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Analisis Costo-Beneficio:

Aeropuerto Internacional de Chetumal

. Resumen Ejecutivo

Objetivo del PPI

Problematica
Identificada

En el presente proyecto de infraestructura econémica de aeropuertos se
considera la necesidad de ampliar la pista del aeropuerto de Chetumal en
500 metros, construir un camino de acceso para el equipo contra incendio,
adaptar oficinas, ampliar el edifico de pasajeros para corregir saturaciones,
construir plataforma de viraje, entre otros, a efecto de dar cumplimiento a
las normas internacionales en materia aeronautica y estar en condiciones
de recibir aeronaves de mayor envergadura.

La elaboracion del Analisis Costo Beneficio para las actuaciones
infraestructurales previstas en el Aeropuerto Internacional de Chetumal,
pretende cuantificar los impactos econémicos (impacto econdmico directo
sobre los resultados del aeropuerto) y sociales (retornos de la actividad
aeroportuaria sobre el territorio, ahorros de tiempo, seguridad, costo
operacional, etc.) de cada proyecto.

Dichos analisis deberan servir de base para una posterior evaluacién de
factibilidad por parte de la Unidad de Inversiones (Ul) de la Secretaria de
Hacienda y Crédito Publico (SHCP), responsable de aportar los recursos
necesarios para cada uno de los Proyectos definidos.

Se requiere corregir saturaciones en el edificio terminal, para lo cual se
deberd ampliar lo que permitird proporcionar servicios de calidad vy
eficiencia a los pasajeros; asimismo se requiere una longitud mayor de
pista en el aeropuerto de Chetumal que permita ofrecer un desplazamiento
mayor del umbral 28 y ofrecer mayor seguridad a pasajeros y aeronaves lo
gue se podra atender con ampliacién de la pista en 500 m. De igual manera,
se requiere, construir un camino de acceso para los equipos contra

Lpara facilitar la elaboracién 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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Breve descripcion
del PPI

incendios, que minimice el tiempo de traslado de los vehiculos contra
incendio en caso de siniestro; la plataforma de estacionamiento de
aeronaves comerciales estd saturada, requiere de una ampliacién de 16
metros, para que quede de 90 m de ancho y conservar los 180 m de largo
como un estacionamiento simultaneo de tres posiciones, principalmente.

El proyecto estd basado en la atencidn de los Compromisos Presidenciales
propuestos para el Aeropuerto Internacional de Chetumal, sustentados en
su mayoria en el Plan Maestro de Desarrollo de CTM realizado en 2012.

e Ampliacién de pista: aumento de la longitud de pista en 500 m hacia
el oeste (se desplaza la cabecera de pista 10 y la cabecera 28
permanece intacta)

e Aumento de posiciones de estacionamiento en plataforma: se prevé
la construcciéon de 1 posiciéon de estacionamiento adicional en la
plataforma comercial y la reordenacién de la plataforma actual para
conseguir otra nueva posicion.

e Ampliacion del edificio terminal: aumento de la superficie del
terminal de pasajeros en 925 m?, permitiendo procesar a mas de un
vuelo de forma simultanea con estandares de calidad recomendados
por la FAA.

Adicionalmente, se proponen actuaciones en otros subsistemas que
mejoraran el nivel de servicio prestado.

Escenario CON Proyecto

» Actuaciones infraestructurales
2 propuestas por ASA
2
3
2 ILUSTRATIVO
n
°
[ Escenario SIN Proyecto
2 Mejoras administrativas,
° operativas y mejoras
g infraestructurales menores
5
[a}

X 0 0 8 0 O O AN A D DO N DD N DD

I I INNNP L VP PP PO DD

[N S S S S SO S S S S S S S S S S S S

Esquema de los diferentes escenarios de Proyectos de Desarrollo evaluados
Fuente: Elaboracion propia
El conjunto de actuaciones anteriores requieren una inversién total de es

de $282, 220,000 MXN, cifra que serd aportada en su totalidad por
recursos federales, mas IVA.
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Con la infraestructura anterior se prevé poder dar servicio a 308 mil
pasajeros en el afo 2033 en el escenario CON Proyecto. Dado que se
amplia el terminal de pasajeros, la pista y la plataforma comercial, se podra
absorber 50 mil pax mas que en el escenario SIN Proyecto.

Horizonte de evaluacion, costos y beneficios del PPI

Horizonte de La ejecucion de este proyecto contempla un horizonte de evolucion de 20
afios (2014-2033), en donde se contempla monto de inversion de $282.22

Evaluacion . ) - -
millones de pesos, asi como un costo de operacién y mantenimiento
acumulado hasta el 2033, representa un monto de $493.1 millones de
pesos.

Descripcién de los ~ Inversin(vxn)  Total

principales costos Total de inversién del Proyecto (sin IVA) | $282,220,000

del PPI 16% IVA $45,155,200
Total de inversion (con IVA) $327,375,200

Monto de Inversion

Fuente: ASA
| COSTOSANUALES(WAN)  Monto

Servicios personales 8,580,469
Operacion 5,556,172
Conservacién y mantenimiento 6,040,307
Impuestos y derechos 1,487,710
Materiales y suministros 839,823
Total Costos 22,504,481

Fuente: ASA

Descripcion de los El aeropuerto de CTM tiene potencial de desarrollo ligado principalmente a
principales su entorno econdmico y al turismo. En base al crecimiento econémico
beneficios del PPI previsto en la regién y el pais, y considerando los planes de desarrollo
turistico de la regidn, se prevé que CTM tenga cerca de 300 mil pax en 2033.

El proyecto de inversién permitird viajar a Chetumal a mas de 50 mil
6
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pasajeros anuales adicionales, lo que generard importantes beneficios
sociales a la regién, mayores ingresos y una reduccién significativa en los
costos de operacién y mantenimiento.

Monto total de $327,375,200 (Trescientos veintisiete millones trescientos setenta y cinco
inversion mil doscientos pesos 00/100 MN)
(con IVA)

Riesgos asociados al | Riesgos econémicos
PPI

Debido a la alta sensibilidad de la TIR social a la variacién del crecimiento
anual del PIB en el pais, el riesgo mas representativo que podria afrontar el
proyecto es una variacién negativa de este indicador que pudiera afectar los
indices de demanda previstos y directamente dependientes de los
indicadores macroeconémicos, que es un factor que afecta, junto con la
madurez del mercado, las crisis econédmicas o sociales o factores de libre
competencia en el mercado aéreo la tendencia a volar de la poblacion (PtF,
Propensity to Fly).

Por tal motivo, debido a que las actuaciones previstas en el proyecto de
inversién garantizan la capacidad requerida por la demanda al horizonte de
planeacién, sélo se considera tal riesgo externo (condiciones
macroecondémicas), como una afectacién a la demanda prevista.

Riesgos sociales

Debido a que el aeropuerto ya se encuentra en operacidon, no se
contemplan riesgos sociales de importancia, tales como inconformidades de
la comunidad por la construccion del proyecto de ampliacion.

Riesgos institucionales

El posible establecimiento de nuevos impuestos locales o federales o su
incremento al transporte aéreo o a cualquier actividad relacionada con la
operacion del aeropuerto y que afecten sus resultados financieros o su
viabilidad econémica.

Indicadores de Rentabilidad del PPI

7
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Valor Presente Neto | $264’591,311 MXN
(VPN)

Tasa Interna de 18.55 % TIR Social
Retorno (TIR)

Tasa de 11.03% al ano 2017
Rentabilidad
Inmediata (TRI)

Conclusion

El aeropuerto de CTM tiene potencial de desarrollo ligado principalmente a

su entorno econdémico y al turismo. En base al crecimiento econdémico
previsto en la regién y el pais, y considerando los planes de desarrollo
turistico de la regién, se prevé que CTM alcance cerca de 300 mil pax en
2033.

Los Proyectos de Inversion propuestos por ASA en el aeropuerto
contribuyen a una generacién de demanda adicional y por lo tanto, mejoran
los resultados operativos del aeropuerto. Sin embargo, dicho incremento
Conclusion del adicional de demanda no es suficiente para rentabilizar el proyecto (vision

Andlisis del PPI privado).

Ademas, otros beneficios sociales no cuantificables incluyen el aumento de
seguridad operacional, la reduccidon de emisiones de contaminantes, mejora
de la conectividad de la regidén y el impulso al desarrollo socioeconémico
ligado al turismo.

Por tanto, en base a los resultados preliminares de la evaluacién Econémica
y Social de los proyectos, se podria concluir que, salvo restricciones
presupuestarias de la SHCP, el Proyecto de Inversidon propuesto por ASA
para CTM podria tener un balance positivo para la region y el pais.
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Il. Situacion Actual del PPI

a) Diagndstico de la Situacion Actual

El Aeropuerto Internacional de Chetumal (cddigo IATA: CTM) es un aeropuerto regional de la
red de Aeropuertos y Servicios Auxiliares (ASA) que da servicio a la ciudad homdénima situada a
2 km de distancia, en la zona sur del estado de Quintana Roo, cerca de la frontera con Belice.

4\ Aeropuertos de ASA

Nogales
%é EE.UU.

Guaymas
% Ciudad Obreg6n
%g %]& Matamoros
Loreto%é %é

%:iudad Victoria

%@Tamum Golfo de México Cozumel

Tepic :
% %Poza Rica Campeche
C°”ma%§%g Cziudad de México %Chjﬁumm

’ - Puebla Cd del
Oceano Pacifico Uruapan %g Carmen
ehuacan {
Belice
% Palenque
Puerto Guatemala
Escondido Honduras

Mapa de la red de aeropuertos de ASA

Fuente: ASA, Elaboracion propia

El aeropuerto estd totalmente orientado al trafico de pasajeros, con cerca de 150,000 pax
anuales, que lo sitia como el quinto aeropuerto de la red ASA en cuanto a volumen de
pasajeros. Actualmente opera Unicamente Interjet, con 12 frecuencias semanales en la ruta
MEX — CTM.

El aeropuerto de Chetumal se encuentra ubicado en un estado con una gran afluencia de
turistas y que posee la infraestructura hotelera mas desarrollada del pais. Por ello, CTM se
encuentra en un entorno muy competitivo, en el que la afluencia de pasajeros a la regién es
compartida principalmente por 3 aeropuertos situados a una distancia de menos de 400 km:
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e El Aeropuerto de Cancun, con 16 millones de pasajeros
o El Aeropuerto de Cozumel, con 500 mil pasajeros
e El futuro Aeropuerto de Riviera Maya, con una prevision de 700 mil pasajeros el primer
afio
Esta fuerte competencia provoca que Chetumal, el aeropuerto mas alejado de los principales
productos turisticos de Quintana Roo, sélo gestione el 1% del trafico total del estado.

Dado que la inmensa mayoria de turistas en el estado acceden a través del aeropuerto de
Cancun, el aeropuerto de Chetumal se ha posicionado como aeropuerto regional que sirve
principalmente a pasajeros nacionales que viajan por asuntos de negocios o para visitar a
familiares o amigos.

A futuro, se prevé que el enorme potencial turistico del sur de la regién atraera a un nimero
creciente de pasajeros por turismo al aeropuerto, gracias a diversos programas de desarrollo
urbano vy turistico centrados en el desarrollo y la promocién de la zona de Chetumal
(especialmente Costa Maya y Bacalar).

Entorno socio-econdmico del aeropuerto

El Aeropuerto Internacional de Chetumal (cddigo IATA: CTM) se situa a 2 km de la ciudad
homdnima, que pertenece al municipio de Othén P. Blanco y es capital del estado de Quintana
Roo (Localizacidn georreferenciada del Aeropuerto de CTM. Long.: 88° 19' W // Lat.: 18° 30" N).

10



Analisis Costo-Beneficio

Chetumal

Fuente: Elaboracion propia

Ubicacién de Chetumal a escala nacional, estatal y municipal

Fotografia satelital del Aeropuerto

Fuente: Google Earth, Elaboracion propia

El estado de Quintana Roo esta situado al sureste del pais, en la peninsula del Yucatan. Quintana Roo
tiene una extension territorial de 44,825 km? (sin incluir Cozumel ni Isla Mujeres), que representa el

2.3% del territorio nacional.

11
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El municipio de Othdén P. Blanco se situa al sur del estado de Quintana Roo, colindando con
Guatemala y Belice por el sur, y con el estado de Campeche al este. En 2011, una zona de este
municipio se separd para formar el nuevo municipio de Bacalar, perdiendo el 38% de su
superficie anterior. Actualmente, Othdn P. Blanco cuenta con una superficie de 11,603 km?, que
representa el 23% de la extension total del estado.

Entorno social Entorno econémico

» Situado a 2 km del centro de la ciudad de
Chetumal, capital del estado de Quintana Roo,
cerca de la frontera con Belice

* Quintana Roo es el 22° estado en aportacion
al PIB nacional

+ Crecimiento del PIB en el estado superior al

» Poblacion dedicada a los servicios turisticos, crecimiento del PIB en México

especialmente en el norte del estado o |
» 85% de la contribucion al PIB estatal esta

* Chetumal es la segunda ciudad del estado mas relacionada con el sector servicios (turismo)

poblada después de Cancun, con 151 mil

habitantes CTM + Prevision de crecimiento positiva
Entorno
* Estado muy bien conectado a nivel nacional Reg |0nal » El sector turistico es el motor econémico y

e internacional social del estado

« Dispone de 3 aeropuertos internacionales
(CTM, CUN y CZM)

» Dos puertos de cruceros (Cozumel y
Mahahual)

» La zona norte atrae el 95% del turismo

» La zona sur, menos desarrollada en tema
turistico, capta sélo el 5% del turismo estatal

» Turismo en el sur es principalmente nacional,

» Proyecto de tren conectando Cancun y y por motivos no vacacionales

Chetumal

Conectividad

Resumen del entorno regional del aeropuerto de Chetumal

Fuente: Elaboracion propia

La ciudad de Chetumal es la capital del estado de Quintana Roo, que es donde se asientan los
poderes de Gobierno, ademas de grandes actividades politico-administrativas, econdmicas y de
salud. La ciudad esta ubicada en la desembocadura del rio Hondo en la denominada Bahia de
Chetumal, a unos 10 m.s.n.m.

El entorno regional o socio-econdmico del aeropuerto de Chetumal se estudia en cuatro
ambitos diferentes:

e Entorno social
e Entorno econdmico
e Desarrollo turistico

e Conectividad del entorno

12
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Perfil demografico
El estado de Quintana Roo presenta una densidad de poblacion bastante reducida, del orden de

30 personas por kildmetro cuadrado, lo que situa al estado en la posicidn 25 a nivel nacional.
Este hecho guarda coherencia con la principal actividad del estado: el turismo.

En Quintana Roo reside una poblacién aproximada de 1’325,578 habitantes (segun el censo
realizado en 2010). Casi la mitad de la poblacién del estado estd concentrada en Cancun (628

mil habitantes).

El municipio de Othdn P. Blanco tenia una poblacién de 212 mil habitantes tras la separacion de
Bacalar, segin datos del censo de 2010. La cabecera del municipio y capital del estado,
Chetumal, concentra alrededor de 151 mil de estos habitantes.

Alrededor de 424,000 habitantes radican en un radio de 120km de distancia por carretera del
aeropuerto CTM en el drea binacional Quintana Roo, Orange Walk, Corozal y Belice.

I
[ 628,306
I =
{ Cancun o,
| -
, | L)
YUCATAN 7 Solidaridad
/4 149,923
/
< 4
~ °,C I
\ o @ &/Cozume
< g 77,236
N = X @ ® Tulum -
-
N, — lm 18,233
\ | \
\ -
X — = ®, José Maria Morelos
\~
\2{0 ) 'nl 11,750 . .
S I t & @, Felipe Carrillo-Puerto
@‘Z% 25,744
¥ | QUINTANA
] ROO
]
[ e
I 11,048 'w
; Bacalar @ 151’243
! @ Chetumal
| =
| /
| A
| {
PN /
I i N = |iabi
BELICE abitantes

_——— ] (afio 2010)

Poblacion de las principales ciudades de Quintana Roo

Fuente: INEGI, elaboracion propia
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Desarrollo econdmico

El estado de Quintana Roo es el vigesimosegundo estado en cuanto a la aportacién al PIB
nacional, con un contribucion del 1.5% del total en 2012, aportando aproximadamente 200 mil
millones de pesos.

Distrito Federal 17.1%
México 9.1%
Nuevo Leo6n 7.4%
Jalisco 6.2%
Veracruz 5.2%
Campeche 4.8%
Guanajuato 3.9%
Coahuila 3.4%
Tabasco 3.4%
Puebla 3.3%
Tamaulipas 3.1%
Baja California 2.9%
Sonora 2.9%
Chihuahua 2.7%
Michoacan 2.3%
Sinaloa 2.0%
Querétaro 2.0%
San Luis Potosi 1.9%
Chiapas 1.8%
Hidalgo 1.6%
Oaxaca 1.6%

| Quintana Roo 15%
Yucatan 1.5%
Guerrero 1.4%
Durango 1.2%
Morelos 1.2%
Aguascalientes 1.1%
Zacatecas 1.0%
Baja California Sur 0.8%
Nayarit 0.6%
Colima 0.6%
Tlaxcala 0.6%

Contribucién de cada estado al PIB nacional, 2012

Fuente: INEGI

El PIB en Quintana Roo ha aumentado de forma estable durante los ultimos 10 aflos a un ritmo
superior al del PIB nacional, pasando de suponer un 1.28% del total a un 1.53%.
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PIB (miles de millones de pesos)
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PIB del estado de Quintana Roo, a precios constantes (2008)

Fuente: INEGI

El PIB per capita de Quintana Roo también ha experimentado un crecimiento superior al del PIB

per capita a nivel pais. Asi, en 2012, el PIB per cdpita del estado fue un 35% superior al

promedio nacional.

PIB per céapita (miles de pesos)
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PIB per capita aproximado de Quintana Roo y de México, a precios constantes (2008)

Fuente: Datos de poblacion y PIB de INEGI, elaboracion propia
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En cuanto a los sectores econémicos, cabe destacar la fuerte presencia del sector servicios, que aporta
casi un 85% del PIB estatal total. Las actividades econdmicas del estado estan enfocadas en gran medida
a los servicios prestados al turismo receptor, tanto nacional como extranjero. Estas actividades se
desarrollan principalmente en el norte del estado en las zonas cercanas a Cancun y Riviera Maya, los
destinos con mayor afluencia de visitantes.

Primario

1'0|% Secundario

14.0%

_ Transportes: 9%

Comercio
20%

Terciario
85.0%

v

Hoteles y restaurantes
24%

PIB de Quintana Roo por sectores y actividades, 2012

Fuente: Secretaria de Economia, elaboracion propia

Desarrollo turistico

El sector turistico es el motor de desarrollo econdmico y social del estado de Quintana Roo,
hecho que se corrobora con la elevada participacién de las actividades terciarias en el PIB
estatal (85%).

De hecho, Quintana Roo es el estado con mayor oferta turistica de México, con mas de 85 mil
cuartos que contribuyen al 13% de la infraestructura hotelera del pais, valor que dobla al que
presenta el Distrito Federal. Esta oferta sumada al elevado potencial turistico del estado
permite atraer a mas de 10 millones de turistas anuales, que representa mas del 40% del
volumen a nivel nacional.

El estado de Quintana Roo cuenta con una amplia gama de productos turisticos, desde destinos
de sol y playa hasta zonas arqueoldgicas, ademds de otros lugares de interés historico y
cultural.
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Producto turistico

Los principales destinos turisticos de Quintana Roo se encuentran en la zona norte, que
concentra casi la totalidad del volumen de turistas del estado:

e Cancun: Es el principal destino de playa del pais, reconocido a nivel mundial como centro
turistico de primera categoria. Sus principales atractivos incluyen las playas, las zonas
arqueoldgicas que lo rodean y los servicios comerciales y turisticos.

e Riviera Maya: Comprende el litoral de Cancun a Tulum, donde se encuentran parajes
naturales de una belleza excepcional, incluyendo playas, arrecifes y vestigios
arqueoldgicos. Esta zona dispone de complejos turisticos de primer nivel, con una oferta
continuamente creciente.

e Playa del Carmen: Es uno de los destinos turisticos mas visitados de la Riviera Maya,
ademads de ser una conexidén a otros atractivos principalmente relacionados con el
ecoturismo y el turismo de aventura y playas.

e Isla Mujeres: Isla situada al norte del estado, frente a Cancun, con un entorno natural
similar al del resto de la regién pero con una densidad menor de turistas, hecho que atrae
a un tipo de turista mas selecto.

e Cozumel: Es uno de los principales destinos de sol y playa del pais, reconocido
mundialmente por sus playas y por las actividades de buceo submarino, ademas de las
zonas arqueoldgicas y naturales.

Tulum

Cozumel
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Atractivos turisticos situados al norte de Quintana Roo

Fuente: Elaboracion propia

La zona sur, aunque cuenta actualmente con un volumen mas moderado de turistas, dispone
de un atractivo turistico potencial muy elevado, representado principalmente por los siguientes
destinos:

e Costa Maya: Situada mas al sur que el resto de destinos, la Costa Maya comprende el
litoral de Punta Herrero a Xcalak. Aunque esta zona ha sido castigada severamente por
dos huracanes (Dean, 2008, y Ernesto, 2012), el desarrollo turistico reciente ha permitido
atraer a un numero creciente de cruceristas a la zona.

e Bacalar: Bacalar se encuentra situada en la ribera de la Laguna de Bacalar, la mas
importante de las lagunas del sur del estado, con un gran atractivo turistico. Declarado
Pueblo Magico en 2007, Bacalar forma parte de un programa federal de desarrollo
turistico que permitird el aumento de la oferta turistica en la zona.

e Banco Chinchorro: El banco Chinchorro es una barrera de arrecifes de coral, que forma
parte de la reserva de arrecifes de México, la segunda cadena de arrecifes mas grande del
mundo.

_———

Banco Chinchorro

Atractivos turisticos situados al sur de Quintana Roo
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Fuente: Elaboracion propia

Los principales destinos culturales del estado son:

Tulum: Fue una ciudad amurallada de la cultura maya, y actualmente el sitio arqueoldgico
es uno de los atractivos turisticos culturales con mayor nimero de visitantes de la
peninsula de Yucatan y el primero en Quintana Roo.

Coba: Es un yacimiento arqueoldgico de una ciudad maya precolombina, el segundo
mayor atractivo arqueoldgico del estado.

San Gervasio: El yacimiento de San Gervasio es una zona arqueoldgica situada en la isla de
Cozumel, lugar de culto a la diosa maya de la fertilidad.

Chacchoben: Zona arqueoldgica situada al sur de Quintana Roo, cerca del Pueblo Magico
de Bacalar. Visitada especialmente por cruceristas que hacen escala en Mahahual.

Kohunlich: Ciudad y centro ceremonial maya, ubicado a unos 65 kilémetros de Chetumal.

Origen | Zona Destino Distancia (km)

Cancun

Playa del Carmen 310
Norte
Tulum 250
Coba 295
Costa Maya 140
Bacalar 35
Sur

Chacchoben 80
Kohunlich 65

Distancia de CTM a los atractivos turisticos mas importantes de Quintana Roo (carretera)

Fuente: Elaboracion propia

Evolucion del turismo
Los visitantes al estado de Quintana Roo se dividen en tres grupos principales:

Turistas (al interior, con pernocta): Son aquellos visitantes que llegan al estado por aire,
tierra o mar desde otros paises o desde otras ciudades de México, y que permanecen en
el estado al menos durante un dia (pernoctan en Quintana Roo). El motivo del viaje
puede no ser turistico.
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e Turistas fronterizos (con pernocta): Son aquellos visitantes que llegan al estado
cruzando la frontera entre México y alglin otro pais (en el caso de Quintana Roo,

mayoritariamente de Belice). El motivo del viaje puede no ser turistico.

Cruceristas (sin pernocta): Son aquellos visitantes que llegan en crucero y acceden al

estado en alguna de sus puertos de cruceros (Cozumel y Mahahual en este caso) para
visitar los destinos turisticos mds importantes, pero que vuelven al crucero para

pernoctar.

Mas del 70% de los visitantes en Quintana Roo son viajeros que pernoctan en el estado (turistas
al interior seglin SEDETUR). Estos turistas representaron en 2012 un 65% de los turistas totales

al interior en el pais, sin tener en cuenta los turistas fronterizos.

Visitantes Quintana Roo (millones)

16

14

12

1 11.0

1 TACM
3.0%

1 13.2
12.0

12.4
115 11.7

10.0

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013*
Frontera Belice m Cruceros m Turistas

* Datos disponibles para Ene-Nov 2013. Extrapolado a Ene-Dic 2013.

Evolucion de la afluencia de visitantes al estado de Quintana Roo

Fuente: SEDETUR

La zona norte capta el 95% de los turistas del estado, con un claro predominio de la Riviera

Maya y Cancun, que concentran mas del 85% del total debido a la infraestructura hoteleray la

calidad y la fama del destino turistico. El 5% restante tiene como destino la capital del estado,

Chetumal, en la zona sur.
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Turistas Quintana Roo (millones)
=
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Evolucién de la llegada de turistas al estado de Quintana Roo
Fuente: SEDETUR

La figura anterior permite ver que la afluencia de turistas ha aumentado considerablemente en
Riviera Maya y Cancun en los ultimos afios y se ha concentrado en estos importantes destinos
turisticos, en detrimento de otros destinos minoritarios entre los que se encuentra Chetumal.

El nimero de visitantes en crucero apenas ha experimentado crecimiento en los ultimos 7-8
anos, debido a que la zona fue castigada por huracanes, hecho que frend el desarrollo de la
zona, especialmente el de Mahahual.

2.7
25

Cruceristas Q. Roo (millones)

Cozumel
87%

2007 .. 2013

m Cozumel = Costa Maya Riviera Maya

Evolucion de la llegada de visitantes en crucero al estado de Quintana Roo

Fuente: SEDETUR
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Dicho puerto fue castigado severamente por dos huracanes (Dean en 2008 y Ernesto en 2012)

gue malmetieron y destruyeron gran parte del desarrollo turistico e infraestructural de la zona,

frenando el desarrollo de la misma y evitando que aumentase la afluencia de turistas de

crucero. Aun asi, a corto plazo la prevision en Mahahual es positiva, con mas de 230 cruceros

programados que transportaran a mds de 600,000 visitantes.

Actualmente, el acceso a la mayoria de destinos turisticos del sur de Quintana Roo, se ofrece

como un tour cerrado desde los cruceros como por ejemplo la visita a Bacalar, Banco

Chinchorro, Chacchoben y Kohunlich.
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Se debe hacer hincapié en el hecho de que en 2012 y 2013 ha habido un aumento de visitantes
no ligados a los cruceros en Chacchoben, posiblemente vinculados a la potenciacién de la
region sur como destino turistico a partir de 2011.

Por ultimo, los turistas fronterizos que acceden a Quintana Roo a través de la frontera entre
México y Belice suponen entre un 5y un 10% de la afluencia total de turistas fronterizos en
todo el pais. Estos 600,000 turistas anuales representan un 5% del total de turistas al estado,
valor que ha descendido ligeramente durante los ultimos afios.

Perfil del turista
Cancun y Riviera Maya son los dos destinos turisticos mds importantes en Quintana Roo, que

concentran casi el 90% de los turistas del estado. Aunque estan situados relativamente cerca, el
perfil de visitante a ambos destinos es sustancialmente diferente.

En Cancun, la afluencia de turistas extranjeros representa el 60% del total, con un claro
predominio de los turistas provenientes de Estados Unidos que alcanzan el 75% del total de
extranjeros. El share de los turistas estadounidenses en Cancun ha ido bajando durante los
ultimos afios, aumentando los turistas del resto de regiones y los turistas nacionales. En los
ultimos 10 aios, el share visitantes de EE.UU. en Cancun ha bajado del 55% al 45%.

Por otro lado, Riviera Maya se presenta como una zona de turismo mads internacional,
atrayendo a mas visitantes europeos, latinoamericanos y de otros origenes que rehulyen
Cancun por estar mas orientada al turismo norteamericano.

Aunque en esta zona el turismo internacional tiene un impacto mayor, el share de turistas
nacionales en Riviera Maya ha aumentado a un ritmo elevado durante los ultimos cinco afios,
pasando de un 12% en 2008 a un 21% en 2012, duplicdndose el nimero de turistas.
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Fuente: MKT Consultants, ACTI Consultores

En cambio, el sur del estado presenta una afluencia de turistas muy diferente a la zona norte,
practicamente opuesta. En Chetumal los visitantes son principalmente nacionales, con una
contribucién muy reducida de turistas extranjeros que ademads ha ido disminuyendo durante
los ultimos afios. En promedio, los visitantes extranjeros en Chetumal han representado menos
del 3% del total en el periodo 2007-2012.
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Fuente: SECTUR (DataTur), datos detallados no disponibles para 2013
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La diferencia en el perfil del turista en la zona norte y en la zona sur se acentua si se analiza la
estancia promedio de los visitantes. Los turistas permanecen entre 3 y 6 dias en las zonas del
norte con mayor oferta turistica, como la Riviera Maya, Cancun y Cozumel. En cambio, en
Chetumal permanecen sélo un dia de promedio, debido principalmente a que los visitantes por
turismo/vacaciones en esta zona representan un porcentaje bastante menor respecto al total.

Destino ‘ 2009 ‘ 2010 ‘ 2011 ‘ 2012 ‘ 2013E ‘
Cancun 4.6 4.8 4.9 4.9 4.9
Riviera Maya 6.2 5.9 6.0 6.1 5.8
Cozumel 33 3.6 3.9 35 3.2
Isla Mujeres 2.1 1.8 1.7 2.1 2.0
Chetumal 1.1 1.0 1.1 1.1 1.1

Estancia promedio por destino turistico (dias)
Fuente: Sedetur

De forma analoga, la derrama econdmica por destino es superior en los atractivos mas visitados
al norte de Quintana Roo, debido a una mayor densidad de turistas que ademds permanecen
mas dias en la zona.

Destino ’ 2009 ‘ 2010 ‘ 2011 ‘ 2012 ’ 2013E ‘
Canciin 2,658 2,781 2,921 3,746 | 4,377
RivieraMaya | 1,782 2,125 2,275 2,454 2,654
Cozumel 506 522 511 484 479
Isla Mujeres 35 42 48 48 73
Chetumal 53 53 56 57 53

Derrama econdmica (Mio USD) por destino turistico

Fuente: Sedetur

Infraestructura para el turismo
La oferta hotelera en Quintana Roo se concentra en los puntos mas visitados del estado,
Cancun y Riviera Maya, que albergan casi el 90% de la capacidad total (en numero de cuartos).
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La relaciéon capacidad-demanda en estos puntos se encuentra relativamente bien ajustada, con
una ocupacién promedio entorno al 70-75%.

Destino | | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013t
Cuartos | 28,537 | 29,951 | 28,417 | 29,743 | 30,691
Ocupacion | 61% 70% 69% 73% 68%
Cuartos | 37,607 | 38,402 | 40,226 | 40,584 | 40,807
Ocupacion | 67% 73% 75% 80% 78%
Cuartos 4,355 4,098 4,098 4,098 4,098
Ocupacion | 53% 55% 57% 58% 53%
Cuartos 2,080 | 2,080 | 2,080 | 2,080 | 2,080
Ocupacion | 43% 43% 49% 56% 44%
Cuartos 1,865 1,855 1,861 1,956 2,214
Ocupacion | 46% 45% 46% 42% 35%

_

Capacidad hotelera (cuartos) y ocupacion en Quintana Roo

Fuente: Sedetur

La zona sur dispone de una capacidad hotelera menor con un total de apenas 3,000 cuartos en
Chetumal, Bacalar y la Costa Maya. La ocupaciéon en Chetumal ha disminuido durante los
ultimos afios debido a un aumento de la oferta hotelera (+20% en dos afios) que no ha sido
satisfecha por un aumento de la demanda.
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Oferta de cuartos y ocupacién hotelera en la zona sur de Quintana Roo

Fuente: SEDETUR

La zona de Cancun dispone de una oferta hotelera de mayor densidad, es decir, el nUmero de
camas por habitacién es mayor. En el resto de destinos turisticos, este valor se mantiene

entorno al valor estandar de 2 camas/cuarto.

Destino ’ 2009 ‘ 2010 ’ 2011 ‘ 2012 ‘
Cancun 24 2.4 24 2.5
Riviera Maya 2.1 2.1 2.1 2.1
Cozumel 2.1 2.1 2.0 2.0
Isla Mujeres 2.2 2.1 2.1 2.1
Chetumal 1.9 1.9 1.9 1.9

Numero de camas por habitacién, por destino turistico

Conectividad del entorno

Fuente: Sedetur

El aeropuerto de Chetumal estd ubicado en un estado con una conectividad elevada. La
afluencia de visitantes a la regidn es compartida entre 3 aeropuertos internacionales y 2

puertos de cruceros que presentan areas de influencia solapadas.
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La conectividad de la zona norte del estado es excepcional, debido a que la afluencia de turistas
es muy superior. Esta zona esta conectada a nivel internacional mediante los aeropuertos de
Cancun y Cozumel, asi como el importante puerto de cruceros de Cozumel. Ademas,
recientemente

Por otro lado, el sur de Quintana Roo estd conectado principalmente por el aeropuerto
Internacional de Chetumal, el Puerto de Mahahual y un servicio de autobuses entre las
ciudades mds importantes del pais, entre otros.

Destino Distancia
(km)
Aeropuerto Cancun (CUN) 365
Aeropuerto Cozumel (CZM) -
Aeropuerto* Riviera Maya (Proyecto) 230
CT™Mm Puerto Cozumel -
Puerto Mahahual 140
Tren Peninsular Mérida 380
Terminal Autobus | Chetumal (a México D.F.) 6

Distancia de CTM a otros puntos de recepcidn de pasajeros (por carretera)

Fuente: Google Earth, SCT

Puertos de cruceros
Hay dos puertos de cruceros importantes en el estado de Quintana Roo, el Puerto de Cozumel y

el Puerto de Mahahual, también conocido como Costa Maya.

En dichos puertos operan cruceros como el Disney Cruise (con mds de 4,000 pasajeros), Carnival
Dream, Norwegian Epic y Norwegian Dawn, entre otros. La mayoria de cruceros parten de
Florida o Nueva Orleans, para después parar, por ejemplo, en las islas Caiman, en Cozumel, en
Costa Maya y en las Bahamas.

La isla de Cozumel atrae a mds de 2.7 millones de cruceristas al afo, valor que se reduce a unos
400,000 pasajeros en el caso de Costa Maya (Mahahual).
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Evolucién de los pasajeros en cruceros en Quintana Roo
Fuente: SEDETUR

Las expectativas de crecimiento de cruceristas en Mahahual son positivas para el afio 2014. Se
prevé un crecimiento considerable de los cruceros en Costa Maya, pasando de 400,000 a
600,000 pasajeros (unos 230 cruceros durante el aio).

Los principales atractivos turisticos de Mahahual son el Banco Chinchorro, la zona arqueolégica
de Chacchoben y el Pueblo Mdagico de Bacalar, que también forman parte del area influencia
turistica asociada al aeropuerto de Chetumal.

De hecho, se puede afirmar que hay competencia entre ambos por la captacién del turismo
receptor hacia la zona sur de Quintana Roo, dado que las isécronas de 2h desde Mahahual y
desde CTM se solapan incluyendo la mayoria de atractivos turisticos de la zona.

29



Analisis Costo-Beneficio

Simbologia:
.......... Segunda Etapa
—— Primera Etapa
Autopista
@ Estaciones :
® Terminal @ Progreso Yucatin il
Mérida tzamal ;**3/
f; Valladolid | ;’{;/ 4
/ Chichén-ltzs UW,* /[ ¥
Cob P Cozumel
e |
v “Uxmal S )
Tulum
.-" Campeche QuintanaRoo
@ £ Campeche ~

Esquema del trazado del nuevo tren peninsular

Fuente: Elaboracion propia

Tren eléctrico de Cancun a Chetumal

El proyecto de un tren eléctrico de Cancuin a Chetumal forma parte del programa sectorial de
desarrollo urbano y ordenamiento territorial de Quintana Roo (2011-2016). Este proyecto no
estd concretado aun y se encuentra en fase de estudio.

En caso de aprobarse el proyecto, la concertacién de un tren eléctrico que conecte a Cancun
con Chetumal representaria un importante impulso a la zona sur no sélo para Chetumal, sino
también la ciudad de Bacalar y la Costa Maya al acortarse las distancias de conectividad entre
ambas zonas del estado.

Servicio de autobuses de Chetumal

En una escala mas local, CTM compite con el servicio de autobuses que conectan México D.F.
con la ciudad de Chetumal. Esta ruta terrestre es operada por Autobuses de Oriente (ADO), con
una duracién por trayecto de aproximadamente 20-22 horas. A causa de la reforma hacendaria
de finales de 2013, a partir de enero de 2014 los boletos de autobus incluyen un sobrecargo de
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16% en concepto de IVA, alcanzando los 1400 — 1500 pesos por boleto, precio no muy
distanciado del que ofrece Interjet para volar de Chetumal a México (1700-1900 pesos).

El aeropuerto de Chetumal estd ubicado en un entorno muy competitivo, en el que la afluencia
de pasajeros a la region es compartida principalmente por 3 aeropuertos situados a una
distancia de menos de 400 km.

Zona Trafico | Share | Distancia (km)

Aeropuerto Chetumal (CTM) 151 kpax | 1.0% -

Aeropuerto Cancun (CUN) 16 Mpax | 96.4% 365
Aeropuerto Cozumel (CZM) 450 kpax | 2.6% 330*
Aeropuerto | Riviera Maya (Proyecto) - - 230

Distancia de CTM a otros puntos de recepcién de pasajeros (por carretera)

Fuente: Google Earth, SCT. *Nota: Ferry durante los ultimos 20 km

La mayoria de visitantes a la region ingresan en Quintana Roo por via aérea, principalmente a
través del aeropuerto de Cancun, situado mas cerca de los principales atractivos turisticos y que
concentra mas del 96% del trafico aéreo del estado.

Esta competencia provoca que la captacién de visitantes en la zona sur sea muy reducida y que
por tanto el trafico aéreo del aeropuerto de Chetumal sea inusualmente bajo (1% del estado)
para una zona con un potencial turistico elevado.

A futuro, se prevé que el aeropuerto de Cancun y el de Cozumel van a seguir creciendo. En
Cancun se esperan mas de 23.7 Mpax en 2020, que supone un diferencial de casi 8 Mpax en 7
anos, lo que requiere la ampliacién de dos de sus terminales y la construccidén de un nuevo T4.

En caso de que el trafico en Quintana Roo crezca mas de lo esperado, se esta preparando el
proyecto de un nuevo aeropuerto en la Riviera Maya. Este proyecto se encuentra en fase de
factibilidad y con problemas para su licitaciéon, pero es probable que sea la medida que
contrarreste la posible saturacién del aeropuerto de Cancun a medio-largo plazo.
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Todo lo anterior parece indicar que la zona norte seguird predominando frente a la zona sur del
estado, por lo que se prevé que el share de trafico se mantenga similar al que existe en la
actualidad.

Aeropuerto Internacional de Cancun

El Aeropuerto Internacional de Cancun (CUN) estd situado a 16 km de la ciudad homdnima, y es
el segundo aeropuerto con mayor volumen de trafico en México y el primero en el estado de
Quintana Roo. Se trata de un aeropuerto de destino, dedicado al transporte de pasajeros,
especialmente turistas, desde diferentes aeropuertos europeos, norteamericanos,
latinoamericanos y domésticos.

El aeropuerto de Cancun se presenta como el mayor competidor del aeropuerto de Chetumal
en el estado de Quintana Roo, ya que todos los destinos turisticos mas visitados de la zona se
encuentran dentro de su isdcrona de 2 horas, tal como muestra la siguiente figura. En cambio,
ninguno de los destinos turisticos del norte estd dentro de la isdcrona de 2h de CTM.

Ademas, es muy probable que la mayoria de pasajeros potenciales del aeropuerto de Chetumal
escojan volar desde Cancun si el aeropuerto estd dentro de su isécrona de 3h (o incluso mas,
dependiendo del vuelo). A lo anterior hay que afadir que el aeropuerto de Cancun se
encuentra a 365 km del aeropuerto de Chetumal, distancia que representa apenas 4 horas de
desplazamiento por carretera.

En conclusidn, el aeropuerto de Chetumal capta un pequeno porcentaje del trafico de Quintana
Roo, tanto por ubicacién como por oferta infraestructural.

En cuanto al trafico, el nimero de pasajeros en el aeropuerto de Cancun ha crecido a un ritmo
vertiginoso durante los ultimos 5 afios debido a un aumento de la afluencia de turistas a
Cancuny a la Riviera Maya.
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Una caracteristica diferencial del aeropuerto de Cancun es su elevada conectividad, que viene
dada por ser un aeropuerto de destino para turistas de distintas regiones del mundo vy
especialmente de Estados Unidos. De hecho, Cancun es el hub (entre otros hubs
latinoamericanos) que ofrece un mayor nimero de rutas a destinos en Estados Unidos, por su
atractivo turistico y su proximidad.

33



Analisis Costo-Beneficio

18 4

16
g
S 14 13.0
12 | 11.2
10 4
8 4
6 4
4 4
21 3.7
0 4
2009 2010 2011 2012 2013
® Internacional ® Doméstico

Evolucidén del trafico de pasajeros en el aeropuerto de Cancun
Fuente: Flightglobal, ASUR

Curiosamente, las aeronaves que operan con mayor frecuencia son el Boeing 737-800 vy el
Airbus A320 (aeronaves tipo C de un solo pasillo), que representan en conjunto casi el 50% de
las operaciones del aeropuerto (segun datos de Flightglobal, 2014).
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La mayoria de aeropuertos hub tienen una relacién directa entre sus rutas y frecuencias, pero
Cancun resulta una excepcién, mostrando una conectividad muy desarrollada en relacién a las
frecuencias semanales que ofrecen, es decir, vuelan a muchos destinos pero pocas veces.

El aeropuerto de Cancun es un aeropuerto atomizado, donde la aerolinea principal representa
un porcentaje reducido de la oferta total debido a la elevada conectividad del aeropuerto y al
gran numero de aerolineas que operan desde CUN (hasta 45 aerolineas con vuelos comerciales

regulares).
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En cuanto a infraestructura, el Aeropuerto Internacional de Cancun cuenta con dos pistas
paralelas situadas a mas de 1,500 m de distancia (pista 30L/12R con 3,500 m de longitud y pista
30R/12L con 2,800 m) lo que les confiere la caracteristica de poder operar de forma

independiente y simultanea.

El sistema de calles de rodaje estd disenado para optimizar la capacidad del campo de vuelos,
con una calle de rodaje paralela completa en la pista principal 30L/12R y una parcial en la pista
secundaria, complementadas con multiples calles de salida rapida y de acceso a plataforma.
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Vista aérea general del aeropuerto de Cancun

Fuente: Google Earth, Elaboracidn propia

El aeropuerto de Cancun dispone de tres terminales de pasajeros (T1, T2 y T3). La Terminal 1 es
usada por vuelos no regulares procedentes de América del Norte, incluyendo a las aerolineas
charter locales. La Terminal 2 es usada por algunas aerolineas internacionales, asi como por
todas las aerolineas nacionales. Por ultimo, la nueva Terminal 3 se encarga de la mayoria de las
operaciones internacionales de aerolineas de América del Norte y Europa.

Actualmente, el edificio Terminal 2 estd siendo ampliado y se prevé que las obras terminen a lo
largo del afio 2014. Tras la finalizacién de las obras en el T2, se llevara a cabo la expansion del
Terminal 3, que se aprovechara para la construccién de un hotel dentro del aeropuerto.

Adicionalmente, y ante el crecimiento de un 9% anual durante los 5 ultimos afios, en junio de
2013 ASUR anuncid que se proyecta construir un terminal T4 en CUN para el aifio 2019, que
afiadira 20 puertas de embarque a las 68 actuales del aeropuerto y dotara al aeropuerto de una
capacidad adicional de 6 Mpax mas.

Aun asi, actualmente el aeropuerto de Cancun se enfrenta a problemas de saturacién por falta
de capacidad en los edificios terminales, lo que requiere el adelanto del programa de
actuaciones para el T4.
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Por otro lado, no se prevé la necesidad de una tercera pista, ya que las dos pistas
independientes existentes pueden absorber hasta 80 operaciones por hora y actualmente rara
vez se superan los 40-50 movimientos horarios.

Aeropuerto Internacional de Cozumel

El Aeropuerto Internacional de Cozumel (CZM) es un aeropuerto mixto (operacion aviacion
comercial y militar) situado en la costa oeste de la isla de Cozumel, dedicado al trafico turistico
gue tiene como destino Cozumel.

El aeropuerto de Cozumel se encuentra a 270 km del aeropuerto de Chetumal, aunque no se
produce una competencia directa entre ellos, ya que por lo general los turistas que se
desplazan a la isla de Cozumel lo hacen por el producto turistico de la propia isla, y no para
acceder posteriormente a la peninsula de Yucatan (hay que tomar un ferry hasta Puerto
Morelos o Playa del Carmen de unos 45 min).
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Evolucidn del trafico de pasajeros en el aeropuerto de Cozumel
Fuente: Flightglobal, ASUR

Con unos 90 vuelos semanales a 12 destinos en Norte América y 2 destinos en Latinoamérica, el
trafico en la isla de Cozumel ha aumentado a un ritmo relativamente bajo comparado con el
aeropuerto predominante de la zona (Cancun). Lo anterior indica que la mayoria de turistas que
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visitan la zona viajan a Cancun, para después desplazarse a Cozumel mediante ferry o mediante
vuelos charter desde CUN.

Vista aérea general del aeropuerto de Cozumel

Fuente: Google Earth, Elaboracion propia

El aeropuerto dispone de dos pistas no paralelas pero que no se cruzan, por lo que la operacion
en una de ellas estd vinculada a la operacion de la otra. La pista mas al norte es la pista 05/23,
con una longitud de 3,100 metros, pero sélo de uso militar. La segunda pista, mas cercana al
edificio terminal, es la pista 11/29 de 2,700 m de longitud, que incluye una calle de rodaje
paralela y una salida rapida de acceso directo a plataforma.

El terminal de pasajeros, ampliado en 2003, cuenta con 8 puertas de embarque y una superficie
total de mas de 5,000 m?. Dicho terminal tiene una capacidad de 420 pax/hora, equivalente a 3
o 4 vuelos por hora.

Proyecto del Nuevo Aeropuerto de Riviera Maya
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Durante los ultimos dos o tres afios, se ha buscado construir un nuevo aeropuerto en la zona
norte de Quintana Roo, especificamente en la Riviera Maya, para evitar la saturacién de la

infraestructura aeroportuaria existente.

El proyecto en fase de factibilidad situaba el nuevo aeropuerto de Riviera Maya a unos 220 km
del aeropuerto de Chetumal y preveia una demanda durante su primer afio de operacidon de

mas de 700 mil pasajeros.

Sin embargo, finalmente este proyecto no ha podido llevarse a cabo debido a procesos
judiciales. La Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT) decidié hace un afo declarar
desierta la licitacién para este nuevo aeropuerto, por considerar que los ofertantes no reunian

las caracteristicas necesarias.
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Clasificacion del Proyecto y presentacion preliminar de las limitaciones actuales

y potenciales (Problemdtica Identificada)

Se requiere corregir saturaciones en el edificio terminal, para lo cual se debera ampliar lo que
permitira proporcionar servicios de calidad y eficiencia a los pasajeros; asimismo se requiere
una longitud mayor de pista en el aeropuerto de Chetumal que permita ofrecer un
desplazamiento mayor del umbral 28 y ofrecer mayor seguridad a pasajeros y aeronaves lo que
se podra atender con ampliacién de la pista en 500 m. De igual manera, se requiere, construir
un camino de acceso para los equipos contra incendios, que minimice el tiempo de traslado de
los vehiculos contra incendio en caso de siniestro; la plataforma de estacionamiento de
aeronaves comerciales estd saturada, requiere de una ampliacién de 16 metros, para que
guede de 90 m de ancho y conservar los 180 m de largo como un estacionamiento simultaneo
de tres posiciones, principalmente.

Actualmente el subsistema mds saturado en términos de capacidad es el edificio terminal, ya
que se dimensiond para una capacidad de 110 pax/hora pico y actualmente esta tratando hasta
150 pasajeros de un vuelo de Interjet. Si bien es cierto que dicha sobre operacion afecta los
niveles de servicio, no supone una restriccidon operativa ya que si existe demanda, los pasajeros
seguiran viajando a CTM y la terminal no supondrd un cuello de botella como si podria ocurrir
con otros elementos del campo de vuelo como la plataforma o la pista.

Si bien es cierto que para longitud de pista es suficiente para la operacion actual (limitacién del
7% en la MTOW pero 0% de limitacion de payload para la ruta CTM-MEX), se considera que
dicha longitud podria generar limitaciones operativas en el caso de querer desarrollar otros
mercados. Una ampliacion de aproximadamente 500 m de pista permitiria operar a las
aeronaves de Interjet sin limitacién alguna, abrir algunos mercados internacionales y mejorar la
seguridad operativa (la mayoria de aeropuertos regionales ASA poseen longitudes de pista
superiores).

Los subsistemas pista-calles de rodaje y plataforma se encuentran bien dimensionados para el
trafico actual de CTM, pero la simple apertura de una frecuencia adicional doméstica y el
desarrollo del trafico internacional con la ampliacién de pista, supondria la necesidad inmediata
de construir 1 posicidn adicional y reacondicionar la actual para poder dar cabida a una cuarta
aeronave.
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b) Analisis de la Oferta Existente

Infraestructura existente

Los elementos de infraestructura existente en el Aeropuerto se describen en la siguiente tabla:

ELEMENTO ‘ CARACTERISTICAS ESTADO FiSICO
Con denominacion 10-28, de 2,208 X 45 m, de
carpeta asfaltica, con franjas de seguridad a
) ] ) ] Bueno, con umbral
75m a partir del eje de pista y margenes
PISTA ] . desplazado 265 m.
laterales de 7.5m a partir del borde de la pista.
. . . PCN: 48/F/C/X/U
Tiene una capacidad de 22 operaciones por
hora.
Cuatro rodajes: Uno de acceso a la plataforma
de aviacion comercial, dos de uso de la Armada En buenas condiciones
de México, otro de uso de la Procuraduria para la operacién
RODAIJES

General de la Republica y uno paralelo a la pista
desde la plataforma hacia la cabecera 28 para
uso de la PGR y Marina.

aeronautica.
PCN: 66/F/A/X/T

PLATAFORMA DE
AVIACION COMERCIAL

Con una superficie de 14,400 m?, de carpeta
asfaltica. Cuenta con 2 posiciones.

En buenas condiciones
para la operacion
aeronautica.

PCN: 50F/A/X/T

PLATAFORMA DE
AVIACION GENERAL

Con una superficie de 11,270 m?dando
capacidad aproximada de 25 posiciones.

En buenas condiciones
para la operacion
aeronautica.

PCN: 22F/B/X/T

TORRE DE CONTROL

Con 16.5 mts de altura al nivel de piso
terminado en cabina.

Hace falta remodelacién

ABASTECIMIENTO

Acometida de suministro de CFE. Cuenta con 2

ELECTRICO Y CUARTO generadores, 4 trasformadores y 2 plantas de Bueno
DE MAQUINAS emergencia
Cuenta con tres secciones:
ALMACEN DE ) o Bueno. Cumple con las
1) residuos sdlidos urbanos, .
RESIDUOS TEMPORALES . . o . normas en materia
2) residuos peligrosos liquidos y 3) residuos i
PELIGROSOS ambiental.

peligrosos sélidos.
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ELEMENTO

CARACTERISTICAS

ESTADO FiSICO

Cuenta con 8 hangares, entre ellos, de aviacion

Bueno. Suficientes para

HANGARES general, la Armada de México, la PGR y el .
] las necesidades actuales.
Gobierno del Estado.
Cuenta con 2 tanques de turbosina uno de
PLANTA DE 160,000 y otro de 80,000 litros, dos tanques de »
. ) Hace falta remodelacion.
COMBUSTIBLES Gas avién de 80,000 y 60,000 litros y un tanque
de agua de 60,000 litros.
VOR Situado al sureste de la cabecera 10. Su Bueno. Su camino de
frecuencia es de 116.3. acceso es adecuado.
Es de Categoria VI. Tiene una superficie de 429 Bueno. Falta camino de
CREI/SEI

m2

acceso directo de pista.

CAMINO PERIMETRAL

Con 8,276 metros

Bueno. Requiere
mantenimiento.

BARDA PERIMETRAL

Barda de concreto: 2,708 m.
Malla metalica: 1,826 m.
Barda baja con malla: 755 m.
Malla en reparacién: 3,100 m.

En general estd en buen
estado, salvo la parte sur
misma que se esta
reparando debido a su
deterioro.

ESTACIONAMIENTO

Con una superficie de 6,339 m? con capacidad
de 90 cajones.

Se requiere balizar.

EDIFICIO TERMINAL

Cuenta con una superficie de 1,375 m?

Condiciones fisicas
buenas, pero insuficientes
para atender la demanda

en hora pico.
OFICINAS o 5 Bueno, acondicionado
Cuenta con una superficie de 153 m
ADMINISTRATIVAS temporalmente.
BODEGAS Cuenta con una superficie de 213 m? Bueno
COMEDOR DE . 5 Regular. No se encuentra
Cuenta con una superficie de 226 m .,
EMPLEADOS en operacion.

ADMINISTRACION DEL

Cuenta con una superficie de 289 m? Bueno.
GOBIERNO DEL ESTADO
ESTACIONAMIENTO . .

Con una superficie aproximada de 1,760 m2 con
DEL GOBIERNO DEL Bueno

ESTADO

capacidad de 25 cajones.
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EDIFICIO TERMINAL

ELEMENTO

OBSERVACIONES

SALIDA

EDIFICIO TERMINAL GENERAL 1,375 En buen estado.
. . El espacio es insuficiente durante el proceso de
VESTIBULO DOCUMENTACION 111 .,
documentacion.
OFICINAS AEROLINEAS 37 El drea es suficiente para la aerolinea que opera actualmente.
NUMERO DE MOSTRADORES 10 Cumple con los estandares de calidad, para la aerolinea que
PARA DOCUMENTACION opera actualmente.
Falta area intima para revision personalizada de hombres y
OFICINAS DE AUTORIDADES 20 .
mujeres.
AREA DE RECLAMO DE EQUIPAIE | 84 No cumple con los estandares de calidad.
. El nimero de muebles es insuficiente, por lo que no se cumple
SANITARIOS EN VESTIBULO ) .
GENERAL 33 con los estandares de calidad. Faltan barandales y lavabos en
bafios para discapacitados.
CONCESIONES 32 4 |locales comerciales.
SALA DE ULTIMA ESPERA 207 140 Asientos
ERPE Y REVISION ADUANAL 64 Cumple satisfactoriamente
VESTIBULO DE BIENVENIDA 65 Cumple satisfactoriamente
SANITARIOS EN CIRCULACION DE 32 No cumple con los estandares de calidad, debido a que faltan
LLEGADAS DE PASAJEROS muebles de bafio para la demanda del nimero de usuarios.
VESTIBULO GENERAL INTERIOR 209 No cumple con los estandares de calidad, en virtud de que en
DE ACCESO parte del mismo, se construyé un local comercial.
OFICINAS DE ADMINISTRACION 51 Satisfactorias para los requerimientos actuales.
ACCESO Y SALIDA DEL EDIFICIO 2 puertas Suficientes para la demanda actual.
VESTIBULOS GENERALES
EXTERIORES DE INGRESO Y 2 elementos | Los pisos de estos vestibulos no son antiderrapantes.
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Operacion Aeronautica.

Los servicios de control de transito aéreo, se suministran en los distintos espacios aéreos
designados y comprendidos dentro de las cuatro regiones de informacién de vuelo, bajo la
jurisdiccion de México, que son: FIR Mazatlan, FIR México, FIR Monterrey y FIR Mérida, en ésta
ultima estd inmerso el aeropuerto Internacional de Chetumal.

La radioayuda para la aproximacién y el aterrizaje con que cuenta el Aeropuerto Internacional
de Chetumal es el VOR/DME “CTM”, situado al sureste de la cabecera 10, a unos 250 m del eje
de la pista.

Las cabeceras de la pista 10-28 tienen definidas una aproximacién por instrumentos de no
precisién, apoyada en el VOR/DME “CTM”.

A continuacidn se presentan las cartas de la PIA mas significativas.

- Ubicacidén de las instalaciones aeroportuarias
- Carta de salidas por instrumentos
o Pista 10
o Pista 28
- Carta de aproximacion por instrumentos
o Pista 10
o Pista 28
- Caracteristicas del Aerédromo

o Distancias declaradas de la pista de aterrizaje, numero y tipo de luces de
aproximacion y pista y radioayudas para la navegacién y aterrizaje.

o Datos geograficos, horas de funcionamiento, instalaciones y servicios para
aeronaves y pasajeros, categoria del Servicio de Salvamento y Extincién de
Incendios (SEI)

Posteriormente se describen de manera detallada los elementos del Aeropuerto, a saber: pista,
calles de rodaje, plataformas de aviacion comercial y general, torre de control, Servicio de
Extincidon de Incendios, Estaciéon de combustibles, hangares, servicios generales, las zonas de
apoyo a la navegacion, el Area Terminal y el estacionamiento.
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UBICACION DE LAS INSTALACIONES AEROPORTUARIAS
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Carta descriptiva de la ubicacidn de las instalaciones con las que cuenta el aeropuerto.

Fuente: DGAC
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‘ ] CHETUMAL
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CARTADESALDA. ’ SALIDA PISTA 10
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SALIDA CHETUMAL DOS ALFA (CTM2A)

ASCIENDA POR RADIAL 108" HASTA O-7 (EN CASO DE FALLA DEL DME HASTA ALCANZAR
1400 FT) EFECTUE VIRAJE DE GOTA A LA IZQUIERDA DENTRO DE 10 NM HACIA EL
VORDME/CTM Y ABANDONELO CE ACUERDO A LA ALTITUD MINIMA DE ESPERA O
INSTRUCCIONES DELATC,

ESTA SALIDA REQUIERE UN GRADIENTE MINIMO DE ASCENSD DE 230 FT/NM HASTA
ALCANZAR 100D FT.

VEL GS (KTS 80 | 100 | 120 | 140 | 160 | 180 | 200
FT/NSA 307 | 383 || 460 | 537 | 613 | 880 | 767
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Carta de procedimientos de salidas por instrumentos de aeronaves por la pista 10

Fuente: DGAC
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ASCIENDA POR RADIAL 2837 HASTA D-7 (EN CASO DE FALLA DEL DME HASTA
ALCANZAR 1400 FT} EFECTUE VIRAJE DE GOTAA LA DERECHA DENTRO DE 10
NM HACIA EL VOR/OME/CTM Y ABANDCONELO DE ACUERDO A LA ALTITUD
MINIMA DE ESPERA O INSTRUCCIONES DELATC.

BTGS2

Carta de procedimientos de salidas por instrumentos de aeronaves por la pista 28

Fuente: DGAC
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CAT VDA (MDH} 520 (4811 CAT oA Stk SECTOR SUR' DR PISTA 10128

gl A A 660 (621) - 1 (1600 M )
1 (1800 M )

g B 8 720 (681) - 1 (1600 M )
g C 1 1/4 {2000 M ) C 720 (881)-2 (3200 M)
g
g[ D 1 12 (2400 M ) D | 720 (681)-2 1/4 (3600 M)

31-MAY-2012 AMDT 03/12 (394) SCT-CGAC- SENEAM ADMMCM-VD-1

Carta de procedimientos de aproximaciones por instrumentos de aeronaves por la pista 10

Fuente: DGAC
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' CHETUMAL
' TWR 118.8 S AD S0
POR INSTRUMENTOS ! - e VOR/DME PISTA 28
38130°

N

~/ CHE TUMAL
| % VOR/DME u_q‘s 2
| & ctm =TT
// & 123033N 088200 1W
1/\ |
$
N/
.//l
e
™ | a LU s
[Ty '_g_n.,_n.,_l.,_l1
0 s 0
86130 8815

VORDME Ol~3 D~| 10
2000 ,

10 NM,

APROXIMACION FRUSTRADA

I'DER | AscienDA EN RADIAL 263 HASTA D-7,
~ ! EFECTUE VIRAJE DE GOTA A LA
1 | IZQUIERDA DENTRO DE 10 NM HACIA
ELEV 39 | | EL VORIOME/CTM HASTA LA ALTITUD
v - = MINIMA DE ESPERA.
DIRECTO PISTA 28 CIRCULANDO
CAT MOA(MOH) 620 (5813 CAT oA, SECTOR SUR OF PISTA 10/28
A A 660 (620) - 1 {1600 M)
1 (1800 M )
z B8 B 720 (681)-1 ({1600 M)
C 112 (2400 M) C 720 (681)-2 (3200M)
D 1 3/4 (2800 M} D 720 (681)-2 1/4 (3600M)
31-MAY-2012 AMDT 03/12 (394) ___ SCI-DGAC SENEAM AD-MIMCI-VD-2

Carta de procedimientos de aproximaciones por instrumentos de aeronaves por la pista 28

Fuente: DGAC

49



Analisis Costo-Beneficio

AIP DE M

Designader TORK Loa o —
— S 5 I &
10
28 |
e ___AD 2.14 - LUCES DE APROXIMACION Y DE PISTA )
= T Longitud, Ealor
_ TipoLGT | Color espaciado, Longitug .
Gatue Apch | LGT | | weneT olor, | espaciado. e | e | ahssevn
P LEN HR (MEHT) Toz | | inTST LGT | color. INTST Shis oWy | cione
INTST WBAR eje LGT borde RWY € e, =Y
% DR sonv: | RWY |
1 . a2l 3 A= 6 "7 - 7 8 ] g 10
= No MIRL
Bl disponible - PAPI 3.0 o

| nto ABN/IBN:
Emplazamiento LDl y LGT.

| Anemometro LDl y LGT

Luces de borde y eje de TWY:

2
3
a Fuente auxitiar de ¢
5

| Observaciones:

1| Coordenadas TLOF o THR de FATO
2 \ Elevacion « de TLOF ylo FATO MIFT:

3 [} 3 senales de las |
| pareas TLOF y FATO: = ta

—

4 BRG geograficas y MAG de FATO:
s Distancia deciarada disponible
&
v 4

|
|
l.uces APP y FATO l

| Observaciones: Ninguna

Designacion y limites laterales:

1
2 Limites verticales

Clasificacion del espacio aéreo:

' Distintivo de llamada de la dependencia ATS. |
Idioma(s): e |
Ititud de transicion

Observaciones:

DE COMUNICACIONES ATS

gnacion del ST Rp— 2 <
Deslgnaciondet Distintivo de llamada | Frecuencia .. Mbrasise Observaciones
servicio | vode uenclay. uncionamiento
1 T 2=l - R § a 5

TWR Torre Chetumal 118.8 MHZ

AYUDAS PARA LA NAVEGACION ¥ Ei. ATERRIZAJE

R | | Coordenadas dai | Elevacion de
| Horas de emplazamiento de 1a antena =
se indica VAR) | | trensmisora el DM
1 [ oAl a 6
Bte 2 = =
VORIDME CcTM | 1183 MHZ H24
= | oo b = e
SCT-DGAC-SENEAM ANMDT 09/05 (348)

Distancias declaradas de la pista de aterrizaje, nimero y tipo de luces de aproximacion y pista y
radioayudas para la navegacion y aterrizaje.

Fuente: DGAC
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AlIP DE MEXICO

AD 2-1 MMCM
JUN-05-2008

AD 2.1 INDICADOR DE LUGAR -.
NOMBRE DEL AERODROMO

AD 2.2 - DATOS GEOGRAFICOS Y

MMCM - CHETUMAL, Q. ROO.
AEROPUERTO INTERNACIONAL

ADMINISTRATIVOS DEL AERODROMO

1 C del ARP y en ol AD: 183016.6918N 0881936.4694W al centro de ia pista
2 D y desde la 4 KM alw
3 i P de 12m(39FT)/35°C
4 Variacién magnética/Cambio anual: 2*E/
Administracion: Aeropuertos y Servicios Auxiliares (ASA)
Direccion:
5
Teléfono:
Fax:
Telex:
6 Tipo de transito permitido: IFRNVFR
Observaciones: Ninguna

AD 2.3 - HORAS DE FUNCIONAMIENTO

AD:

Aduanas & inmigracién:

1300/0100 TSC 1200/2400 TVC

D ias de

Odicina de notificacién AIS:

Oficina de notificacién ATS (ARO):

No disponible

Oficina de notificacion MET:

ATS:

A 3 de combt

V(@IN|Olod @ N -

1300/0100 TSC 1200/2400 TVC

Seorvicios de escala:

No disponible

10 | Seguridad:

H24

11 Descongelamiento:

No disponible

12 | Observaciones:

Ninguna

AD 2.4 - INSTALACIONES Y SERVICIO DE ESCALA

1 de de la carga: No disponible
2 Tipos de combustible/lubricante: AVGAS 100/130 / TURBOSINA JP-1
ra SR indl e P Camion cisterna 650 Its fmin.
100/130 Camibén cisterna 300 its./min
4 de No disponible
8 de para No disponible
6 [lonmaciones pamAY Lo No disponible
7 Observaciones: Ninguna
AD 2.5 — INSTALACIONES Y SERVICIOS PARA LOS PASAJEROS
1 Hoteles: En la ciudad
2 Restaurantes: Si
3 Transporte: Taxis
4 Instalaciones y servicios médicos: Clinicas y Hospitales en la ciudad
5 Oficinas Bancarias y de correos: No disponible
6 Oficina de turismo: No disponible
7 Observaciones: Ninguna
AD 2.6 — SERVICIOS DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS
1 | Categoria del AD para la extincién de incendios: Tv
Z__1Equipode sslvemeito: oot b btk K isi g it
3 Capacidad para retirar aeronaves inutilizadas: No disponible
_4 Observaciones: Ninguna

SCT-DGAC-SENEAM

pasajeros, categoria del Servicio de Salvamento y Extincidn de Incendios (SEI)

AMDT 03/08 (365)

Datos geograficos, horas de funcionamiento, instalaciones y servicios para aeronaves y

Fuente: DGAC

Elementos del Aeropuerto
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Designacion 10-28

Tipo de Operacion NPA

Longitud 2,208 metros.
Ancho 45 metros.

Longitud de Pista Operable

1,948 metros.

Coordenadas Geograficas

18°30°16.69 N y 88°19’36.46

W.
Tipo de Pavimento Carpeta asfaltica.
Condicién del pavimento Regular.
PCN 48/F/C/X/U
Plataforma de Viraje en No se cuenta.
pista

Fuente: PMD de Chetumal 2013

Pista (dimensiones)

RWY | Orientacién magnética | Dimensiones (m) | THR-D | RWY | RWY | Franjam | RESA
m
m m m
10 100° 1948 NO NO NO 75 55X 90
28 280° 1948 60m NO NO 75 55X 90
Fuente: PMD de Chetumal 2013
Pista (distancias declaradas)
TODA ASDA
RWY | TORA(m) | (TORA + CWY) | (TORA + SWY) tDA
(m) m ™
10 1943 1943 2208 2208
28 1943 2208 2208 1943
Fuente: PMD de Chetumal 2013v
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Fotografia satelital del Aeropuerto

Fuente: Google Earth

Pista. Izquierda arriba: centro de la pista y calle de rodaje y abajo cabecera 10. Derecha: Cabecera 28

Fuente: Elaboracion propia
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Calles de Rodaje

Designacion | Dimensiones Margen | Superficie Resistencia
Longitud (m) /ancho (m)

31/23 Carpeta Asfaltica | 66/F/A/X/T
Fuente: PMD de Chetumal 2013

Adicionalmente se cuenta con dos rodajes emplazados a la altura de la cabecera 28, para
conectar las plataformas de la Marina y PGR, con la pista.

NOTAS. El rodaje de la Marina esta identificado como CHARLIE (C), de conformidad con el
alfabeto fonético aeronautico, sin embargo no cumplen con los criterios normativos en cuanto
a su designacidn considerando su emplazamiento, el rodaje de la PGR no tiene designacion vy al
igual que el de la Marina (no esta declarado en el AIP/PIA).

Designacion Dimensiones Margen Superficie Resistencia

Longitud (m)

(Marina) 30/14 Pavimento No se proporciond la
0 Hidraulico informacidn respectiva.
PGR 30/14 Pavimento
0 Asfaltico
Paralelo al eje de | 150/14 Pavimento
la pista Asfaltico

Fuente: PMD de Chetumal 2013

Por su configuracidn, el sistema de pista y calles de rodaje tiene capacidad para atender un
maximo de 22 operaciones por hora.
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Calle de Rodaje A

Calles de Rodaje, Secretaria de Marina y PGR
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Plataformas de Aviacién Comercial y General

Superficie (m?)

Pavimento

Resistencia
(PCN)

Cantidad
Posiciones

Av. Comercial 14,400 m2 Carpeta asféltica S0F/A/X/T
Av. General 5,400 m2 Carpeta asféltica 22F/B/X/T 11
Carga N/A N/A N/A N/A

Fuente: PMD de Chetumal 2013

Obstaculos

Las operaciones aéreas de un aerdodromo pueden verse considerablemente afectadas por las
caracteristicas naturales del terreno y por las construcciones que se encuentran dentro y fuera
de los limites del mismo. Esto puede dar como resultado la introduccidn de restricciones con
respecto a las distancias disponibles para el despegue y el aterrizaje.

Por estas razones debera cumplirse con los requisitos prescritos para las SLO’s, mismas que
definen el espacio aéreo que debe mantenerse libre de obstaculos dentro y en las
inmediaciones de las terminales aeroportuarias, para que las operaciones aéreas se lleven a
cabo con seguridad y evitar que los aerédromos queden inutilizados por la multiplicidad de
obstaculos en sus alrededores.

Los requisitos relativos a las superficies limitadoras de obstaculos se determinan en funcion de
la utilizacidon prevista de la pista, (Visual, Aproximaciones de No Precisién y Aproximaciones de
Precision).

Los objetos que infringen las SLO’s, son considerados como obstaculos y deben, en la medida
de lo posible, eliminarse. Cuando esto no es posible, en ciertas circunstancias, pueden dar lugar
a una mayor altitud o altura de franqueamiento de obstaculos en el procedimiento de
aproximacion por instrumentos, o en el correspondiente procedimiento de aproximacién visual
en circuito o en su caso ejercer otro impacto operacional en el disefio de los procedimientos de
vuelo.

Las superficies limitadoras de obstaculos son los planos imaginarios oblicuos y horizontales que
se extienden sobre cada aerédromo y sus inmediaciones, que marcan los limites hasta donde
los objetos pueden proyectarse en el espacio aéreo, para que las operaciones de aterrizaje y
despegue se lleven a cabo con seguridad.
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Estas superficies especifican los limites maximos hasta donde los objetos pueden proyectarse
en el espacio aéreo, dentro de la poligonal y drea que circunda las terminales aéreas.

: 11/9/2010 0'11.49 9'41.885 0

Modelado de las SLO’s (vista en planta de la superficie de transicion).
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Algunos obstaculos que infringen las SLO’s.

Estudios realizados en afos anteriores, arrojan que las superficies de aproximacion, transiciéon y
horizontal interna, se encuentran afectadas principalmente por antenas de comunicacion,
conjuntos de arboles, tanques de agua elevados y algunas edificaciones.

Se recomienda realizar un estudio detallado de las SLO’s, toda vez que después de un recorrido
por las dreas circunvecinas del aeropuerto, se confirma la presencia de obstaculos que afectan
las SLO’s.

Ayudas a la Navegacion

Luces de pista, Luces de rodaje, Sistema PAPI, Sefialamiento vertical iluminado, Cono de viento, faro
giratorio, Punto de espera en rodaje, Umbrales y extremos de pista, Luces de Plataforma de Viraje, Luces
de Aproximacion, Barra de Ala, Luces de destello y Radio ayudas.

Las caracteristicas fisicas estan determinadas en el anexo 14 de la OACI.
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INDICADORES Y DISPOSITIVOS DE SENALIZACION.

DESCRIPCION CARACTERISTICAS

WDI (cono de viento) iluminado | Conforme a las especificaciones del anexo 14 de la OACI

Lampara de sefiales

Fuente: PMD de Chetumal 2013

Cono de Viento lluminado (WDI).

SENALES ACTUALES QUE SI CUMPLE

CARACTERISTICAS DE DISENO DE ACUERDO AL TIPO DE
OPERACION DE LA PISTA

TIPO

Designador RWY
Umbral

Eje de pista

Punto de visada

Zona toma de contacto
Faja lateral de pista
Umbral desplazado
Punto de espera de pista

CONFORME A LAS ESPECIFICACIONES DEL ANEXO 14 DE LA OACI

Eje calle de rodaje

CARACTERISTICAS DE DISENO DE ACUERDO AL TIPO DE
TIPO OPERACION DE LA PISTA

Faja lateral de calle de rodaje CONFORME A LAS ESPECIFICACIONES DEL ANEXO 14 DE LA OACI

Puestos estacionamiento de

aeronaves
Linea de seguridad de plataforma

59



Analisis Costo-Beneficio

CARACTERISTICAS DE DISENO DE ACUERDO AL TIPO DE

OPERACION DE LA PISTA

Punto de espera de vehiculos
Fuente: PMD de Chetumal 2013

En las pistas, calles de rodaje y plataformas el sefialamiento requiere mantenimiento o
reemplazo, ya no es muy perceptible y ha perdido sus caracteristicas de refractibilidad.

- =
A continuacion se presentan los sistemas de luces existentes en el Aeropuerto:

LUCES
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SISTEMAS DESCRIPCION

Faro de aerédromo Marca: Cruse Haninds, Potencia: 400 W
Tipo: PAPI

Indicadores visuales de pendiente de aproximacion Configuracion: 4 EN LINEA

por umbral 10 Cantidad elementos: 4
Angulo nominal: 3°
Tipo: PAPI

Indicadores visuales de pendiente de aproximacion Configuracion: 4 EN LINEA

por umbral 28 Cantidad elementos: 4

Angulo nominal: 3°
Barra de ala: N/A
Umbral: si

THR y barra de ala en umbral 10 )
Cantidad elementos: 10

Configuracion: elevadas

Barra de ala: SI
THR y barra de ala en umbral 28 Umb.raI: >
Cantidad elementos: 8

Configuracion: Rasantes

Unidades instaladas: 10

Tipo: ELEVADAS

Unidades instaladas: 08

Tipo: RAZANTES

Separacion (m): 60

Cantidad: 72

Separacion:

Cantidad: 17

Comercial: 2 postes con 8 lamparas cada uno

Extremo de pista 10

Extremo de pista 28

Borde de pista

Borde de calles de rodaje A

lluminacidn de plataforma de 250 W.
Comercial: 1 postes con 4 [dmparas de 250 W.

[luminacidn de obstaculos en el aerédromo Ne / Tipo: 22/fijas
Fuente: PMD de Chetumal 2013
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Luces.

El sistema de iluminacion del lado aire permite la correcta operacion de aeronaves durante la
noche, sin embargo es recomendable que se dé un mantenimiento continuo a este sistema.

LETREROS

SISTEMAS DESCRIPCION ‘
Instrucciones obligatorias Entrada a pista

Instrucciones de informacién | Emplazamiento de TWY
Fuente: PMD de Chetumal 2013

El estado de los letreros es aceptable.

Letreros.
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RADIO AYUDAS

La radio ayuda para la aproximacion y el aterrizaje con que cuenta el Aeropuerto Internacional de
Chetumal es el VOR/DME (Very High Frecuency Omnidirectional Range, por sus siglas en inglés), situado
al sureste de la cabecera 10, a unos 250 m. del eje de la pista. El camino de acceso al VOR/DME es
adecuado.

VOR-CTM

Operacionalmente el VOR esta en buenas condiciones.

FRECUENCIA COORDENADAS ELEVACION

CTM | 116.3 18°30'33"N 88°20'1"W | 39t/ 12 m MSL

Fuente: PMD de Chetumal 2013

Area Terminal

El Edificio Terminal estd constituido por un edifico de un solo nivel, y tiene una superficie total
de 1,375.3m2, misma que es importante sefialar, es insuficiente para atender con una buena
calidad de servicio a los pasajeros que se producen por un avién como el que actualmente
opera a Chetumal.

El acceso al vestibulo interior de la Terminal, desde el vestibulo vial exterior anexo a la Avenida
de acceso, se realiza mediante dos escalinatas de acceso y dos rampas para discapacitados.
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Interior en esta Terminal se localizan el Ambulatorio, Expendio de Boletos, dos Concesiones
comerciales, Oficinas del SAT, y bafios para hombres y mujeres y discapacitados. No cuenta con
un area exclusiva para las concesiones, ya que los locales existentes ocupan parte del vestibulo
general que enlaza la zona de llagadas con la zona de salidas de pasajeros. Actualmente uno de
ellos se encuentra disponible para su renta.

Formando parte del Edificio Terminal se localiza la sala de documentacion de pasajeros,
adyacente al vestibulo, cuenta con un area para documentacién, areas para oficinas de las
compaiiias aéreas, 10 mostradores para documentacion, los cuales carecen de una banda para
transporte de equipaje de salida, hacia el espacio de maniobras para subirlo a las gédndolas para
conducirlo hacia los aviones.

La revision de todo el equipaje se realiza en un puesto de control equipado con un aparato de
rayos X, posterior al mismo se localiza un semaforo y mesas para revisién aduanal cuando la
misma procede.

Para el ingreso de pasajeros a la sala de ultima espera, los mismos pasan un control de
seguridad (ERPE), que cuenta con un area de deteccién de metales, un aparato de rayos-x, un
mostrador para inspeccién manual, detectores manuales de metales, y un detector portatil de
explosivos.

ERPE
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En esta sala de documentacién también se localizan oficinas para autoridades aeroportuarias,
aduanales y la PGR.

La sala de ultima espera cuenta con 140 asientos, suficientes para los pasajeros que puede
transportar el avidn de la aerolinea que actualmente opera en este aeropuerto considerando el
criterio de disefio del 80% sentados y el 20% parados. Cuenta con dos bafios, uno para mujeres
y otro para hombres, asi como una rampa y un bafio para discapacitados.

Sala de ultima espera

La sala de arribo y reclamo de equipaje cuenta con una banda transportadora de equipaje.

Se cuenta un moédulo de migracién, oficinas de la PGR, drea de Sanidad, una sala de resguardo
de equipaje y bafios para hombres, mujeres y discapacitados compartidos con el vestibulo

general.

Es importante destacar que los espacios de las salas de arribo y reclamo de equipaje, al igual
gue las salas de documentacién y de ultima espera, resultan insuficientes para atender a los
pasajeros que arriban o salen en una aeronave del tamafio de la que opera la aerolinea que
atiende a Chetumal.
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Evidencia de lo anterior es que, se cuenta con un vuelo comercial de 150 pasajeros de la
aerolinea Interjet en tanto que en la sala de ultima espera solo se cuenta con 140 asientos,
también, es importante sefalar que la recolecta de equipaje requiere de mas de 30 minutos,
derivado del tamario de la banda utilizada para este efecto.

En el ambulatorio se localizan mostradores de alquiler de autos, taxis, y hoteles.

Para la atencién de los pasajeros de aviacién general, no se cuenta con una instalacidn
especifica, por el bajo volumen de estos. Actualmente, estos pasajeros son atendidos en el
edificio anexo habilitado para este propdsito y para oficinas administrativas del Aeropuerto.

Atencion a pasajeros de la aviacion general
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TORRE DE CONTROL DE TRAFICO AEREO

La torre de control estd ubicada al suroeste del edificio Terminal. Tiene una altura de 16.5
metros al nivel de piso terminado en cabina, se encuentra ubicada estratégicamente, para
proporcionar un servicio efectivo del control del aeropuerto logrando que el controlador de
transito aéreo tenga una vision clara y sin obstrucciones de toda el drea de movimiento del
aeropuerto y del transito aéreo en la vecindad del mismo.

Torre de Control de Trdfico Aéreo

El Aeropuerto tiene un horario de operacion de 07:00 a 19:00 horas. La torre se localiza frente
al actual edifico de administracién y al cuarto de maquinas.

A lo alto de la misma se encuentran la subcabina en la que se encuentran instalados los equipos
de recepcién y transmisidn, en el siguiente nivel se ubica la cabina donde se encuentra personal
y equipo de control de vuelos.

El control del trafico aéreo es llevado a cabo por parte de los Servicios a la Navegacién en el
Espacio Aéreo Mexicano (SENEAM), autoridad del Gobierno Federal que es la encargada de
proporcionar servicios de ayuda a la navegacién aérea conforme a la normatividad nacional e
internacional aplicable.

Cuenta con el siguiente equipamiento:

1.- Faro de aerédromo Fuera de servicio
2.- Dispositivo monitor Operativo
3.- LAmpara de sefiales Operativa
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4

ABASTECIMIENTO ELECTRICO Y CUARTO DE MAQUINAS

Instalaciones de Apoyo

El suministro de energia eléctrica se asegura a través de una acometida que suministra la
compaiiia C.F.E.; la tension de entrada es de 34.5 KV. La distribucidn eléctrica se hace con un
transformador de 500 KVA para el Edificio Terminal, uno de 300 KVA para ayudas visuales, uno
75 KVA para el Edificio del CREI, dos de 75 KVA uno de éstos para estacionamiento general y el
otro para alumbrado de Hangares

Grupos electrégenos

Potencia Tiempo X
. . .. Instalaciones que
Sistema Modelo Nominal conmutacio .
Alimenta
(KVA) n (seg)
Generador 1 | Cummins CUM- 150 150 3-5 Ayudas visuales
HCI434E1L- Edificio terminal
Generador 2 | Volvo 150 3-5
0263E
Fuente: PMD de Chetumal 2013
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Se cuenta con 2 plantas de emergencia una de 187 KVA para ayudas visuales y VOR, una de 398
KW para servicios generales (Edificio terminal, TWR, CREl, planta tratadora de aguas
residuales).

Gpos electrégenos
ALMACEN TEMPORAL DE MATERIALES Y RESIDUOS PELIGROSOS

Este Aeropuerto, tiene establecido un procedimiento para el manejo y almacenamiento de
residuos peligrosos, los objetivos se describen a continuacidn:

e Establecer los lineamientos para la identificacion, manejo y almacenamiento bajo
condiciones de seguridad de los materiales peligrosos dentro del aeropuerto.

e Reducir el riesgo que implica el manejo de estos materiales dentro del aeropuerto y
dar cumplimiento a la normatividad en la materia.

e Establecer medidas para prevenir dafios a la salud de los trabajadores expuestos a
los materiales peligrosos.

Dicho procedimiento cumple con la normatividad aplicable.

El aeropuerto cuenta desde el 2001 con un almacén temporal de residuos peligrosos y no
peligrosos ubicado al noroeste del edificio terminal, que cumple con los Articulos 15 y 17 del
Reglamento de la Ley General del Equilibrio Ecoldgico y la Proteccidn al Ambiente en Materia
de Residuos. El almacén cuenta con tres secciones: 1) residuos sélidos urbanos, 2) residuos
peligrosos liquidos y 3) residuos peligrosos sélidos. El drea de residuos peligrosos liquidos, estd
diseflada con un dique de contencidn para captar los derrames. Cuenta con patio de maniobras,
seflalamiento preventivo, extintores, apartarrayos y luz preventiva para la navegacién aérea.

Asimismo, para dar cumplimiento a la normatividad antes mencionada, cuenta con un plan de
manejo integral de los residuos, por lo tanto, como se asienta en el ultimo informe de auditoria
ambiental realizado en el 2011, el aeropuerto cumple en este rubro.
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Almacén Temporal de residuos

Tiene una superficie aproximada de 34 m? y en cuanto a la capacidad instalada, el almacén no
requiere ampliacidn ya que es suficiente y en todo caso, lo que se requeriria es hacer el ajuste
necesario para la disposicion de los residuos en funcién de la generacién.

PLANTA DE TRATAMIENTO DE AGUAS RESIDUALES

Se encuentra ubicada al noreste del edificio terminal, en buenas condiciones y con una
capacidad instalada para la demanda actual.
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De acuerdo a la informacion de la Gerencia de Proteccién ambiental de ASA, se tuvo un
promedio de descarga de agua de 155.17 m3, de enero a junio de 2013, misma que fue tratada
satisfactoriamente en esta planta.

CUERPO DE RESCATE Y EXTINCION DE INCENDIOS (CREI/SEI)

El objetivo principal del Cuerpo de Rescate y Extincion de incendios (CREI/SEI) es salvar vidas en
caso de accidentes o incidentes que ocurran en el aerédromo o sus inmediaciones.

Esta instalacion es de categoria 6 y sus tiempos de respuesta son: a cabecera 10, 02:40 minutos
y a cabecera 28, 01:40 minutos, ambos dentro de la norma. Se encuentra ubicado en la parte
este del edificio terminal y su superficie total es de 429 m? de los cuales 112 son para oficinas
de apoyo, gimnasio y dormitorio del personal, y los restante son para el cobertizo donde se
alojan los equipos terrestres de salvamento.

La categoria del aeropuerto se determina con los lineamientos establecidos en la Circular
Obligatoria CO DA/07 “Requisitos para regular la construccién, modificacién y operacion de los
aerodromos”, emitida por la DGAC, basandose en la aeronave de mayor longitud que
normalmente usa el aeropuerto y en la anchura de su fuselaje.

En el CREIl se utilizan los siguientes agentes extinguidores: Espuma formadora de Pelicula
Acuosa (AFFF) con una concentracion del 6% (nivel de eficacia B) y Polvo Quimico Seco (BC),
como agente complementario.
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El camino a la pista se realiza a través de la plataforma de Aviacidon comercial. Falta un tramo de
125 metros para el acceso directo a la pista.

ESTACION DE COMBUSTIBLES

Se localiza al noroeste del edificio terminal y tiene una superficie aproximada de 3,690 m?2.
Cuenta con un tanque horizontal de turbosina de 80,000 litros, un tanque vertical de turbosina
de 160,000 Its. 2 tanques horizontales de Gas-avion, uno con capacidad de 80,000 litros vy, el
otro de 60,000 Its. y un tanque vertical de agua con capacidad de 60,000 Its. Cuenta también
con oficinas y bodegas.

Se cuenta con dos vehiculos, el C153A para turbosina y el C201A para Gasavioén.

Autotanques
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El promedio mensual de Enero a Octubre de 2013 se presenta en el siguiente Cuadro,
resultando en 394,469 litros de Turbosina y 13,195 litros de Gasavion.

DEMANDA DE COMBUSTIBLES. ENERO-OCTUBRE 2013.

MES TURBOSINA. LTS. GASAVION. LTS. TOTAL
Enero 523,543 9,134 532,677
Febrero 366,981 11,872 378,853
Marzo 368,492 13,505 381,997
Abril 514,100 15,026 529,126
Mayo 456,763 20,530 477,293
Junio 463,388 11,748 475,136
Julio 473,336 10,677 484,013
Agosto 426,634 13,967 440,601
Septiembre 331.181 11,049 11,380
Octubre 351,121 14,437 365,558
TOTAL 3,944,689 131,945 4,076,634

El sistema eléctrico estd aterrizado, asi como sus dos equipos pararrayos. Se requiere la
construccion de diques pluviales y aceitosos APl 650 con trampa separadora, las lineas
alimentadoras estdn fuera de norma y obsoletas en su funcionamiento. No existe
automatizacion y se requiere construir salidas de emergencia.
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Zona de Combustibles

HANGARES

Se tiene una superficie amplia para el resguardo de las aeronaves de aviacidn general, la cual se
localiza frente a la plataforma de aviaciéon general, asimismo, el aeropuerto cuenta con un
hangares para la PGR, la SEDENA y la Armada de México, y un hangar para el Gobierno del
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Estado. Se cuenta con 8 hangares.
VIALIDADES

Camino de acceso

El acceso al aeropuerto es a través de la Avenida Revolucidén con una seccién de 16 metros, dos
carriles por sentido, y con una longitud de 850 metros desde la glorieta de entrada al
Aeropuerto al centro del edificio de la Terminal de Pasajeros, la vialidad esta bien iluminada y
sefializada, su mantenimiento y supervision es por cuenta del aeropuerto. El tiempo de
recorrido en este tramo es de 5 minutos. El estado de conservacién del pavimento asfaltico es
bueno.

Camino de Acceso

Camino perimetral

El camino perimetral tiene una longitud total de 8,276 metros desde su “salida” del
estacionamiento hasta su “llegada” al final de la plataforma de la Armada de México. La seccidn
de este camino es de 3 metros.

Colindante a este camino existe una barda y/o malla metalica de diferentes alturas, teniendo en
promedio 2.50 m aproximadamente.

En general la barda y/o malla se encuentra en buen estado, salvo la colindancia sur del
aeropuerto, misma que se esta reparando debido a su deterioro. Las condiciones especificas de
estos elementos son las siguientes:

° Barda alta de concreto 2,708 metros;

° Malla metdlica 1826.38 metros;

° Barda baja de concreto con malla metalica 755 metros y,
° Malla metadlica en reparacién: 3,100 metros.
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Este camino perimetral permite vigilancia con rondines periédicos por parte de la seguridad
contratada y de personal del aeropuerto.

e
iy

- W £
Caminos perimetrales. Malla metdlica y barda de concreto.

CAMINO DE ACCESO AL CREI/SEI

La configuracion del camino de acceso de emergencia, no esta disefado de manera que
conecte el cobertizo del CREI/SEI directamente con la pista, en consecuencia los vehiculos que
atiendan una emergencia, deben realizar una serie de virajes antes de llegar a cualesquiera de
las cabeceras de la pista, lo que podria causar la volcadura de los mismos ante un exceso de
velocidad. Como ya se sefalé anteriormente, el camino a la pista se realiza a través de la
plataforma de Aviacién comercial. Falta un tramo de 125 metros para el acceso directo a la
pista.

Camino de acceso a la emergencia.

CAMINO DE SERVICIO
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No existen sefializados caminos de servicio para el transito de vehiculos de apoyo en tierray de
servicio a las aeronaves, el movimiento de dichos vehiculos se hace a través de las plataformas,
cumpliendo con los procedimientos de seguridad, establecidos para el movimiento de vehiculos
en el drea de movimiento, contenidos en las reglas de operacion del aeropuerto.

Existe en este camino una aeronave en desuso estacionada, por lo que la pipa que suministra
combustible a los hangares oficiales de PGR y SEMAR, tiene que realizar un viraje y transitar por
areas verdes para realizar dicho suministro, por lo que se requiere un espacio para aeronaves
abandonadas y/o deshacerse de ella.

Vehiculos de apoyo en el drea de movimiento y aeronave abandonada.

ESTACIONAMIENTO VEHICULAR
El estacionamiento se localiza frente al edificio terminal y cuenta con 90 cajones disponibles.

En tanto que para la aviacidon general, no se cuenta con un estacionamiento propio, por lo que
se debe habilitar espacios de este para la atencidn de este tipo de usuarios, que actualmente
usan el estacionamiento principal.
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£ 1%
Se cuenta con un estacionamiento, para uso exclusivo de los empleados del aeropuerto con 11
cajones.

Estacionamiento publico general

Estacionamiento para empleados

Calidad del Servicio
En las tablas siguientes se presentan los resultados de la encuesta para determinar la calidad
del servicio del Aeropuerto de Chetumal.

Para todas las tablas, el promedio minimo aceptables es 8.0, mientras que su clasificacidén se
denota de la siguiente forma: 10-Excelente; 9-muy bueno; 8-Bueno; 7-Mediano; 6-Regular; 5-
Mal y menos de 4-muy mal o pésimo.

En dreas operacionales. Pasajeros y usuarios
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PROMEDIO CARACTERISTICA

77.96 Limpieza de banos

77.76 Disponibilidad de bafios

77.89 Letreros y sefalizacion

66.54 Calidad en el sonido de informacién
55.97 Temperatura dentro del edificio terminal
66.83 Instalaciones en SUE

77.83 Tarifa uso de aeropuerto

77.05 Disponibilidad del servicio de taxis

La temperatura dentro del edificio terminal es la caracteristica mas deficiente de las
encuestadas, mientras que el resto ofrece un servicio de mediano a regular.

Funcionamiento y comodidad en las instalaciones del aeropuerto. Visitantes

PROMEDIO CARACTERISTICA

66.88 Vialidad exterior

77.05 Aceras

77.04 Ambulatorio

77.77 Sanitarios

77.41 Sefalizacién

66.09 Temperatura dentro del edificio terminal
77.14 Carpeta asfaltica

77.76 Limpieza

77.05 lluminacidn

77.28 Seguridad

77.14 Procedimiento de entrada y salida
77.09 Procedimiento de cobro

77.12 Tarifa adecuada

Fuente: PMD de Chetumal 2013

En este rubro, sube un poco el promedio de las caracteristicas, sin embargo la temperatura
dentro de la Terminal continua siendo el elemento mas bajo en cuanto a calificaciones,
mientras que el resto es de mediano a regular.

En Plataforma. Personal de Servicio en Tierra

PROMEDIO CARACTERISTICA
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66.00 Iluminacién

44.00 Cantidad de contenedores de basura

44.00 Ubicacion de contenedores de basura

66.00 Condiciones de la banda transportadora de equipaje

Fuente: PMD de Chetumal 2013

El elemento a considerar se relaciona con la basura, resultado que arroja una calificacidn
reprobatoria y los restantes elemento en un ambito regular.

Funcionamiento y comodidad en las instalaciones del aeropuerto. Autoridades.

PROMEDIO CARACTERISTICA

77.20 Vialidad exterior

77.60 Aceras

77.60 Ambulatorio

77.60 Sanitarios

77.60 Limpieza en general

77.60 Sefializacion

66.40 Temperatura dentro del edificio terminal

77.20 Carpeta asfaltica

77.20 Limpieza

77.20 Iluminacién

77.20 Seguridad

77.20 Procedimiento de entrada y salida

77.50 En qué condiciones le fue entregado el espacio asignado a su
representada

Fuente: PMD de Chetumal 2013

Para las autoridades el tema con calificacion regular es el mismo, mientras que el resto se
comporta con calificaciones medianas.

Funcionamiento y comodidad en las instalaciones del aeropuerto. DGAC.
PROMEDIO CARACTERISTICA
66.00 Pavimentos
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PROMEDIO CARACTERISTICA

66.00 Ayudas visuales (indicadores)

66.00 Ayudas visuales (sefiales)

44.00 Ayudas visuales (luces)

66.00 Ayudas visuales (letreros)

44.00 Maleza (hierba)

66.00 Obstdaculos y desniveles en las franjas de seguridad
22.00 lluminacidn de plataformas

44.00 Conformacion, acceso vigilancia y circulaciéon del camino
66.00 Condiciones del cercado

44.00 Letreros y sefalizacion

22.00 Calidad en el sonido de informacién

66.00 Bandas de reclamo de equipaje

22.00 Temperatura dentro del edificio terminal

44.00 Iluminacidn del estacionamiento

66.00 Seguridad en dreas comunes

Fuente: PMD de Chetumal 2013

Se denota claramente que la temperatura sigue siendo el tema con menor calificacion en
conjunto con la iluminacién de las plataformas y la calidad en el sonido de la informacidn. El
resto no alcanza ni siquiera una calificacién mediana, sino que su estado encuestado es regular.

En resumen, las calificaciones en promedio son las siguientes:

Encuestado Calificacion promedio

Pasajeros y usuarios 7.22
Visitantes 7.14
Personal de Servicio en tierra 5.0

Autoridades 7.32
DGAC 4.63

Fuente: PMD de Chetumal 2013

Resultado de estas tablas se puede denotar que para ningun encuestado el estado del
aeropuerto es el minimo aceptable, ya que todos estan por debajo del 8.0. Para el personal de
servicio en tierra y para la Direccién General de Aerondutica Civil, los resultados arrojan un
estado malo es sus instalaciones, por lo que se deberdn elaborar planes de accidon para mejorar
la calidad del servicio encuestado.
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Accesibilidad de las Personas Con Discapacidad y/o Movilidad Reducida

El 20 de noviembre de 2013 en el Diario Oficial de la Federaciéon se publicaron los
“Lineamientos para la Accesibilidad de las Personas con Discapacidad y/o Movilidad Reducida a
las Infraestructuras Aeroportuarias y al Servicio de Transporte Aéreo”.

En las mismas, en el apartado relativo a Facilidades en la infraestructura aeroportuaria, se
indican las acciones necesarias para asegurar que en las infraestructuras aeroportuarias sean
compatibles para estas personas.

Estas acciones relativas a elementos arquitecténicos de accesibilidad, estacionamientos,
paraderos, cruces peatonales, areas y servicios abiertos al publico, sefializacién, rutas de salida
y llegadas, casetas telefénicas, elevadores, mddulos de informacién, zonas comerciales y
oficinas publicas, rutas de emergencia, equipos y abordadores mecanicos.

En el diagndstico realizado a las instalaciones de la Terminal Comercial de Pasajeros, se
encontrd que los bafios para personas con discapacidad y/o movilidad reducida no cuentan con
lavabos ni tubos agarraderas, tampoco con teléfonos publicos adecuados. A excepcion de lo
anterior esta Terminal, el estacionamiento que atiende a la misma y las areas de transicion
entre estos dos elementos son adecuados para dar servicio a las personas que nos ocupan.

c) Andlisis de la Demanda Actual

El aeropuerto de Chetumal es un aeropuerto regional totalmente orientado al trafico de
pasajeros, con cerca de 150,000 pax anuales, que lo sitia como el quinto aeropuerto de la red
ASA en cuanto a volumen de pasajeros.
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Sl 548,941

292,152

Cd. del Carmen
Puebla

Cd. Obregon
Campeche

191,242
166,271
151,087
121,703
113,496

113,101
108,265

Puerto Escondido
Poza Rica
Uruapan
Colima
Matamoros
Tepic

Cd. Victoria
Nuevo Laredo
Loreto
Guaymas
Tehuacan
Nogales
Tamuin

Palenque

Trafico de los aeropuertos de la red de Aeropuertos y Servicios Auxiliares

Fuente: SCT, Elaboracion propia

Actualmente, CTM presenta un volumen de demanda alineado con el desarrollo econémico de la zona

sur de Quintana Roo siguiendo el patrédn que marca el conjunto de aeropuertos regionales mexicanos

con un perfil similar.
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Relacion entre pasajeros y PIB de algunos aeropuertos regionales en México

Fuente: SCT, Elaboracion propia
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Sin embargo, unos afios atrds, CTM se encontraba por debajo de esta tendencia, pero el fuerte
crecimiento del trafico en el aeropuerto lo sitda ahora por encima de la misma.

Dicho crecimiento se vio frenado en 2009 y 2010 por la crisis econdmica mundial, remontando
posteriormente en 2011 y alcanzando los 150 mil pasajeros actuales.
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Evolucién del trafico de pasajeros en el aeropuerto de Chetumal

Fuente: SCT

Actualmente desde el aeropuerto de Chetumal se vuela a un uUnico destino nacional, el
aeropuerto de México D.F. (MEX). Esta ruta la opera la compaiiia mexicana Interjet desde
finales del afio 2010, con 12/13 frecuencias semanales (casi dos vuelos diarios).
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Rutas operadas desde el aeropuerto de Chetumal (2006-2013)

N
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Fuente: OAG 2006-2013

Sin embargo, durante el periodo 2006-2009 llegaron a operar hasta tres aerolineas (Mexicana,
AVIACSA y Alma o Aeroméxico) ofreciendo un total de 3 frecuencias diarias desde Chetumal.
Aeroméxico y AVIACSA dejaron de operar a finales del aio 2009 debido a la crisis econdmica
mundial, quedando Unicamente Mexicana, que dobld sus frecuencias.
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Evolucidn de las frecuencias servidas desde el aeropuerto de Chetumal

Fuente: OAG 2006-2013, Elaboracion propia

85



Analisis Costo-Beneficio

En agosto de 2010 Mexicana entré en concurso de acreedores por suspension de pagos,
dejando a la capital de Quintana Roo incomunicada durante unos dias. En septiembre de 2010,
Interjet retomd la ruta CTM — MEX con una frecuencia diaria a la vez que Mayair empezd a
operar la ruta de conexion alternativa a Cozumel (que duré apenas 10 meses).

En 2012 Aeroméxico empezd a operar la ruta a MEX con hasta 12 frecuencias semanales. Sin
embargo, esta aerolinea no pudo competir con los precios que ofrecia Interjet, por lo que
suspendio su operacion en febrero de 2013.

En la actualidad, en el aeropuerto de Chetumal opera Unicamente Interjet, con 12 frecuencias
semanales a MEX realizadas con un modelo Airbus A320. Aunque sdélo se operen vuelos en esta
ruta, casi un 30% de los pasajeros realizan conexién en MEX y por tanto no tienen como
origen/destino real el aeropuerto de México, tal como muestra el siguiente grafico.

El tiempo de viaje entre CTM y MEX es de 1 hora y 50 minutos y el costo aproximado de un
billete de ida y vuelta es de 1,400 MXN. El costo del modo de transporte terrestre es 3.77
MXN/km y dada la distancia con MEX no supone ninguna competencia con los servicios aéreos.

CTM - MEX 1h 50 min CTM - MEX 1h 50 min
CTM - CUN 2h CTM-C.Maya fums  2h
CTM-MEX  §mm%  17h 15min*

CTM - C. Maya & 2h * Siguiendo las recomendaciones de la SCT,
para el tiempo total de trayecto se tiene en
cuenta un tiempo de descanso de 30 minutos

CUN - C. Maya & 5h 30 min* por cada 2 horas de viaje.

Tiempo de viaje, escenarios CON y SIN Proyecto

Fuente: SCT, Interjet, Aeroméxico. Elaboracion propia
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Origen/destino real de los pasajeros en CTM

Fuente: IATA Paxis 2012

Después de México D.F., los destinos a los que mas vuelan los pasajeros desde o hacia CTM son
Monterrey (MTY), Tijuana (TlJ) y Guadalajara (GDL), seguidos ya mas de lejos por Chihuahua
(CUU) y Huatulco (HUX).

Por otro lado, el 3.3% de los pasajeros (cerca de 5,000 pasajeros al afio) proviene de destinos
internacionales, entre los que destaca San Antonio (Texas, EUA), aeropuerto desde el que
llegaron a Chetumal mas de 300 pasajeros mensuales en 2012 a través de la conexidén en MEX.

Un porcentaje elevado de los pasajeros en CTM se desplazan a Chetumal por negocios y para
visitar a familiares y amigos, quedando el turismo en tercer lugar con una contribucién mas
minoritaria, segun el informe del Perfil del Visitante a Chetumal en 2008 (CESTUR 2008).
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Turismo

17% Negocios
41%

Motivo del viaje a Chetumal de los pasajeros de CTM

Fuente: CESTUR (2008), Elaboracion propia. Nota: resultados orientativos (muestra pequefia de pasajeros)

La escasa orientacion del aeropuerto al trafico de turistas se refleja en una estacionalidad poco
marcada, con pequefias diferencias entre los meses pico y los meses valle.
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Miles de pasajeros mensuales
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Estacionalidad del trafico en CTM durante los ultimos 3 afios

Fuente: SCT
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En cuanto al numero de operaciones, el aeropuerto se ha mantenido entorno a los 1,300
movimientos anuales debido a la introduccidon de aeronaves con mayor capacidad (el modelo
Airbus A320 reemplazé en 2010 a jets regionales utilizados hasta el momento). Estas 1,300
operaciones suponen Unicamente un 30% del trafico de aeronaves del aeropuerto. El 70%
restante corresponde a vuelos no comerciales de aviacién general y aviacidon militar (se trata de
un aeropuerto fronterizo).

Operaciones totales Operaciones comerciales

m Ops AG + MIL

7 A mOps Com
6.3 P Introduccion A320

Miles de movimientos

2006 2013 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Evolucidn de movimientos (ATMs) en el aeropuerto de Chetumal

Fuente: SCT

Por otro lado, la carga aérea tiene un impacto menor en el aeropuerto, y ha alcanzado un nivel
practicamente nulo en el ano 2013, tras haber decrecido considerablemente durante los 4 afios
anteriores.

Durante los ultimos 8 afios, el trafico de pasajeros en el Aeropuerto Internacional de Chetumal
ha crecido a un ritmo promedio anual de un 7%. El analisis actual de demanda, basandose en
estudios comparativos y en andlisis de la oferta programada para 2014, sostiene que el
crecimiento durante los ultimos afios ha servido para alinear la propensién a volar de Ia
poblacién cercana a CTM con la del resto de aeropuertos regionales mexicanos.

Analizando el patrén de otros aeropuertos regionales turisticos del sur del pais (Huatulco,
Oaxaca, Zihuatanejo, entre otros) se ha considerado probable que la demanda de turistas

89



Analisis Costo-Beneficio

genere la apertura de tres rutas charter a EE.UU., entre Chetumal y Dallas, Houston y Chicago.
Cuando estas rutas dispongan de un trafico anual considerable, pasaran a ser regulares, con
una frecuencia diaria operada por una aeronave regional.

TACC
400 - 4.5%

350 -
300
250
200
150

Toneladas de carga

100
50

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Evolucidn del volumen de carga aérea en el aeropuerto de Chetumal
Fuente: SCT

En el horizonte de evaluacidn de 2033, se estima que el aeropuerto de Chetumal podria tener un trafico
comercial de 299 mil pasajeros.

Los pasajeros anteriores se distribuirdn en un total de 7,400 ATMs anuales en 2033, de las
cuales 3,200 seran de aeronaves de aviacion comercial (todas ellas nacionales), y 4,200 de
aviacién general. De las operaciones comerciales.

Tal como ha ocurrido durante los Ultimos 5 afios, se prevé que los vuelos comerciales anteriores
transportaran carga en la bodega, un promedio de 90 kg/vuelo. Computando esta cantidad a
nivel anual, se estima que habra una demanda de carga de 384 toneladas en 2033.

Trafico potencial

Manteniendo la tendencia de evolucidon de la relaciéon pax — PIB obtenida en el benchmark
anterior, se obtiene el crecimiento orgdnico de pasajeros domésticos previsto para CTM
durante los préximos anos. Dado que en 2013 el trafico en CTM se sitla aproximadamente un
10% por encima de la tendencia general, se ha mantenido este diferencial de +10% para la
proyeccion a futuro.
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Prevision del trafico de pax en CTM segun el benchmark de aeropuertos regionales

Fuente: Elaboracion propia

El ano 2013 se considera un punto de inflexidén para el crecimiento del trafico en el aeropuerto
de Chetumal. La tendencia pax-PIB anterior muestra que en el pasado, Chetumal contaba con
un trafico bastante inferior al que le correspondia por el desarrollo econédmico de su area de
influencia y su caracter de aeropuerto turistico con potencial.

Durante los ultimos afos, la competencia entre hasta 3 aerolineas de forma simultdnea ha
generado un aumento importante en la oferta (mds asientos, mas frecuencias, billetes mds
asequibles, etc.) que ha impulsado el trafico aéreo en la zona sur del estado con una pendiente
considerablemente superior a la que marca el estudio comparativo.

Sin embargo, segun los datos de vuelos programados de la BBDD de OAG, durante el afio 2014
solo operara Interjet la ruta entre CTM y MEX, estabilizando la proyeccion pax-PIB y situandola
sobre la tendencia de evolucidn que presenta el benchmark anterior.

Este comportamiento indica que probablemente en 2006 la zona sur de la region presentaba
una propension a volar o un acceso al transporte aéreo por debajo del promedio de la mayoria

91

> PIB Zona de Influencia
1 (Mill. pesos a precios 2008)



Analisis Costo-Beneficio

de aeropuertos regionales. La evolucion entre 2006-2013 ha permitido elevar el porcentaje de
poblacién propensa a utilizar el transporte aéreo hasta un nivel razonable para CTM. La
evolucidn a partir de 2014 marca una tendencia menos acentuada que la histdrica, pero
alineada con la evolucidn de aeropuertos regionales mas desarrollados y mds maduros.

Trafico doméstico
Para el trafico doméstico se evallan los criterios de aumento de frecuencias, de apertura de
rutas y de la entrada de una aerolinea en una ruta operada por otra aerolinea.

Aumento de frecuencias

Actualmente, en Chetumal opera Interjet con aeronaves A320 de 150 asientos. Analizando
otros aeropuertos con operaciones de Interjet con el mismo modelo de aeronave, se obtiene
gue el patron de aumento de frecuencias semanales es el siguiente:

e El aumento de frecuencias es de +1 o +2 frecuencias semanales al afio, dependiendo de la
demanda latente de cada aeropuerto

e La frecuencia maxima con la que suele operar esta aerolinea es de unas 15 frecuencias
semanales de promedio (dos frecuencias diarias).

Promedio frecs / semana ’ 2012 ‘ 2013 ’ 2014P ‘
Campeche - 7 7
Chetumal 10 11 12
Ciudad del Carmen 13 15 15
Ciudad Obregon 4 4 4
Cozumel 4 4 4
Huatulco 18 20 21
Ixtapa / Zihuatanejo 14 14 14
La Paz - 7 7
Minatitlan - 7 7
Oaxaca 12 12 12
Reynosa - 6 6
Zacatecas - 7 7

Promedio de frecuencias semanales de Interjet con A320 en aeropuertos regionales
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Fuente: Elaboracion propia

Huatulco representa la Unica excepcion, con hasta 21 frecuencias semanales. Este numero tan
elevado es una excepcién motivada por la quiebra de Mexicana de Aviacién en 2011, ya que
esta aerolinea operaba 20 frecuencias semanales en esos afios, mientras que Interjet operaba
tan solo 7 semanales. Tras la quiebra de Mexicana de Aviacidn, Interjet reemplazé a Mexicana
asumiendo esas 20 frecuencias semanales a MEX, y Aeroméxico entré a operar 7 frecuencias
semanales al mismo destino, manteniendo la misma oferta total.

d) Interaccion de la Oferta-Demanda

La interaccién entre la oferta y la demanda actual es mostrada en la siguiente grafica, que
identifica las restricciones de la infraestructura actual.

Capacidad- Capacidad-
Subsistema Capacidad Demanda Déficit demanda demanda Potencial
Actual
. . 71,600 kg 77,000 kg 5400 kg

Pista (longitud) TOW A320 TOW A320 TOW A320

Pista - Calles de rodaje 150ps/h 15 ops / dia 0 /

Plataforma 2 vuelos / h 1vuelo/h 0 /

Area terminal 110 pax / h 150 pax / h 35%

Resumen de la relacién oferta — demanda en los principales subsistemas aeroportuarios
Fuente: Elaboracion propia
A partir de 2014, con una propension a volar ya alineada con el resto, se prevé que el
crecimiento compuesto anual del trafico doméstico durante los préximos 20 afios disminuird

hasta un 3.6%. Esta prevision se basa en la correlacion entre el trafico doméstico y el
crecimiento socioecondmico de la zona (PIB y poblacidn).

La capacidad actual del aeropuerto esta por debajo del necesario a largo plazo, por lo que no se
podra dar servicio a la totalidad del trafico previsto. Asi, en 2033 con las condiciones actuales
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no contar con la capacidad de atender a los 300 mil pasajeros esperados, perdiendo la
oportunidad de captar los 50 mil pasajeros restantes.

Al estar la oferta limitada, se producirdn menos movimientos de aeronaves en CTM. En 2033, se
prevé que operen casi 6,500 vuelos anuales en las condiciones actuales de los cuales tan solo
2,300 seran vuelos comerciales, lo que representa un 72% del total previsto

Al haber menos vuelos de pasajeros, la demanda de carga (en la bodega de estos vuelos, belly
cargo) también se vera reducida. En 2033, se trataran cerca de 200 toneladas de carga en el
escenario actual un 55% del total previsto.

Un analisis del desarrollo turistico en la zona sur de Quintana Roo revela que se prevé ampliar
la oferta hotelera de forma considerable en la zona, especialmente en Costa Maya, con un gran
complejo hotelero para atraer un tipo de turismo similar al de Riviera Maya. Dado que el
aeropuerto mas cercano a Costa Maya es CTM, esta afluencia de turistas generara un tréafico
adicional de pasajeros nacionales y extranjeros en el aeropuerto.

lll. Situacion sin el PPI

El Escenario SIN Proyecto muestra la situacion que se daria en ausencia del Proyecto de
Inversidn propuesto por ASA. Esta opcidn 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 a pasajeros, sin tener un
impacto sobre la capacidad del aeropuerto.
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a) Optimizaciones
Las actuaciones infraestructurales mas relevantes propuestas en el Proyecto de Inversidn, y las
Unicas que aumentan la capacidad aeroportuaria en CTM son:

e Ampliacion de la pista: 24% de la inversidn total
e Ampliacion del edificio terminal: 27% de la inversidn total
e Ampliacion de la plataforma comercial: 5% de la inversién total

De las anteriores, la Unica actuacién que cumple con las condiciones para ser considerada en el
escenario SIN Proyecto es la ampliacion de la plataforma comercial, que permitiria la operacion
de hasta 3 aeronaves de forma simultdnea. Sin embargo, si esta actuaciéon no va acompanada
de una ampliacidn del terminal, la capacidad final de procesado de pasajeros se mantendra
invariante.

Adicional a lo anterior, existen inversiones dentro de la situacidon SIN Proyecto, que permitiran
mejorar el nivel de servicio del aeropuerto, como se describe a continuacién:

e Construccidn, supervision y dictamen de impacto de Plataforma de Viraje.
Inversion realizada en 2013, cuya finalidad es incrementar el nivel de servicio y
seguridad en las maniobras para las aerolineas sin impacto real en la capacidad de la
demanda de pasajeros.

e Adaptacion de las oficinas administrativas
Inversidn realizada en 2013, sin impacto en la capacidad de manejo de pasajeros o
aeronaves, enfocada a mejorar las condiciones laborales del personal y el nivel de
servicio a clientes y proveedores, no a usuarios.

Costo
Metrad . N
. .. unitari Inversion total
Subsistema Actuacion o
o (MXN)
(m?)
(MXN)
Total SIN Proyecto 27,552,695
Total Pista o
Dictamen de impacto (plataforma de viraje) - - o
Construccidn y supervision de plataforma de viraje 5,200 | 1,487 o
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Subsistema Actuacion

Metrad

(m?)

Costo

unitari

o

(MXN)

Inversion total
(MXN)

Total Terminal o

Adaptacidn de oficinas administrativas 320 8,547 o

Supervision técnica adaptacion de oficinas administrativas - - o

Total SEI 3,300,000

Proyecto ejecutivo camino de acceso al edificio SEI - - o

Proyecto ejecutivo de rehabilitacion del SEI - - o

Obra de camino acceso al SEl 1,080 2,500 2,700,000

Adecuacion y optimizacion espacios del SEI 280 2,143 600,000

Total Drenaje industrial 4,891,000

Proyecto construccién y/o rehabilitacién drenaje industrial - - o

Construccion y/o rehabilitacion drenaje industrial - - 4,891,000

Total Depuradora 4,000,000

Ampliacion planta de tratamiento - - 4,000,000

Total Cercado Perimetral o

Rehabilitacion y/o sustitucién de cercado perimetral - - o

Total Proyectos / Estudios 800,000

Dictamen de impacto ambiental (nuevos proyectos) - - o

Analisis Costo-Beneficio - - 800,000

Elaboracién del documento “Programa Maestro de i i o)
Desarrollo”

(*) Montos desembolsados en 2013

Resumen de inversiones en CTM en el escenario SIN Proyecto

Fuente: ASA, Elaboracion propia

e SEI

Las obras previstas bajo este apartado, que son la mejora de camino de acceso al SEl y la
optimizacién del espacio del propio SEl, son fundamentadas bajo la premisa de brindar
una mejor atencidn en caso de emergencias, sin embargo, estas actuaciones no implican

una mejora en la capacidad del aeropuerto.
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e Drenaje Industrial y planta de tratamiento
Las obras inscritas dentro de este apartado son enfocadas al sistema de coleccion y
saneamiento de aguas, por lo que su impacto incide directamente en el nivel de servicio
del aeropuerto y no a la capacidad de manejo de operaciones o pasajeros.

e Rehabilitacién de cercado perimetral
Las actuaciones inscritas bajo este apartado tienen incidencia directa en los niveles de
seguridad del aeropuerto y sus operaciones, pero no presentan impacto alguno a la
capacidad en el manejo de operaciones o pasajeros.

e Proyectos/Estudios
Las inversiones bajo este apartado no presentan ninguna mejora directa en nivel de
servicio o capacidad.

b) Analisis de la Oferta

Por ello, las optimizaciones finalmente contempladas en el escenario SIN Proyecto estardn
destinadas Unicamente a mejorar el nivel de servicio prestado a aerolineas y a pasajeros, sin
gue tengan un impacto sobre la capacidad del aeropuerto.

m Actuaciones y mejoras Tipo de mejora

Plataforma de viraje Construccion y supervision plataforma de viraje en cabecera 28 Nivel de servicio
Acceso SEI Obra del camino de acceso al SEI Nivel de servicio
SEI Adecuacion y optimizacion de los espacios del SEI Nivel de servicio
Oficinas ASA Adaptacion de las oficinas administrativas de ASA Nivel de servicio
Drenaje industrial Construccion y/o rehabilitacion del drenaje industrial Nivel de servicio
Cercado perimetral Rehabilitacién y/o sustitucion del cercado perimetral Nivel de servicio
Depuradora Ampliacion de la Estacién Depuradora de Aguas Residuales Nivel de servicio
Proyectos y estudios previos Proyectos y estudios previos -

Actuaciones previstas en la situacion SIN Proyecto en CTM

Fuente: ASA, Elaboracion propia

También se prevén dos actuaciones en el edificio terminal (previstas en el PMD), que tienen un
impacto directo el procesado de pasajeros en el edificio terminal, y por tanto contribuyen a la
mejora del nivel de servicio prestado:

e Banda de recogida de equipajes en mostradores de documentacién
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e Construccion cubierta recogida de equipajes
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Actuaciones en el terminal de pasajeros en el escenario SIN Proyecto

Fuente: ASA, Elaboracion propia
Anadlisis 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 situacion actual.

c) Analisis de la demanda
La situacién SIN Proyecto de ASA contempla unas actuaciones limitadas, entre las que no se
encuentra una ampliacién del terminal, de plataforma o de pista. Esto indica que, siguiendo un
criterio conservador, habra varias componentes del trafico total previsto que no tendran cabida
en el aeropuerto de Chetumal en la situacion SIN Proyecto, como son:

e Los vuelos domésticos programados en la misma franja horaria: al no poder programar
los vuelos en la franja horaria mas solicitada a primera hora de la tarde, Aeroméxico
operara unicamente una frecuencia diaria intercalada entre las frecuencias de Interjet.

e Vuelos internacionales: los vuelos internacionales se veran limitados por longitud de
pista, por capacidad del terminal y por capacidad de plataforma, por lo que no se
contemplard que se opere ningun vuelo charter ni regular.

Dado que en este escenario la oferta estard limitada, se prevé que a largo plazo sélo operardn
Interjet y Aeroméxico, ambos con factores de ocupacién promedio cercanos al 85%.

La capacidad del aeropuerto estara por debajo del necesario a largo plazo, por lo que no se
podrd dar servicio a la totalidad del trafico previsto. Asi, en 2033 aln con la situacién SIN
Proyecto y obras de Optimizacion aqui previstas, el aeropuerto no contard con la capacidad de
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atender a los 300 mil pasajeros esperados, perdiendo la oportunidad de captar los 50 mil
pasajeros restantes.

Al estar la oferta limitada, se producirdn menos movimientos de aeronaves en CTM. En 2033, se
prevé que operen casi 6,500 vuelos anuales en las condiciones actuales de los cuales tan solo
2,300 seran vuelos comerciales, lo que representa un 72% del total previsto

Demanda total prevista -

CTM - MEX
(Nueva aerolinea)

Miles de pasajeros

CTM - MEX (Interjet)

Prevision de pax comerciales en CTM en el escenario SIN Proyecto
Fuente: Elaboracion propia
Al haber menos vuelos de pasajeros, la demanda de carga (en la bodega de estos vuelos, belly

cargo) también se vera reducida. En 2033, se tratardn cerca de 200 toneladas de carga en el
escenario actual un 55% del total previsto.

Los movimientos de aeronaves y la carga aérea transportada pueden obtenerse de forma
directa a partir de la previsidn anterior de pasajeros. Estos tres indicadores del trafico aéreo en
la situacidn SIN Proyecto en Chetumal se resumen en la tabla a continuacién

Trafico CTM SIN Proyecto

Pasajeros totales 151,087 159,091 167,199 175,369 183,621 191,885 199,877
Pasajeros domésticos 144,513 152,315 160,220 168,188 176,239 184,305 192,116
Pasajeros aviacion general 6,574 6,776 6,979 7,181 7,383 7,580 7,761
ATMs totales 4,454 4,121 4,207 4,501 4,587 4,774 4,851
ATMs com. Domésticos 1,402 1,248 1,248 1,456 1,456 1,560 1,560
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ATM s aviacion general 3,052 2,873 2,959 3,045 3,131 3,214 3,291
Carga total - 113 113 132 132 142 142
Trafico CTM SIN Proyecto 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026
Pasajeros totales 208,143 216,512 224,770 232,890 240,723 248,593 253,233
Pasajeros domésticos 200,196 208,379 216,462 224,418 232,104 239,830 244,327
Pasajeros aviacion general 7,947 8,133 8,308 8,472 8,620 8,763 8,906
ATMs totales 5,242 5,529 5,811 5,881 5,943 6,004 6,064
ATMs com. Domésticos 1,872 2,080 2,288 2,288 2,288 2,288 2,288
ATM s aviacion general 3,370 3,449 3,523 3,593 3,655 3,716 3,776
Carga total 170 189 208 208 208 208 208
Trafico CTM SIN Proyecto 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033
Pasajeros totales 254,541 255,850 257,159 257,886 258,031 258,176 258,322
Pasajeros domésticos 245,492 246,657 247,822 248,404 248,404 248,404 248,404
Pasajeros aviacion general 9,049 9,193 9,337 9,482 9,627 9,772 9,918
ATMs totales 6,125 6,186 6,247 6,309 6,370 6,432 6,494
ATMs com. Domésticos 2,288 2,288 2,288 2,288 2,288 2,288 2,288
ATM s aviacion general 3,837 3,898 3,959 4,021 4,082 4,144 4,206
Carga total 208 208 208 208 208 208 208

Resumen de la demanda en CTM en el escenario SIN Proyecto

d) Diagndstico de la interaccion Oferta-Demanda

Fuente: Elaboracion propia

Las optimizaciones propuestas no tienen impacto sobre la capacidad del aeropuerto, por lo que

ésta serd idéntica a la capacidad de la situacién actual, por lo tanto, la interaccién entre la

oferta y la demanda en el horizonte de evaluacidn en la situacion SIN proyecto, es similar a la

situacion actual, toda vez que ningun subsistema aeroportuario que tiene incidencia directa en

la demanda sera ampliado o modificado en funcién a la capacidad de pasajeros u operaciones

requerida.
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Capacidad- Capacidad-
Subsistema Capacidad Demanda Déficit demanda demanda Potencial
Actual
. . 71,600 kg 77,000 kg 5400 kg

Pista (longitud) TOW A320 TOW A320 TOW A320

Pista - Calles de rodaje 150ps/h 15 ops / dia 0 /

Plataforma 3 vuelos/h lvuelo/h 0 /

Area terminal 110pax/h 150 pax / h 35%

Actuaciones previstas en la situacién CON Proyecto en CTM
Fuente: ASA, Elaboracion propia

e) Alternativas de solucion

Debido a que el Escenario SIN Proyecto no tiene un impacto sobre la capacidad del aeropuerto,
antes del desarrollo de la evaluacidon del Proyecto, fue evaluada una posible alternativa,
llamada “Alternativa A”, que permitiera servir, aun con algunas restricciones, a la demanda
prevista en el escenario donde queda superada la limitacién impuesta por la longitud actual de
la pista y que es evaluada en el titulo 2 de este documento. Por ello, el andlisis de alternativas,

contempla la construccién de dos obras de infraestructura que permitirdn superar las
limitaciones actuales de CTM y se muestran a continuacion.

e Construccion de pista paralela 10L-28R a 300m de distancia de la pista actual

e Construccién de 600m de calles de rodaje
e Reubicaciéon del VOR
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Alternativa de inversién

Elaboracion propia, imagen de fondo Google Earth

Bajo este nuevo esquema, el Aeropuerto CTM contaria con una pista de 2,600m ademas de la
actual de 2,208m, con lo que podria servir sin problemas a aeronaves como el A320y B737 sin
penalizaciones de carga al despegue.

Caracteristicas generales de la pista

Designacion 10L-28R
Tipo de Operacion NPA
Longitud 2,600 metros
Ancho 45 metros

Longitud de Pista Operable | 2,457 metros

Coordenadas Geograficas 18°30’30.31 Ny 88°19'36.46 W

Tipo de Pavimento Carpeta asfaltica
PCN 48/F/C/X/U
Plataforma de Viraje Con plataforma de viraje

Caracteristicas técnicas de la Alternativa A
Elaboracion propia
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Subsistema

Capacidad

Demanda

Déficit

Capacidad-

demanda
Actual

Capacidad-

demanda
Potencial

. . 77,000 kg 77,000 kg ‘/
AR (o] TOW A320 TOW A320 0
Pista - Calles de rodaje 300ps/h 15 ops / dia 0 / /
Plataforma 2 vuelos/ h 1vuelo/h 0 / /
Area terminal 110 pax/h 150 pax / h 35%

Interaccion Oferta-Demanda de Alternativa
Elaboracion propia

Lo anterior valida la hipdtesis de que la alternativa evaluada permitira satisfacer la demanda
prevista para los préximos 20 anos con restricciones en el drea terminal dadas a partir de las
condiciones de saturacién con que actualmente opera, no obstante que esta restriccion de
terminal obligaria a la distribucién de los horarios a lo largo del dia. Este supuesto no considera

las restricciones actualmente impuestas por la disponibilidad de slots en el aeropuerto de MEX.

Inversion requerida

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

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

Tota de inversion Alternativa A

Monto de inversidn de la alternativa
Fuente: Elaboracion propia

Construccién de pista de 2,600m de longitud | $14,300,000 | $214,500,000 | $57,200,000 | $286,000,000
Construccién calle de rodaje 600x23m $9,077,143 | $81,694,286 $90,771,429
Supervision construccién de la pista y rodaje | $3,767,714 | $30,141,714 | $3,767,714 | $37,677,143
Seiializacién en pista y rodajes $4,000,000 | $1,000,000 | $5,000,000
Obras de drenaje en pista y rodaje $7,200,000 | $1,800,000 | $9,000,000
Conformacién de franjas de pista $30,400,000 | $7,600,000 | $38,000,000
Reubicacion del VOR $600,000 $2,400,000 $3,000,000
Total de inversion Alternativa A $27,744,857 | $370,336,001 | $71,367,714 | $469,448,572
16% IVA $4,439,177 $59,253,760 | $11,418,834 | $75,111,772
Total de inversion (con IVA) $32,184,034 | $429,589,761 | $82,786,549 | $544,560,344
Indicadores Alternativa A

VPN 2014 $423,395,531

CAE (2015-2033) $50,615,610
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Debido a que los costos planteados en la Alternativa A son superiores y practicamente duplican a los
obtenidos con la ejecucién del Proyecto, evaluado en el siguiente capitulo, se realizé un comparativo
de los montos de inversidn a través del calculo del Costo Anual Equivalente (CAE) de ambas
alternativas, siendo la de mayor costo la alternativa A, por lo que se considera descartada.

Comparativo | Alternativa A Proyecto (PPI)

VPN 2014 $423,395,531 | $253,788,182

CAE (2015-2033) | $50,615,610 |$30,339,582

IV. Situacion con el PPI

El proyecto esta basado en la atencién de los Compromisos Presidenciales propuestos para el
Aeropuerto Internacional de Chetumal, sustentados en su mayoria en el Plan Maestro de
Desarrollo de CTM realizado en 2012.

e Ampliacién de pista: aumento de la longitud de pista en 500 m hacia el oeste (se desplaza
la cabecera de pista 10 y la cabecera 28 permanece intacta)

e Aumento de posiciones de estacionamiento en plataforma: se prevé la construccién de 1
posiciéon de estacionamiento adicional en la plataforma comercial y la reordenacién de la
plataforma actual para conseguir otra nueva posicion.

e Ampliacién del edificio terminal: aumento de la superficie del terminal de pasajeros en
925 m?, permitiendo procesar a mas de un vuelo de forma simultdnea con estandares de
calidad recomendados por la FAA.

Adicionalmente, se proponen actuaciones en otros subsistemas que mejoraran el nivel de
servicio prestado.

El conjunto de actuaciones anteriores requieren una inversién total de es de $282, 220,000
MXN, cifra que serd aportada en su totalidad por recursos federales, mas IVA.

Con la infraestructura anterior se prevé poder dar servicio a 300 mil pasajeros en el ailo 2033,
dado que se amplia el terminal de pasajeros, la pista y la plataforma comercial, se podra
absorber 50 mil pax.
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Escenario CON Proyecto

Actuaciones infraestructurales
propuestas por ASA

[ ILUSTRATIVO ]

Escenario SIN Proyecto
Mejoras administrativas,
operativas y mejoras
infraestructurales menores

Demanda de los escenarios

X M 0 A D DO N D
VAR VI G AR R i A )

Esquema de los diferentes escenarios de Proyectos de Desarrollo evaluados

Fuente: Elaboracion propia

a) Descripcion general

Tipo de PPI

Proyecto de infraestructura econédmica
Proyecto de infraestructura social

Proyecto de infraestructura gubernamental
Proyecto de inmuebles

Programa de adquisiciones

Programa de mantenimiento

Otros proyectos de inversidn

Otros programas de inversion

I

El Proyecto de Inversidon se compone de las siguientes actuaciones.
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Subsistema Actuacion Motivo de la actuacion
Disponer de unas instalaciones adecuadas para que
Pista Ampliacién de la pista en 500 m puedan operar aeronaves tipo A320y B737
practicamente sin restricciones de carga de pago
Terminal de Ampliacion del edificio terminal de Disponer de unas instalaciones adecuadas para dar
pasajeros pasajeros en 925 m2 servicio a la demanda de pasajeros esperada (240 PHD)
Plataforma de Afadir 1 puestos de estacionamiento y reacondicionar la
aviacion Ampliacion de la plataforma comercial | plataforma actual para disponer de 3 stands tipo C 04 en
comercial caso de necesidad tipo C
Torre de Demolicion de la torre de control actual Asegurar la buena visibilidad de la nueva pista desde la
control y construccion de una nueva nueva sala de controladores
Otros Ampliacion y mejora de gtros elementos Mejorar el niel de servicio del aeropuerto
aeroportuarios

Clasificacion de Proyecto del Aeropuerto de CTM

Fuente: Elaboracion propia
Las actuaciones propuestas para el aeropuerto de Chetumal tienen impacto sobre diferentes

caracteristicas de los subsistemas aeroportuarios. En este caso se puede distinguir entre los
subsistemas que acttan sobre la capacidad y aquellos que lo hacen sobre el nivel de servicio.

Subsistema ’ Actual (m?) ‘ CON Proyecto (m?)

2,300

Salidas 444 730
Llegadas 268 450
General (vestibulo) 338 470
Lineas aéreas 138 200
Autoridades 113 200
Comercios 74 250

Superficies de los subsistemas principales del terminal, situacién CON Proyecto

Fuente: ASA, Elaboracion propia
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En primer lugar, las actuaciones mds relevantes tendrdn impacto sobre la capacidad
aeroportuaria:

e Pista: ampliacion de pista de 500 metros para que operen aeronaves tipo A320 y B737 casi
sin restricciones (maximo del 1% o 2%), una limitacidon practicamente imperceptible para
las aerolineas y totalmente asumible para las rutas de corto — medio alcance.

e Plataforma de estacionamiento de aeronaves: ampliacion de plataforma mediante un
sobreancho (o filete) en la unién entre la plataforma y la calle de rodaje que permitird la
obtencidén de 1 posicion adicional y la construccidon de 3,000 m? para otra posicién junto la
plataforma actual. Con una superficie total de unos 5,400 m? para afadir 2 nuevos
puestos.

e Edificio terminal: ampliacién del terminal para disponer de una superficie total de 2,300
m?, lo que supone una ampliacién de 925 m? respecto a la situacién actual. Esta
ampliacidn se llevara a cabo en los siguientes subsistemas.

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 Plataforma de viraje: queda pendiente la construcciéon de la plataforma de viraje en la
cabecera de pista 10, que se llevard a cabo una vez se haya completado la extension de
pista.

e Construccion plataforma para helicopteros: construccion de dos puestos de
estacionamiento para helicdpteros en una zona contigua a la plataforma de aviacion
general.

e Servicio de Extincion de Incendios (CREI/SEI): construccién de un camino desde el SEI
hasta la pista para dar mayor seguridad al movimiento de vehiculos de rescate y mejorar
sus tiempos de acceso a ambas cabeceras de pista. Adicionalmente se propone la
ampliacién de las instalaciones actuales.

e Oficinas ASA: finalizacion de las obras de las nuevas oficinas de administracién en el
aeropuerto.

e Drenaje: rehabilitacion del drenaje industrial de zonas del aeropuerto.

e Cercado perimetral: mejora y rehabilitacion del cercado perimetral aeroportuario para
aumentar la seguridad en el aeropuerto y minimizar la probabilidad de intrusiones.

e Torre de control: la futura ampliacion de pista genera la necesidad de reubicar la torre de
control para mantener el dngulo minimo de visién normativo.

e Casa de maquinas: ampliacion de la casa de maquinas actual para poder dar servicio a
subsistemas aeroportuarios de mayor capacidad.
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e Estacionamiento: ampliacidn del estacionamiento en el aeropuerto.

e Estacion depuradora: ampliacién y mejora de la estacién depuradora para poder dar
servicio a un terminal de pasajeros mayor.

Los componentes principales del proyecto son los siguientes:

Componente
Una ampliacidn de pista

‘ Tipo

Obra

‘ Cantidad
500 ml

Principales Caracteristicas
Se requerira un aumento de la longitud de
pista de unos 500 metros para que con
2,443 m totales puedan despegar todas
las aeronaves previstas en el aeropuerto
hasta 2033 sin practicamente limitaciones
de peso al despegue.

Ampliacién de plataforma

Obra

1 posicion
adicional

Se requerird 1 puesto de estacionamiento
adicional en plataforma para dar servicio a
hasta 3 vuelos simultdneos a primera hora
de la tarde. Ademas, considerando la
reordenacion de la plataforma actual (de 2
posiciones a 3 posiciones con una mejora
de los accesos a plataforma), CTM
dispondrd de un total de 4 puestos de
estacionamiento en la plataforma
comercial.

Ampliacion del edificio
terminal

Obra

925 m2
adicionales

Se requerirdn mas de 925 m? adicionales
en 2033 respecto a la superficie actual (un
total de 2,300 m?2). La ampliacién se
centrard especialmente en las zonas
comerciales, que presentan una superficie
reducida en la actualidad

Se prevé que las actuaciones previstas en el Programa de Inversidn se llevaran a cabo en los
préximos 3 anos, finalizando como maximo en el mes de diciembre de 2016. Las inversiones
mas importantes se llevaran a cabo entre 2015 y 2016, una vez se hayan concretado los

requisitos técnicos finales de las actuaciones a realizar.

b) Alineacidn estratégica

El Proyecto es congruente con lo indicado en:
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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 demograficas, las vocaciones
econdmicas y la conectividad internacional, entre otros.

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

- Promover la certificacion de aeropuertos con base a estandares internacionales, asi como la
capacitaciéon 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 estdndares internacionales de servicio.

Estrategia 1.1 Modernizar los aeropuertos de la Red y ampliar la capacidad de aquellos que
registren saturacién o considerados logisticamente o estratégicamente prioritarios. Mediante
1.1.1 Conservar en éptimas condiciones de operacioén 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 atenciéon del
servicio de suministro. Mediante 4.2.3 Desarrollar programas de implementacion tecnoldgica
sobre los procesos sustantivos, para optimizar costos y tiempos de ejecucion. Estrategia 1.-
Ampliar la cobertura y mejorar la calidad de la infraestructura y los servicios aeroportuarios y
de abastecimiento de combustibles, para alcanzar estandares internacionales de servicio.
Desarrollar los aeropuertos y mejorar su interconexidn con el resto de los aeropuertos de pais a
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través de su modernizacién y mejoramiento de su infraestructura, bajo esquemas que

garanticen su operacion y conservacién eficiente, asi como su rentabilidad.

c) Localizacion geografica

El Aeropuerto Internacional de Chetumal (cédigo IATA: CTM) se situa a 2 km de la ciudad
homdénima, que pertenece al municipio de Othén P. Blanco y es capital del estado de Quintana
Roo (Localizacion georreferenciada del Aeropuerto de CTM. Long.: 88° 19' W // Lat.: 18° 30" N).

d) Calendario de actividades

Actividad 2014 2015 2016

Estudios $1,879,000 | $1,200,000 $3,079,000
Construccion y supervision de plataforma de viraje. SO
Construccion y supervision de la plataforma para helicépteros. SO
Obra de camino acceso al SEI $2,700,000 $2,700,000
Adaptacion de oficinas administrativas. $0
Supervision técnica adaptacion oficinas administrativas. S0
Adecuacién y optimizacién espacios del SEI. $600,000 $600,000
Ampliacion de pista (500 m), margenes laterales, RESA, zona de $12,090,000 | $42,910,000 455,000,000
parada

Supervision de la ampliacién de pista. $910,000 $4,590,000 $5,500,000
Ampliacién del edificio de pasajeros $3,510,000 | $68,490,000 $72,000,000
Supervision de obra Ampliacién del edificio de pasajeros $390,000 $6,810,000 $7,200,000
Construccién y/o rehabilitaciéon de drenaje industrial $4,891,000 $4,891,000
Rehabilitacién de y/o sustitucién de cercado perimetral SO
g:::t;umc)cién de la nueva torre de control (incluye equipamiento $17,500,000 | $17,500,000 | $35,000,000
Supervision de la construccién de la nueva torre de control $2,500,000 | $2,500,000 | $5,000,000
Construccién de Casa de Maquinas (incluye cisterna ) $16,000,000 | $16,000,000 | $32,000,000
Supervisiéon de Casa de Maquinas $1,600,000 | $1,600,000 | $3,200,000
Ampliacién de Estacionamiento $3,500,000 | $3,500,000 | $7,000,000
Supervisién de Estacionamiento $350,000 $350,000 $700,000
Posicién adicional en plataforma comercial $6,000,000 | $6,000,000 | $12,000,000
Supervision de posicion en plataforma comercial $600,000 $600,000 $1,200,000
Demolicién de torre de control actual $900,000 $900,000 $1,800,000
Demolicién de casa de maquinas actual $500,000 $500,000 $1,000,000
Ampliacién Planta de tratamiento $2,000,000 | $2,000,000 | $4,000,000
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Actividad 2014 2015 2016

Sustitucién de letreros en pista y rodaje $1,000,000 $1,000,000
Consola de control de ayudas visuales $1,100,000 $1,100,000
Regulador de corriente constante 20 KW $450,000 $450,000

::L::iwict::cién de canal a cielo abierto después de los 75 m en franja $6,000,000 $6,000,000
Conformacién de franja de pista $8,000,000 $8,000,000

Ampliacion del techo de la banda de equipaje

$800,000 $800,000

Sustitucion de cableado en pista, rodaje y plataforma

$8,000,000 | $8,000,000

Sustitucion de gabinetes de alta y baja tension y aire
acondicionado y tableros de distribucién (incluye
transformadores)

$3,000,000 | $3,000,000

Total de inversion del Proyecto (sin IVA)

$26,970,000 | $192,000,000 | $63,250,000 | $282,220,000

16% IVA

$4,315,200 | $30,720,000 | $10,120,000 | $45,155,200

Total de inversion (con IVA)

$31,285,200 | $222,720,000 | $73,370,000 | $327,375,200

e) Monto total de inversion

Monto total de inversion

Componentes/Rubros Monto de inversidn
1.- Pista 61,500,000
2.- Terminal 79,200,000
3.- Plataforma comercial 13,200,000
4- Franja 14,670,000
5.- Torre de control 41,800,000
6.- Sistema Eléctrico 13,750,000
7- SEI 3,300,00
8.- Casa de maquinas 36,200,000
9.- Estacionamiento 7,700,000
10- Drenajes industrial 4,891,000
11.- Banda de equipaje 900,000
12.- Edificio bodega 309,000
13.- Depuradora 4,000,000
14.- Proyectos / Estudios 800,000
Subtotal 282,220,000
Impuestos (16 % IVA) 45,155,200
Total 327,375,200
f) Fuentes de financiamiento
Fuente de los recursos ‘ Procedencia Monto Porcentaje ‘
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Fuente de los recursos ‘ Procedencia Monto Porcentaje ‘
. Federales 282,220,000 100%
Estatales
Municipales
Fideicomisos
Otros

[Total(sinva) | [ 282220000 | 100%
g) Capacidad instalada

La nueva infraestructura a construir (ampliacién de pista y drea de servicio de terminal,

v lwNe

principalmente), no sélo impactardn en nivel de servicio, sino que con ésta el aeropuerto de
Chetumal permitird ofrecer un desplazamiento mayor del umbral 28 y ofrecer mayor seguridad
a pasajeros y aeronaves lo que se podra atender con ampliacién de la pista en 500 m.

Como se ha mencionado anteriormente, las aeronaves comerciales que atienden el mercado
aéreo de pasajeros CTM-MEX, cuentan con limitaciones de carga hoy en dia impuestas por la
infraestructura, que restringen la carga de la aeronave en un 7% promedio, situacion que no
sélo impacta al nivel de servicio, sino al costo promedio de operacién, situacién que se traduce
en mayores costos para los pasajeros y usuarios.

De igual manera, construird un camino de acceso para los equipos contra incendios, que
minimice el tiempo de traslado de los vehiculos contra incendio en caso de siniestro; la
plataforma de estacionamiento de aeronaves comerciales esta saturada, requiere de una
ampliacién de 16 metros, para que quede de 90 m de ancho y conservar los 180 m de largo
como un estacionamiento simultaneo de tres posiciones, principalmente, esto permitira atender
dos vuelos comerciales simultaneos y tres vuelos simultaneos en situaciones extraordinarias, situacion
obligada para aeropuertos cuya principal conexion es el AICM, que cuenta con importantes restricciones
horarias en sus operaciones.

Lo anterior también implica la ampliacidon del area de atencidn a pasajeros, hoy en dia menor a 110
pasajeros por hora, que es menor a la requerida incluso por las operaciones actuales que demandan un
nivel de 150 pasajeros por hora, segin recomendaciones de la FAA para alcanzar condiciones de servicio
al pasajero minimas. La capacidad actual de atencidn a pasajeros representa también una limitante para
la operacién de vuelos simultaneos.

Con la infraestructura anterior se prevé poder dar servicio a 300 mil pasajeros en el afio y la
atencién a pasajeros de cuando menos dos vuelos de manera simultdnea.
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Penalizacion [Penalizacion TO Penalizacion
Aeronave
TOW actual 2,443 m PL2,443 m
CTM - MEX Airbus A320 7% - .
CTM - MEX Boeing B737 11% 2% -
CTM - MEX Embraer ERJ175 4% - )
CTM - IAH Boeing B737 11% 2% -
CTM - IAH Embraer ERJ145 10% - )
CTM - DFW Boeing B737 11% 2% )
CTM - DFW Embraer ERJ145 10% 2% -
CTM - ORD Boeing B737 11% 2% )

Longitud de pista requerida por aeronave en CTM en rutas hipotéticas
Fuente: Airbus, Boeing, Embraer, Elaboracion propia
Actualmente, CTM es el cuarto aeropuerto con menor longitud de pista efectiva de los aeropuertos
analizados durante la elaboracion del estudio. Una ampliacién de 500 metros (a 2,443 m) lo situaria
como el quinto aeropuerto con mayor longitud de pista efectiva, sélo por detrdas de aeropuertos
bastante mas desarrollados como Cozumel, Huatulco y Zihuatanejo, entre otros. Una ampliacion de la
pista a 2,600 metros se considera excesiva, ya que se superaria a aeropuertos mas desarrollados que
CTM, y Unicamente Cozumel dispondria de una longitud efectiva mayor.

Con 500 metros adicionales, se suprimira (practicamente) la penalizacién en el peso al despegue de las
aeronaves que se prevé que operen en CTM en los préoximos 20 afios, permitiendo la operacién de
dichas aeronaves sin restricciones.

h) Metas anuales y totales de produccidon
Con una capacidad de entre 30 operaciones por hora en la pista, asi mismo con la ampliacién de
la terminal se podria atender 300 pasajeros por hora que es el rango en el que se esperaria
tuviera este aeropuerto comercial para la efectiva atencion de la demanda prevista.

Esta nueva capacidad instalada permitira superar limitacidon impuesta por la infraestructura,
tanto a la operacidn aeronautica actual, como a la prevista, lo cual representara la posibilidad
efectiva de atender a los 300mil pasajeros previstos para el afio 2033, que es el horizonte de
planeacion previsto.
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i) Vida atil
Vida util del PPI
Vida util en afios 20

j) Descripcion de los aspectos mas relevantes

Estudios técnicos
Plan Maestro de Desarrollo Aeroportuario Chetumal 2013

Estudios ambientales
Actualmente se estd llevando a cabo el estudio de Manifestacion de Impacto Ambiental (MIA)
para los componentes del proyecto

k) Andlisis de la Oferta

Las actuaciones que diferencian principalmente la situacion SIN Proyecto de la situacion CON
Proyecto son ampliacién de la pista, plataforma comercial y edificio terminal. Estas actuaciones
permitirdn aportar una capacidad u oferta adicional asi como un incremento en los niveles de
servicio prestados y niveles de seguridad aeroportuaria respecto a la situacién SIN Proyecto.

Subsistema Capacidad SIN Proyecto Capacidad CON Proyecto
Pista (capacidad) 15 ATMs/h 15 ATMs/h
Pista (longitud) 90% peso al despegue 99% peso al despegue
Plataforma de aviacién comercial 2 aeronaves 3 aeronaves
Edificio terminal 110 PHD 240 PHD salidas/llegadas (300 PHD totales)

Capacidad en la situacién CON Proyecto y CON Proyecto Optimizado

Fuente: Elaboracion propia

La capacidad del aeropuerto variard de la siguiente forma:

e Los 500 m de pista adicionales se han dimensionado para que la longitud del recorrido de
despegue (TODA) aumente, trayendo consigo la disminucién de limitaciones por
cuestiones de MTOW durante las operaciones de despegue de las aeronaves tipo A320 y
B737.

e La capacidad de operaciones horarias de la pista no se vera afectada por esta ampliacién,
manteniéndose en 15 ATMs/h
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Con el aumento a 5,400 m?, la plataforma de aviacién comercial dispondra de un total de 3
puestos de estacionamiento + 1 opcional gracias la ampliacidon de la misma mediante un
sobreancho (filete) en la unién entre plataforma y la calle de rodaje, lo que permitira
atender hasta 3 aeronaves de forma simultanea frente al Edificio Terminal, incrementado
el nivel de confort y seguridad durante los procesos de embarque y desembarque de
pasajeros.

El edificio terminal propuesto para la situacién CON Proyecto plantea una superficie total
de 2,300 m?, que sera suficiente para procesar los 240 PHD en salidas/llegadas y 300PHD
totales que se prevén a largo plazo en el aeropuerto, con esto se podra destinar mas
superficie a zonas criticas para el procesamiento de pasajeros (areas de salidas, llegadas,
vestibulos y circulaciones) sin sacrificar las necesidades de zonas comerciales (con 250 m?
es suficiente para el trafico anual previsto).

Subsistema Actual (m?) | CON Proyecto (m?)
TOTAL EDIFICIO TERMINAL 1,375 2,300
Salidas 444 730
Llegadas 268 450
General (vestibulo) 338 470
Lineas aéreas 138 200
Autoridades 113 200
Comercios 74 250

Dimensiones y superficies de elementos del edificio terminal

Fuente: Elaboracion propia

Con esta medida ademas de incrementar el nivel de calidad en el servicio, se podra atender la

totalidad del trafico previsto, con mas de 308 mil pasajeros, 299 mil de aviacién comercial y 10

mil de aviacion general en 2033.

I) Analisis de la Demanda

Metodologia

La prevision de la demanda de trafico aéreo en el aeropuerto de Chetumal se basa en una

metodologia de cédlculo sustentada en dos enfoques diferentes, que mas tarde contribuyen a un

Unico resultado tras el andlisis y convergencia de los resultados.

La previsidon de trafico aéreo en CTM se desarrolla mediante dos aproximaciones diferentes:

115



Analisis Costo-Beneficio

e Un modelo en base al desarrollo socioeconémico de la region, que gira en torno al
anadlisis de la relacién existente entre el desarrollo econdmico de dicha regién y el
crecimiento del trafico aéreo en la misma. Esta aproximacién se basa en la evaluacién de
la tendencia de crecimiento del trafico en aeropuertos regionales mexicanos en base al
desarrollo de su area de influencia mediante un estudio comparativo (benchmark).

e Un modelo en base al desarrollo turistico centrado en el andlisis del trafico adicional que
podria generar la promocion turistica del sur de la regién de Quintana Roo y el aumento
de la oferta hotelera en la zona. Esta aproximacion parte del desarrollo turistico y hotelero
previsto en Costa Maya para obtener el trafico potencial que podria acceder a este
complejo turistico a través del aeropuerto de Chetumal.

Estas dos aproximaciones complementarias permiten obtener la proyeccion de demanda de
trafico potencial del aeropuerto de Chetumal.

Posteriormente, se lleva a cabo un estudio de desarrollo de rutas, que consiste en un analisis
de la red de rutas aéreas que puede ser susceptible de desarrollarse a medio y largo plazo y en
una evaluacidn del patrén de operacion de aerolineas nacionales mexicanas. Esta proyeccion a
futuro de la oferta permite analizar la factibilidad de las previsiones de demanda potencial
obtenidas anteriormente y concretar qué porcentaje de esa demanda potencial si podria
captarse finalmente en el aeropuerto. Esta comparacién aporta una mayor solidez al estudio, ya
gue se contrasta la demanda potencial calculada a nivel macro, con la demanda que se podria
absorber en cada ruta.

Una vez corregida la proyeccion de la demanda a partir de la oferta, el siguiente paso consiste
en analizar la convergencia y coherencia de ambas metodologias. De esta forma, la demanda
captable total marcara la tendencia de la evolucion del trafico aéreo global en CTM, mientras
gue el modelo de desarrollo de rutas determinara la contribucion de cada una de las rutas a ese
trafico global.

Las previsiones de operaciones en CTM se obtienen de forma directa a partir del cdlculo de
frecuencias del modelo bottom-up.

Por ultimo, dado que Chetumal no es un aeropuerto dedicado a la carga (se transporta en
vuelos comerciales de pasajeros), la prevision del volumen de carga aérea en CTM se llevara a
cabo mediante el pardmetro “carga por operacién”.

Previsidn de pasajeros por desarrollo socioeconémico
Mediante el modelo de desarrollo macroeconédmico se pronostica la evolucién del mercado

aéreo (trafico de pasajeros con origen o destino CTM) partiendo de un enfoque
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socioecondmico global. Este enfoque se fundamenta en la relacién directa entre la evolucién de
la demanda y el desarrollo de la zona de influencia de cada aeropuerto, éste ultimo
representado mediante el crecimiento del Producto Interior Bruto (PIB).

De todos los indicadores de desarrollo socioecondmico, se utiliza el PIB por tres razones
fundamentales:

e En general, presenta una correlacion elevada con el histérico de trafico de los aeropuertos
e Representa proyecciones basadas en previsiones de los organismos internacionales

e Es el pardmetro que se utiliza en la industria como driver fundamental del crecimiento del
trafico aéreo

Conceptualmente este modelo supone que hay una doble relacidn causa-efecto entre el
indicador macroeconémico y el trafico aéreo. Por un lado, un aumento del PBI en la regidn
genera un aumento de pasajeros que viajan desde Chetumal hacia otros destinos (causa). A su
vez, un aumento de trafico de pasajeros provenientes de otras regiones hacia Chetumal genera
una activacion de la economia local dando lugar a un aumento del PBI del drea de influencia del
aeropuerto y, por tanto, de la regién en su conjunto (efecto).

Una vez corregida la proyeccion de la demanda a partir de la oferta, el siguiente paso consiste
en analizar la convergencia y coherencia de ambas metodologias. De esta forma, la demanda
captable total marcara la tendencia de la evolucion del trafico aéreo global en CTM, mientras
gue el modelo de desarrollo de rutas determinara la contribucion de cada una de las rutas a ese
trafico global.
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Metodologia Resultados
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turistico Costa Maya e
Prevision de 3,000
cuartos en 2025

Demanda PAX Demanda PAX

potencial captable

Esquema de la metodologia utilizada para las previsiones de trafico en CTM

Fuente: Elaboracion propia

Las previsiones de operaciones en CTM se obtienen de forma directa a partir del cdlculo de
frecuencias del modelo bottom-up.

Por ultimo, dado que Chetumal no es un aeropuerto dedicado a la carga (se transporta en
vuelos comerciales de pasajeros), la prevision del volumen de carga aérea en CTM se llevard a
cabo mediante el pardmetro “carga por operacién”.

Estudio comparativo de aeropuertos regionales
Para cuantificar la relacién anterior, particularizada en este caso para vincular el trafico de

pasajeros domésticos y el PIB local, se realiza un estudio comparativo (benchmark) entre
aeropuertos regionales mexicanos con caracteristicas operativas y de trafico similares a las de
CTM. En concreto, se seleccionan aquellos aeropuertos con volimenes de trafico entre 50 mil y
500 mil pasajeros anuales.

Para dicho estudio comparativo, se define el area de influencia como la zona de captacion de
pasajeros de cada aeropuerto, y se establece en funcidn de las caracteristicas demogréficas de
la zona y la conectividad terrestre del aeropuerto con su entorno. En general, esta zona de
captacién esta limitada a la ciudad en la que se localiza el aeropuerto y su drea metropolitana,
exceptuando casos concretos de aeropuertos proximos entre si y aeropuertos localizados en las
inmediaciones de la frontera México-EEUU que requieren un analisis especifico.
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Este benchmark se lleva a cabo con datos histéricos de trafico y PIB, partiendo de la siguiente

informacién:

e Datos histéricos de trafico de pasajeros de aeropuertos regionales de México: datos del
afio 2003 al 2013. Fuente: Secretaria de Comunicaciones y Transporte

e Datos historicos del PIB de México a nivel nacional y estatal: datos del afio 2003 al 2012.

Fuente: INEGI

e Datos de la poblacion de México a nivel nacional, estatal y local: ultimo censo en 2010 y
proyecciones a 2030. Fuente: CONAPO

Aeropuertos
(50-500 mil Pax)

Descripcion

Aeropuertos afectados

Presentan traficos de pasajeros bajos en relacion al PIB de su area de
influencia, debido a que sus zonas de captacidn se ven afectadas por la
proximidad del aeropuerto de Ciudad de México (hub), que atrae a la mayoria

, Puebla e .

por su cercania a del trafico aéreo de la zona.

. - Querétaro i L . ,

Ciudad de México Ademds, su localizacidn cercana a la capital del pais y a las zonas con mayor
desarrollo industrial hace que el PIB de su area de influencia sea
considerablemente mayor que el del resto de regiones.

. Mexicali En general, sus areas de influencia presentan PIB mayores debido al desarrollo
Aeropuertos proximos . . . . .
o Reynosa econdmico impulsado por el intercambio de flujos comerciales con EEUU.
a la frontera México- )
Matamoros Los aeropuertos de Reynosa y Matamoros comparten gran parte de su drea de

EEUU

Nuevo Laredo

influencia, por lo que se analizan como un Unico sistema aeroportuario.

Aeropuertos turisticos
desarrollados

Ciudad del Carmen
La Paz

Oaxaca

Huatulco
Zihuatanejo

A pesar de tener un PIB alineado con la mayoria de las regiones, presentan
volimenes de trafico altos (>250mil pax domésticos) gracias al gran desarrollo
turistico de la zona que se viene impulsando desde hace afios.

En el aeropuerto de Ciudad del Carmen no se ha tenido en cuenta el PIB
generado por las actividades ligadas al petréleo.

Aeropuertos turisticos
con potencial

Campeche
Minatitlan

Los Mochis
Chetumal
Tapachula

Puerto Escondido

Presentan volimenes de trafico menores (<250mil pax domésticos) en
comparacion con los aeropuertos turisticos desarrollados. Esto es debido a
que el turismo en la zona lleva pocos afios impulsandose y atin no ha
alcanzado su maximo potencial.

En el aeropuerto de Campeche no se ha tenido en cuenta el PIB generado por

Poza Rica las actividades ligadas al petréleo.
Manzanillo
Cozumel
Aeropuertos Torreén Se trata de aeropuertos localizados en las principales ciudades de las
regionales Aguascalientes entidades federativas.

desarrollados

Morelia

En general, han venido desarrollandose desde hace afios con el objetivo de
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Aeropuertos
(50-500 mil Pax)

Descripcion

e Durango impulsar la conectividad entre las regiones de México y servir como
e Ciudad Obregén |elementos de cohesién social del pais.

e Zacatecas

e San Luis Potosi
e Colima

e Uruapan

o Tepic

e Ciudad Victoria

Clasificacidn de los aeropuertos regionales de México (traficos entre 50 y 500 mil pasajeros)
Fuente: Elaboracion propia
Mediante los datos anteriores se procede a la caracterizacion de los aeropuertos incluidos en el

benchmark, que permite clasificarlos en 5 grupos con patrones diferenciados, tal como se
indica en la tabla.

Sin embargo, no todos los aeropuertos anteriores presentan un perfil similar al de CTM. Para el
estudio comparativo se excluyen los siguientes grupos de aeropuertos:

e Aeropuertos afectados por la cercania a Ciudad de México: La zona de captacién de estos
aeropuertos es comun a la de MEX, por lo que presentan un trafico reducido a pesar de
tratarse de zonas con un desarrollo econdmico considerable.

e Aeropuertos proximos a la frontera México — Estados Unidos: Las zonas de captacién de
estos aeropuertos presentan un desarrollo econémico mayor, impulsado por el
intercambio de flujos comerciales con EEUU, efecto que desvirtua la relacién pax-PIB.

e Aeropuertos turisticos desarrollados: La atraccidén turistica de zonas cercanas a estos
aeropuertos genera un trafico de pasajeros muy superior al que cabria esperar por el
desarrollo econémico de la region.
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L + Aeropuertos afectados por cercania a MEX
Mexicali
EE.UU.

+ Aeropuertos proximos a la frontera MEX-EEUU

+ Aeropuertos turisticos mayores

Aeropuertos turisticos con potencial /
Aeropuertos regionales desarrollados

%éciudad Obregon ‘g\luevo Laredo

) Reynosa
%LOS Mochis + Matamoros

%sTorreén
%gD‘"a"W %Ciudad Victoria
+La Paz

acatecas
%San Luis Potosi

. Golfo de México
%]&Aguascallentes

%Tepic Cozum%

Morelia +Querétaro %@Poza Rica

Colima %Campeche
PN A %Jdad de México
Manzanillég %% )
Uruapan +Puebla Minatitlan A Ciudad del %Chetumal
Océano Pacifico %& Carmen
Zihuatanejo +Oaxaca .
Puerto Escondidg%
+ Huatulco
Guatemala
Tapachula Honduras

El Salvador

Aeropuertos con trafico de pasajeros entre 50mil y 500mil pasajeros

Fuente: SCT, Elaboracion propia

Considerando Unicamente los aeropuertos turisticos con potencial y los aeropuertos regionales

desarrollados, se analiza la relacion entre el trafico de pasajeros domésticos y el desarrollo econémico
de su area de influencia (PIB). Tal como se muestra en la siguiente figura, los aeropuertos seleccionados

para el benchmark presentan una tendencia comun de crecimiento.
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Miles de Pax domésticos ® Aeropuertos afectados por cercania a MEX

® Aeropuertos proximos a la frontera MEX-EEUU

600 + ® Aeropuertos turisticos desarcllados © Aeropuertos turisticos con potencial / regionales desarrollados
Ciudad del Carmen La Paz (MX)
500 e °
@® Mexicali @ Conjunto Reynosa Matamoros
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Torreon
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® Huatulco
Aguascalientes
] @)
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Correlacion PIB-Pax domésticos de aeropuertos regionales

Fuente: SCT, Elaboracion propia

La elevada correlacién entre los pax y el PIB del benchmark indica que a medida que las zonas

cercanas a estos aeropuertos evolucionen econédmicamente, cabe esperar que el trafico de

pasajeros aumente tal como marca la tendencia de la figura anterior. Por tanto, para obtener el

crecimiento organico del trafico de pasajeros a medio-largo plazo en Chetumal es necesario

conocer previamente la evolucidn a futuro del PIB en su area de influencia.

Crecimiento del PIB del drea de influencia

Dado que no se dispone de previsiones a futuro del PIB local en Chetumal, se realizan diversas
hipdtesis para obtener dicha proyeccion a partir del crecimiento del PIB nacional:

e En los ultimos 8 afios, el PIB de Quintana Roo ha pasado de representar un 1.28% a un
1.53% sobre el total nacional. Considerando que el desarrollo turistico en Quintana Roo
serd igual al promedio nacional, se obtiene que en 20 afios el PIB de Quintana Roo
representard casi un 2.0% del PIB mexicano. Sin embargo, el impulso en la region
generado por los planes de desarrollo turistico hace pensar que el PIB de Quintana Roo
mantendrd su trayectoria de crecimiento por encima de la del PIB nacional tal como ha
hecho hasta ahora, por lo que se prevé que este share alcance un valor de 2.20% en 2033.
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e Se utiliza la estimacidn de la evolucién de la poblacion en México realizada por CONAPO
hasta 2030 a nivel nacional, estatal y local

Asi, partiendo de las previsiones del FMI y Oxford Economics para el PIB de México, se obtiene
la evolucidn para los proximos afos del PIB regional de Quintana Roo. Con estos datos y las
previsiones de crecimiento de la poblacion en Quintana Roo, se calcula la proyeccion del PIB
per capita regional. Mediante este PIB per capita y la poblacién del drea de influencia
proyectada por CONAPO, se obtiene el PIB del drea de influencia de Chetumal.

Prevision de pasajeros por desarrollo turistico
El benchmark anterior muestra que los aeropuertos turisticos desarrollados presentan un

trafico de pasajeros muy superior al que tedricamente corresponderia por su desarrollo
econdmico. Este hecho muestra como el desarrollo del turismo en una regién puede suponer
una aportacion de trafico adicional al simple desarrollo econémico.

Aunque en la actualidad la zona alrededor de Chetumal no representa un atractivo turistico de
primer nivel comparado con otras zonas del estado, se estan llevando a cabo diversos planes de
desarrollo turistico y urbano a nivel estatal y municipal para que en un futuro préximo esta
zona si atraiga una afluencia importante de turistas tanto nacionales como extranjeros.

Sin embargo, para que todos estos planes se consoliden, se requerira de una estrategia estatal
conjunta que permita la llegada de turistas a su destino. Como se ha comentado en capitulos
anteriores, la zona sur dispone de una capacidad hotelera con un total de 3,000 cuartos entre
Chetumal, Bacalar y la Costa Maya. A pesar de haber experimentado un aumento del 20% de la
oferta hotelera, no se ha conseguido atraer nuevos visitantes con lo que la ocupacién hotelera
ha ido disminuyendo. La potenciacion del Aeropuerto de Chetumal es otro instrumento
promocional para la zona y se requiere que posea una infraestructura acorde a los desarrollos
previstos. Es inutil reposicionar la oferta hacia un turismo mas internacional si el aeropuerto no
es capaz de acoger dicha demanda debido a las limitaciones de pista, plataforma o al escaso
nivel de servicio que ofrece la terminal actual.
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Oferta de cuartos y ocupacion hotelera en la zona sur de Quintana Roo

Fuente: SEDETUR

Existen previsiones de construcciones de hoteles para 2025 en la Costa Maya, la zona costera
entre Mahahual y Pulticub. Diversas fuentes (Asociacion de Hoteles y Moteles de Chetumal y
Fonatur) citan como objetivo la creacion de una infraestructura hotelera en 2025 en Costa
Maya capaz de ofrecer una capacidad de mas de 3,000 cuartos, cuando actualmente se
dispone sélo de 340 habitaciones. Este desarrollo de la oferta turistica generara un trafico
adicional de pasajeros no contemplado en la tendencia pax-PIB calculada anteriormente.

Trdfico nacional potencial en Costa Maya
De los mas de 400 mil turistas potenciales en Costa Maya, mas de 121 mil serdn nacionales, lo

gue representa una demanda adicional de pasajeros potenciales de 243 mil pax (1 turista
equivale a 2 pasajeros, de llegada y de salida).

Sin embargo, no todos los turistas mexicanos en Costa Maya seran pasajeros del aeropuerto de
Chetumal. De hecho, segun el Perfil del Turista en Cancun elaborado por SECTUR en diciembre
de 2010, unicamente un 65% de los turistas nacionales viaja en avion a su destino. El 35%
restante se desplaza en autobus o en vehiculo particular.
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Segun el mismo informe, un 55% de los turistas nacionales en Cancun visitan en su viaje mas de
un destino, especialmente la Riviera Maya y Cozumel. Suponiendo que el perfil turistico en
Costa Maya va a ser muy similar al de Cancun, es razonable pensar que el 55% de los turistas
nacionales que visite otras zonas del norte se desplazard al sur para una estancia mas breve,
accediendo y abandonando la regidn a través del aeropuerto de Cancun.

Del 45% restante que permaneceria en Costa Maya durante toda su estancia, se asume que un
80% podria elegir volar a Chetumal desde MEX por cercania y comodidad, y el resto seguiria
yendo por Cancun. Se debe hacer notar que este porcentaje es un porcentaje de share
comunmente utilizado en la industria para la captacion de trafico directo.

1
1
1
1
1
N : ’ Golfo de México
1
1
1
1
Cancun

Costa
~ Maya

’ , Chetumal
’ ’ J (5 A —-

. 35% e Belics

Océano Pacifico ]

@
@®

Captacion de los turistas nacionales de Costa Maya en el aeropuerto de Chetumal

Fuente: Elaboracion propia

En resumen, se supone que Chetumal aspirard a captar sdlo aquellos pasajeros que cumplan
con los siguientes criterios:

e Pasajeros que accedan a Quintana Roo en avion (65% del total)

e Pasajeros que permanezcan durante toda su estancia en la zona de Costa Maya y no se
desplacen a Riviera Maya o Cancun (45% del 65% anterior, que supone un 30% del total)
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e Pasajeros que prefieran el vuelo directo a Chetumal (80% del 30% anterior, que supone un
23% del total)

Aplicando los tres modificadores anteriores finalmente se obtiene que un 23% de los turistas
nacionales en Costa Maya (aproximadamente 1 de cada 4) pasaria por el aeropuerto de
Chetumal por su mejor ubicacion respecto al destino turistico final. Esto corresponde a un
trafico total de 57 mil pasajeros potenciales adicionales en 2033.

Trafico potencial de pasajeros domésticos (miles) en CTM por desarrollo turistico

Fuente: Elaboracion propia

Trdfico internacional potencial en Costa Maya
El primer punto a destacar es que cabe tener en cuenta que actualmente ya existe una

demanda internacional no servida directamente. Como hemos podido observar en la gréafica 2-
29 el 3.3% de los pasajeros (cerca de 5,000 pasajeros al afio) proviene de destinos
internacionales, entre los que destaca San Antonio (Texas, EUA).

Sin embargo, en la presente metodologia se ha considerado un escenario conservador en el que
se supone que no habra pasajeros internacionales en los proximos 20 afios y que estos
accederan a la zona Sur del Estado a través de otros aeropuertos como Cancun o Cozumel.
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Anadlisis de desarrollo de rutas
El propdsito del modelo de desarrollo de rutas es el de evaluar si el trafico potencial obtenido

con la previsidon de los modelos anteriores guarda coherencia con el patrén de operacion actual
de las aerolineas mexicanas y estadounidenses que operan en aeropuertos regionales.

Este modelo requiere un andlisis previo del comportamiento de las aerolineas en aeropuertos
similares a Chetumal, para identificar los condicionantes o detonantes que producen un
aumento de frecuencias, la apertura de rutas o la entrada de una nueva aerolinea en una ruta
ya existente.

Trafico doméstico
Para el trafico doméstico se evallan los criterios de aumento de frecuencias, de apertura de

rutas y de la entrada de una aerolinea en una ruta operada por otra aerolinea.

Apertura de rutas
Para llevar a cabo este andlisis, se han analizado Unicamente los aeropuertos regionales del

benchmark situados al sur del pais, dado que la situacién geografica es un elemento
determinante en lo referente a apertura de rutas domésticas. Los aeropuertos considerados
son los siguientes:

e Puerto Escondido
e QOaxaca

e Bahias de Huatulco
e Minatitlan

e Tapachula

e Ciudad del Carmen
e Campeche

e Cozumel

La mayoria de los aeropuertos del benchmark en el sur del pais presentan un patrén de
conectividad bastante similar, caracterizado por una Unica ruta doméstica a MEX. Aunque haya
demanda suficiente para abrir una ruta directa con una gran urbe mexicana (como Monterrey o
Guadalajara), en la mayoria de casos se siguen aumentando las frecuencias a México D.F. para
conectar posteriormente con otros destinos.
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Mapa de rutas domésticas de aeropuertos regionales del sureste de México
Fuente: OAG, Elaboracion propia
Asi, MEX hace de hub para los vuelos domésticos entre el norte y el sur, concentrando
practicamente la totalidad de conexiones en ambas direcciones. Con este modus operandi, sélo

se abrira una ruta directa entre aeropuertos regionales del sur y otros aeropuertos mexicanos
en caso de que haya un volumen elevado de tréafico indirecto.

Este es el caso excepcional del aeropuerto de Oaxaca, con vuelos a Cancun, Monterrey y
Tijuana.
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Entrada de una nueva aerolinea en una ruta existente
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Ejemplo de la competencia entre Aeroméxico e Interjet en aeropuertos regionales de México

Fuente: OAG, Elaboracion propia

En los aeropuertos estudiados, al aumentar la demanda por encima de un umbral determinado

suele entrar en juego una segunda aerolinea, operando vuelos con aeronaves menores (de 50 o
100 plazas). Este umbral suele variar en funcion de la capacidad de las aeronaves y los destinos,
pero se situa en torno a los 4,000 asientos por semana, que equivale a unas 14 frecuencias

semanales con un A320.
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En aeropuertos regionales mexicanos, esta competencia entre dos aerolineas en la misma ruta
suele darse entre Interjet (o Volaris) y Aeroméxico Connect (con aeronaves regionales). El
patron general muestra que al entrar Interjet a competir con Aeroméxico (o viceversa),
Aeroméxico tiende a aumentar la capacidad de su flota usuaria, sustituyendo modelos
E140/145 de 50 asientos por E170/175 de unos 80 asientos.

Analizando los patrones anteriores, se concluye que el modelo de desarrollo de rutas
domésticas de Chetumal tendra una cadena de sucesos similar a la siguiente:

e Una aerolinea predomina en la operacion de una Unica ruta a MEX

e Cuando la aerolinea predominante alcanza las 14-15 frecuencias semanales con un factor
de ocupacién considerable, la demanda adicional que se genera a partir de ese punto
podria ser absorbida por una nueva aerolinea.

e La aerolinea principal va aumentando lentamente su factor de ocupacién en esta
situacion, pero no acostumbra a afiadir frecuencias adicionales por encima de las 15 frec /
semana.

e Lanueva aerolinea entra a operar la ruta a MEX, en la mayoria de casos con aeronaves con
una capacidad ligeramente menor (E170/175, de 80 asientos) que le permite ofrecer mas
frecuencias semanales

e Cuando la nueva aerolinea alcanza 2 vuelos diarios con aeronaves de menor capacidad,
puede optar por cambiar algunas de esas frecuencias por frecuencias de aeronaves de
mayor capacidad (mas de 150 plazas)

El patrén anterior permitiria evolucionar a la oferta de forma que diese servicio a todo el trafico
doméstico potencial calculado con anterioridad, por lo que se concluye que dicho trafico
potencial accederia al aeropuerto de Chetumal a través de la ruta CTM-MEX.

Modelo de desarrollo de rutas
Para completar el modelo y traducir la oferta (asientos) a demanda (pasajeros), previamente se

deben realizar determinadas hipdtesis sobre el factor de ocupacién:

e Cualquier ruta nueva (o ruta existente operada por una nueva aerolinea) tendra un factor
de ocupacion inicial de 70%.

e Si no se aumentan las frecuencias de una ruta, el factor de ocupacién aumentara
anualmente a un ratio de 2%. Las rutas operadas mediante aeronaves de 50 plazas
tendran un crecimiento anual del factor de ocupacion del 4%.
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e Sise aumentan las frecuencias en una ruta, el factor de ocupacion de esa ruta disminuira
puntualmente un 2%, por un aumento de la oferta.

e El factor de ocupacién maximo en una ruta serd de 85%. El factor de ocupacién no serd
mayor por la competencia entre aerolineas en una misma ruta.

La caracterizacién anterior del comportamiento de las aerolineas en aeropuertos regionales
mexicanos permite elaborar un modelo de desarrollo de rutas para el aeropuerto de Chetumal.

En dicho modelo, el trafico se repartird en 4 rutas, una doméstica a MEX operada por dos
aerolineas y vuelos a 3 destinos internacionales, y la evolucién de la oferta presentard los
siguientes hitos en un horizonte de evaluacién de 20 afios:

e Partiendo de la situacidn actual, con 12 frecuencias semanales de Interjet, la demanda ira
aumentando paulatinamente e Interjet ird afadiendo frecuencias en la ruta CTM — MEX a
medida que eso ocurre.

e En 2016 Interjet operarda 14 frecuencias semanales con aeronaves A320, valor muy
cercano al mdaximo obtenido en el estudio comparativo. A partir de 2018, con 15
frecuencias semanales, Interjet no aumentara mas las frecuencias ofrecidas.

e En 2020, la demanda no satisfecha por Interjet serd suficiente como para que una nueva
aerolinea empiece a operar la ruta CTM — MEX con 3 frecuencias semanales utilizando un
ERJ 170/175 de 80 plazas. Esta aerolinea aumentara paulatinamente estas frecuencias,
pasandoa5en 2021ya7en2022.

e las frecuencias CTM — MEX operadas por la nueva aerolinea con el E170/175 aumentaran
hasta que en 2031 habrd demanda para operar mas de 2 frecs/dia. En ese momento, se
prevé que la nueva aerolinea disminuya el nimero de vuelos del avién de 80-100 seats
para realizar 2 frecuencias semanales con una aeronave de la capacidad, el B737.

La evolucidn anterior de la oferta guarda coherencia con los datos obtenidos mediante los
modelos de desarrollo macroecondmico y de desarrollo turistico. La convergencia de estos
resultados permite aplicar el share de cada ruta obtenido del modelo de desarrollo de rutas al
trafico total obtenido con los dos modelos anteriores. De esta forma, se obtiene la prevision de
demanda de trafico en CTM segmentada por tipo de trafico y por ruta, tal como se muestra en
las tablas y graficos a continuacién.
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Se prevé que el trafico doméstico crecerd a un ritmo promedio de 4.4% anual durante los
proximos 20 afos, dominado inicialmente por Interjet pero cada vez con mas participacién de
nuevos competidores.

350 -

300

“CTM-MEX

(AMX B737)
250

CTM-MEX(AMX E173)

200

Miles de pasajeros

150

Prevision de pasajeros en vuelos comerciales en CTM, por ruta y aerolinea
Fuente: Elaboracion propia
Por ultimo, se ha supuesto que el trafico de aviacidn general crecerd en Chetumal, pero
perdiendo paulatinamente el share desde 4.4% en 2013 a 3.4% en 2033. De esta forma, el
crecimiento de la aviacién general se vincula al desarrollo socioecondmico del area de
influencia, y en menor grado, también al aumento de atractivo turistico del sur de la regidn,
pero creciendo por debajo del resto de vuelos comerciales.

Presentacion de resultados y comparacion con estudios anteriores

Prevision de demanda de pasajeros
Se prevé que el crecimiento del trafico de pasajeros en el aeropuerto de Chetumal tenga dos

componentes principales:

e El| desarrollo socioecondmico del area de influencia de Chetumal
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e El aumento del atractivo turistico y del desarrollo hotelero del sur del estado de Quintana
Roo

Se prevé que lo anterior generara un aumento de los pasajeros domésticos ya existentes y
promovera el trafico de pasajeros internacionales (estadounidenses) en vuelos tanto charter
como regulares.

200 00
3% A. Gral.

97% Dom.
Comercial

’L\ ‘L\ "la\ “l«\ q"\ r],\ "lv'\
Prevision de pax totales en Chetumal

Fuente: Elaboracion propia

Prevision de movimientos de aeronaves
Como parte fundamental del modelo de desarrollo de rutas, se definen las frecuencias

semanales de operaciones comerciales en el aeropuerto de Chetumal segmentando por ruta,
aerolinea y aeronave.

La coherencia entre el modelo de desarrollo de rutas y el de desarrollo socioecondmico vy
turistico ya ha sido corroborada en apartados anteriores, por lo que la previsién de operaciones
comerciales en CTM consistird en el cdmputo anual de dichas frecuencias semanales.
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Por otro lado, las operaciones de aviacidon general se proyectaran a partir de los pasajeros de
aviacion general, suponiendo que:

e Los pasajeros en vuelos de aviacion general irdn perdiendo peso a medida que el trafico en
vuelos comerciales regulares aumente, por lo que el share pax AG / pax AC descenderd
afio tras afio desde un valor inicial de 4.4% (valor 2013) hasta un 3.4% en 2033.

e El ratio “pasajeros por operacién” de AG promedio histérico se mantendra constante a lo
largo del horizonte de evaluacion, con un valor de 2.4 pax / ATM (promedio de 2006-
2013).

Se prevé que tengan lugar 7,400 operaciones anuales totales en el afio 2033, de las cuales
3,200 operaciones serian de aviacion comercial (43%).

Operaciones AG

Operaciones
Comerciales

Prevision de movimientos (miles) en el escenario base

Fuente: Elaboracion propia

Prevision de demanda de carga aérea
Actualmente el trafico de carga aérea en el aeropuerto de Chetumal esta relacionado con las

rutas regulares de pasajeros y la capacidad existente en bodega (ya que no existen rutas
estables de aerolineas cargueras en el aeropuerto).

Aunque la evolucidén del trafico de carga en el aeropuerto ha tenido una tendencia negativa en
los ultimos afios, como hipdtesis base se considera que dicho el volumen de carga
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practicamente nulo de 2013 es un hecho aislado, y que en 2014 se recuperarad el nivel promedio

de los ultimos 5 afios.

Conforme a lo anterior, para elaborar las previsiones de crecimiento organico de esta demanda
se ha considerado lo siguiente:

e Las previsiones de operaciones anuales de vuelos regulares de pasajeros 2013-2033 para
cada uno de sus escenarios

e Un ratio de carga por operacién, con un valor inicial de 90 kg / ATM (promedio de los
ultimos 5 afios) que se mantiene constante a lo largo del horizonte de evaluacién

Multiplicando cada afio las operaciones de aviones comerciales previstas en los tres escenarios
por el ratio anterior de carga por operacidn se obtienen las proyecciones de carga para
Chetumal (toneladas estimadas por afio).

Segun lo anterior, el crecimiento organico de la carga aérea en CTM arroja un volumen de cerca
de 384 toneladas en 2033, con un crecimiento compuesto anual de un 6.6%.
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Prevision de carga aérea en Chetumal (toneladas)

Fuente: Elaboracion propia

Comparacion con estudios anteriores
Durante los ultimos 8 afios, el trafico de pasajeros en el Aeropuerto Internacional de Chetumal

ha crecido a un ritmo promedio anual de un 7%. Este crecimiento durante los Ultimos afios ha
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servido para alinear la propensién a volar de la poblacién cercana a CTM con la del resto de
aeropuertos regionales mexicanos. Adicionalmente, la caracterizacién del entorno de Chetumal
revela que CTM tiene potencial para seguir creciendo, respaldado por:

e Un contexto econdmico favorable en el pais y en la regidn: se prevé un crecimiento
sostenido de la economia mexicana y previsiones favorables a largo plazo. Ademas, la
region de Quintana Roo ha experimentado un crecimiento econdmico superior al del pais
basado especialmente en el desarrollo turistico, que se ha reflejado en una evolucion
positiva del trafico durante los ultimos anos

e Planes de desarrollo turistico en Chetumal: impulso del desarrollo regional centrado en la
promocion de la zona sur de Quintana Roo (Costa Maya, Chetumal, Bacalar) como destino
turistico. En concreto, se prevé el desarrollo de Costa Maya como complejo turistico
integral.

e Apuesta Interjet por Chetumal: Sus previsiones son las de seguir aumentando frecuencias.

Sin embargo, la prevision de demanda del PMD no parece reflejar esta oportunidad de
desarrollo, tal como muestran las siguientes proyecciones.
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Comparacion de la demanda prevista en el estudio con el PMD de CTM de 2013

136



Analisis Costo-Beneficio

Fuente: ASA, Elaboracion propia

El estudio de demanda del PMD no tiene en cuenta el impacto de los factores favorables
expuestos anteriormente. En el estudio actual, se estima que este desarrollo podria generar
mas de 200 mil pasajeros adicionales durante los préximos 20 afios.

Parametros de disefio
Los parametros de disefio son indicadores de la demanda horaria o diaria de un aeropuerto

(pasajeros 'y movimientos), 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 Pasajeros en hora de disefio: Utilizado para determinar la superficie y los equipamientos
necesarios en el edificio terminal, particularizando cada subsistema.

Dado que la plataforma y el campo de vuelos son elementos criticos para la correcta operacion
aeroportuaria, los movimientos horarios se calculan en la hora punta, es decir, la hora con un
nivel de trafico mayor a lo largo del afio.

Los pasajeros, en cambio, se evallan como la demanda de trafico durante la hora de disefio.
Esta hora de disefio equivale normalmente a la 302 hora con mas trafico en un afo. En el caso
de Chetumal, dado que se trata de un aeropuerto regional pequeno, es probable que el
escenario “punta” se repita bastante a lo largo del afo, siendo la hora 30 muy similar a la
punta. Por ello, en el analisis de parametros de disefio de CTM los conceptos “hora de disefio”
y “hora punta” (PHD y PHP) pueden ser considerados equivalentes.

En lo referente a la metodologia, al tratarse de un aeropuerto pequefio, se determinara
primero el trafico a escala horaria durante una semana tipo (plan de vuelos), y posteriormente
se tomarad la hora de disefio dentro de esa semana tipo.

En 2033 se prevé un trafico de 300 pasajeros en hora de disefio (PHD) y un maximo de 3 vuelos
simultaneos en plataforma.

Patrén de operacion de aerolineas
El trafico total previsto en 2033 en CTM es de 309 mil pax y 7,400 operaciones (3,200

comerciales), valor que equivale en promedio a unos 6 o 7 vuelos diarios (12 operaciones),
transportando casi 1,000 pasajeros al dia. Dado que se prevé en promedio menos de una
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operacion horaria, un factor clave para el analisis de los parametros de disefio sera la
proyeccion del plan de vuelos semanal, que determinard a qué hora es mds probable que se
programen los nuevos vuelos en el aeropuerto de Chetumal.

Para ello, es necesario estudiar a qué hora se programan actualmente los vuelos en rutas
similares a las que se abriran en Chetumal y analizar si existe una tendencia o un patrén comun
gue permita determinar la hora aproximada de operacién de los nuevos vuelos en CTM.

En el caso de rutas nacionales, se ha estudiado el patron de programacién de vuelos de Interjet
y Aeroméxico en frecuencias a MEX desde aeropuertos como Ciudad del Carmen, Oaxaca,
Huatulco y Zihuatanejo. Para nuevas rutas internacionales, ya sean chdrter o regulares, se ha
analizado el horario de operacién de las rutas entre aeropuertos mexicanos regionales y los
aeropuertos de Dallas (DFW), Houston (IAH) y Chicago (ORD).

El estudio del esquema operacional de los 4 aeropuertos anteriores en los que opera Interjet
permite extraer las siguientes conclusiones acerca del patrén de aumento de frecuencias de
esta aerolinea a escala horaria:

e A partir de 12 frecuencias semanales, la primera frecuencia se afiade el domingo a ultima
hora, sobre las 20 h.

e El siguiente vuelo semanal se programara probablemente para los viernes a primera hora
de la tarde, sobre las 15h.

e La decimoquinta frecuencia probablemente se programarad durante el jueves, también
sobre la primera hora de la tarde (15 h aproximadamente).

De esta forma, se prevé que el nuevo patrdn operacional de Interjet en Chetumal sera similar al
mostrado a continuacién.
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Vuelos de Interjet en la ruta CTM — MEX

Lunes Martes Miércoles Jueves Viernes Sabado Domingo
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Prevision del programa de vuelos de Interjet en CTM para 15 frecuencias por semana

Fuente: Elaboracion propia

Estudiando la programacién de Aeroméxico con aeronaves regionales (tipo Embraer Regional
Jet), se obtiene un esquema menos regularizado que en el caso de Interjet, particularizado
practicamente para cada aeropuerto estudiado.

El aeropuerto de Ciudad del Carmen (CME), con un promedio de 22 frecuencias semanales a
MEX, presenta un esquema idéntico durante los dias laborables, con cuatro vuelos repartidos a
lo largo del dia. Durante el fin de semana, en cambio, se produce un unico vuelo entre CME y
MEX a primera hora de la tarde, con aeronaves de mayor capacidad (tipo B737).

El aeropuerto de Huatulco representa un claro ejemplo de lo que podria ser el esquema
operativo de Chetumal a medio plazo. Con un predominio importante de Interjet, Aeroméxico
es relegada a un segundo plano, operando Unicamente 7 frecuencias semanales (1 diaria), que
ascienden hasta las 12 frecuencias semanales en algin mes de temporada alta. Estos vuelos se
llevan a cabo a primera hora de la tarde, a las 14h.
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Aeroméxico en laruta CME — MEX Aeroméxico en laruta HUX — MEX

Lun - Vie Sabado Domingo Lun - Vie Sabado Domingo
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Vuelos actuales de Aeroméxico en las rutas CME — MEX y HUX — MEX

Fuente: OAG, Elaboracidn propia

La situacion del aeropuerto de Oaxaca (OAX) es ligeramente diferente, ya que Aeroméxico tiene
un mayor share de mercado, operando 5 frecuencias repartidas a lo largo del dia durante los
dias laborables, y 4 durante el fin de semana.

El aeropuerto de Zihuatanejo si representa un ejemplo mds valido para el caso de Chetumal.
Tanto Aeroméxico como Interjet ofrecen 14-15 frecuencias semanales, pero Interjet tiene un
mayor share de mercado debido a que opera con aeronaves de mayor capacidad. Aeroméxico
vuela en la ruta ZIH — MEX con dos vuelos al dia, uno al mediodia y el otro por la tarde.
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Aeroméxico en laruta OAX — MEX

Aeroméxico en laruta ZIH — MEX

Lun - Vie Séabado Domingo Lun - Vie Séabado Domingo
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Vuelos actuales de Aeroméxico en las rutas CME — MEX y HUX — MEX

Fuente: OAG, Elaboracion propia

El estudio del esquema operacional de los 4 aeropuertos anteriores en los que opera tanto

Aeroméxico como Interjet permite extraer las siguientes conclusiones:

e Aeroméxico da cierta importancia a la programacion de vuelos a primera hora de la tarde,
en la franja entre las 12 h y las 16 h, por lo que probablemente la primera frecuencia
semanal se programe sobre las 12-14 h

e Lo anterior también permite suponer que la segunda frecuencia tendra lugar a media
tarde (16-18h), como en el caso de ZIH

e Al superar las 14 frecuencias semanales, los vuelos adicionales se programaran a primera

hora de la mafiana

e El esquema operacional sera idéntico o similar en dias laborables y durante el fin de

semana

Considerando los puntos anteriores, se prevé que un esquema plausible para la operacién de

Aeroméxico en Chetumal podria ser el siguiente.
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Vuelos de Aeroméxico en laruta CTM — MEX

Lunes Martes Miércoles Jueves Viernes Sabado Domingo

_________________________________________________________________________________________________

N Llegadaa CTM Salida de CTM

Prevision del programa de vuelos de Aeroméxico en CTM para 14 frecuencias por semana

Fuente: Elaboracion propia

Cdlculo de los parametros de disefio
Los pardmetros de disefio (pasajeros y movimientos) estdn fuertemente ligados al plan de

vuelos previsto para el Aeropuerto de Chetumal, que serd el principal método de cdlculo de
movimientos/hora y de pasajeros/hora. Sin embargo, una leve variacion en el horario de los
vuelos que tendran lugar a primera hora de la tarde podria suponer la duplicacion de dichos
parametros de dimensionamiento y por ello el plan de inversiones asociados al campo de vuelo
parece adecuado a pesar de que si se diesen condiciones éptimas pudiesen posponerse algunos
afos.

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 parametros de disefio de otros aeropuertos de
trafico similar.

Movimientos en hora punta
Los movimientos de aeronaves comerciales durante la hora punta se utilizan para el

dimensionado de la plataforma de aviacién comercial. En este caso, y dado que el trafico
horario del aeropuerto de CTM es reducido, se estudiara directamente el nimero de vuelos que
coinciden en plataforma en cada hora, para extrapolar directamente las necesidades de disefo.
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Para ello, es necesario tener en cuenta el tiempo de permanencia promedio de cada aeronave
en la plataforma, es decir, el tiempo transcurrido entre la llegada y la salida de un mismo vuelo,
gue es de entre 40 y 60 min (contando 5 minutos para acceder y abandonar la plataforma).

Lo mads probable, en base a la evolucién de trafico estimada, es que a corto plazo no se
requieran posiciones adicionales pero también es cierto que determinados vuelos charters con
demanda latente, no han podido operar debido a algunas limitaciones infraestructurales como
la longitud de pista. Es por ello que ante la ampliacion de pista de CTM se pueda dar el
escenario de la apertura de servicios no regulares en la hora pico que requeririan de una
posicidn adicional Es por ello que se considera oportuno adelantar la construccién de la nueva
posicidn en plataforma a 2015-16.

En 2025, con la apertura de vuelos regulares domésticos, se podria producir un escenario probable en el
que el vuelo adicional o cualquiera de los vuelos se programara en la franja horaria pico (por interés de
las aerolineas) o simplemente se retrasaran, haciendo que coincidan a la vez tres aeronaves en
plataforma.

Escenario probable (de contingencia)

CTM- Otro aeropuerto Puesto 4
México(ERJ145)  _ _ _ __________
CTM-MEX(ERJ 175) Puesto 3

CTM- MEX (ERJ 145) — Puesto 2

-
CONTINGENCIA (Problema técnico, cierreaeropuerto de destino, vuelo fletado extra, etc.) : Puesto 1
|

1
1
L -
I I I I I I I I |

12:00 12:20 12:40 13:00 13:20 13:40 14:00 14:20 14:40 15:00

Escenarios posibles de movimientos en la franja horaria mdas ocupada
Fuente: Elaboracion propia

Asi, la progresion discreta de vuelos en la hora de disefio a lo largo del horizonte de evaluacion sera la
siguiente, con un total de 3 vuelos simultaneos por hora en plataforma en 2033.

Pasajeros en hora de disefio
A largo plazo, se prevé que en CTM se produzcan tres vuelos en una misma franja horaria:

Entre salidas y llegadas, los 3 vuelos anteriores suman una capacidad total de 360 asientos totales.
Aplicando un factor de ocupacién maximo de 85% (establecido en el modelo de desarrollo de rutas) se
obtiene un total de 300 pasajeros totales en hora de disefio en 2033.
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Con el fin de comprobar la coherencia del plan de vuelos anterior y obtener un orden de magnitud, se
ha recurrido a la guia para el calculo de pasajeros en hora pico de la FAA en funcién de un ratio sobre los
pasajeros anuales.
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Tendencia utilizada para la proyeccion de PHP totales en CTM

Fuente: FAA, Elaboracion propia

El ratio que propone la FAA sitla los pasajeros en hora de disefio de CTM en 2033 cerca de los 390 PHP.
Trasladando el punto inicial de esta tendencia para que coincida con la situacion actual de Chetumal, el
valor desciende hasta los 300 PHP, valor idéntico al obtenido mediante el programa de vuelos de CTM.

De lo anterior se concluye que el plan de vuelos queda dentro de los margenes razonables que establece
la FAA y que los pasajeros en hora de disefio guardan coherencia con el valor general que presentan
estas tendencias.

La grafica anterior permite obtener una aproximacion de la proyeccién de pasajeros en hora de disefio,
de 150 PHD en 2013 a aproximadamente 300 PHD totales en 2033 con los que se tendran que
dimensionar zonas comunes.

Teniendo en cuenta los vuelos a destinos domésticos e internacionales del plan de vuelos, se obtiene la
siguiente estimacién de pasajeros horarios por llegada / salida en 2033. Al tratarse de un aeropuerto
pequeiio, es.

e PHD de salida: 240. Corresponde a la salida en la misma franja horaria de los vuelos de Aeroméxico e
Interjet a MEX y alguno de los internacionales regulares, con un 85% de factor de ocupacién.
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e PHD de llegada: 240. Corresponde a la llegada en la misma franja horaria de los vuelos de Aeroméxico e
Interjet a MEX y alguno de los internacionales regulares, con un 85% de factor de ocupacidn.

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 . CON Ajuste
Subsistema Necesidades .
(SIN Proyecto) Proyecto | Capacidad - Demanda
Pista (m) 1,943 2,443 2,443 Ve
I 2
Plataforma Av. Comercial (m®) 14,400 19,800 19,800 v’
Terminal (m°) 2,185 2,300 2,300 v
2
Plataforma Av. General (m") 5,400 5,400 5,400 ‘/

* Se podra procesar toda la demanda prevista mediante una nueva zonificacion de las areas del terminal.

Capacidad en la situacidn SIN Proyecto y CON Proyecto

Fuente: ASA, Elaboracion propia

El terminal de pasajeros proyectado de 2,300 m? (+925 m? respecto a la situacion actual) sera
suficiente para procesar los 240 PHD de salidas o llegadas y 300 PHD totales que se prevén a
largo plazo en el aeropuerto de Chetumal, siempre que se lleve a cabo una redistribucién de las
areas disponibles. Asi, se podrd destinar mas superficie a zonas criticas de procesado de
pasajeros (areas de salidas, llegadas, vestibulos y circulacién) sin sacrificar las necesidades de
zonas comerciales (con 250 m? es suficiente para el trafico anual previsto).

En el escenario CON Proyecto se podra dar servicio a la totalidad del trafico previsto en el
presente estudio, con mas de 308 mil pasajeros, 299 mil de aviacién comercial y 10 mil de
aviacién general en 2033.

Los movimientos de aeronaves y la carga aérea transportada también coincidiran con los
valores totales estimados en el estudio actual, que se muestran en la tabla resumen a

continuacion.

Pasajeros totales 151,087 159,091 167,199 175,369 183,621 191,885 199,877
Pasajeros domésticos 144,513 152,315 160,220 168,188 176,239 184,305 192,116
Pasajeros aviacion general 6,574 6,776 6,979 7,181 7,383 7,580 7,761
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ATMs totales 4,454 4,121 4,207 4,501 4,587 4,774 4,851
ATMs com. domésticos 1,402 1,248 1,248 1,456 1,456 1,560 1,560
ATMs aviacion general 3,052 2,873 2,959 3,045 3,131 3,214 3,291
Carga total - 113 113 132 132 142 142

Trafico CON Proyecto Opt.

Pasajeros totales 208,143 216,512 224,770 232,890 240,723 248,593 255,081
Pasajeros domésticos 200,196 208,379 216,462 224,418 232,104 239,830 246,175
Pasajeros aviacion general 7,947 8,133 8,308 8,472 8,620 8,763 8,906
ATM:s totales 5,240 5,529 5,803 5,883 5,945 6,006 6,376
ATMs com. domésticos 1,872 2,080 2,288 2,288 2,288 2,288 2,600
ATM s aviacion general 3,370 3,449 3,523 3,593 3,655 3,716 3,776
Carga total 170 189 208 245 245 283 311

Trafico CON Proyecto Opt.

Pasajeros totales 261,846 268,896 276,241 283,888 291,850 300,140 308,770
Pasajeros domésticos 252,797 259,704 266,904 274,406 282,224 290,368 298,852
Pasajeros aviacion general 9,049 9,193 9,337 9,482 9,627 9,772 9,918
ATM:s totales 6,437 6,498 6,569 6,831 7,102 7,154 7,426
ATMs com. domésticos 2,600 2,600 2,600 2,808 3,016 3,016 3,224
ATM s aviacion general 3,837 3,898 3,959 4,021 4,082 4,144 4,206
Carga total 311 311 311 346 365 365 384

Fuente: Elaboracion propia

Resumen de la demanda en CTM en el escenario CON Proyecto

En la situacién CON Proyecto se prevé alcanzar maximo de 30 frecuencias semanales en la ruta con
mayor densidad de trafico (ruta CTM — MEX).

Frecuencias CON Proyecto ’ 2013 ’ 2014 ’ 2015 ‘ 2016 ‘ 2017 ‘ 2018 ‘ 2019

Rutas domésticas 701 624 624 728 728 780 780
MEX - Interjet - A320 584 624 624 728 728 780 780
MEX - Aeromexico - E175 113 - - - - - -
MEX - Aeromexico - B737 4 - - - - - R
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Frecuencias CON Proyecto 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026
Rutas domésticas 936 1,040 1,144 1,144 1,144 1,144 1,300
MEX - Interjet - A320 780 780 780 780 780 780 780
MEX - Aeromexico - E175 156 260 364 364 364 364 520

MEX - Aeromexico - B737

Frecuencias CON Proyecto

Rutas domésticas 1,300 1,300 1,300 1,404 1,508 1,508 1,612
MEX - Interjet - A320 780 780 780 780 780 780 780
MEX - Aeromexico - E175 520 520 520 624 728 624 728
MEX - Aeromexico - B737 - - - - - 104 104

(*) Rutas chdrter (B737) con 1 frecuencia semanal, 6 meses al afio

Resumen de las frecuencias en CTM en el escenario CON Proyecto

Fuente: Elaboracion propia

En la situacion CON Proyecto se estima alcanzar un factor de ocupacidn mdaximo de 85% para

rutas desarrolladas o maduras, tal como muestra la siguiente tabla.

F. ocupacién CON Proyecto | 2013 | 2014 | 2015 ‘ 2016 ‘

Rutas domésticas 76% 81% 85% 77% 81% 79% 82%
MEX - Interjet - A320 78% 81% 85% 77% 81% 79% 82%
MEX - Aeromexico - E175 70% - - - - - R
MEX - Aeromexico - B737 70% - - - - - -

F. ocupacion CON Proyecto
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F. ocupacion CON Proyecto 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026

Rutas domésticas 76% 74% 72% 75% 78% 81% 76%
MEX - Interjet - A320 79% 78% 77% 79% 82% 84% 80%
MEX - Aeromexico - E175 65% 64% 63% 67% 71% 75% 70%

MEX - Aeromexico - B737 - - - - - - _

F. ocupacion CON Proyecto ‘

Rutas domésticas 79% 81% 83% 81% 79% 78% 76%
MEX - Interjet - A320 82% 84% 85% 84% 83% 82% 82%
MEX - Aeromexico - E175 73% 77% 80% 77% 75% 74% 71%
MEX - Aeromexico - B737 - - - - - 68% 69%

(*) Rutas chdrter (B737) con 1 frecuencia semanal, 6 meses al afio
Resumen del factor de ocupacion por ruta en CTM en el escenario CON Proyecto

Fuente: Elaboracion propia

m) Interaccidon Oferta-Demanda
El crecimiento histérico de la oferta turistica en el estado de Quintana Roo presenta un
crecimiento anual promedio de 2.6% durante los ultimos 6 afios. Los centros de hospedaje en la
Riviera Maya ofrecen hasta el 47% de la oferta total del estado, y junto con Cancun representan
casi el 83% de la capacidad hotelera total, tal como muestra la siguiente tabla.

Zona turistica ‘ 2008 ’ 2009 ‘ 2010 ‘ 2011 ‘ 2012 ‘ 2013 ’ CAGR
Riviera Maya 36,846 37,607 38,402 40,226 40,584 40,807 2.1%
Cancun 28,371 28,537 29,951 28,417 29,743 30,691 1.6%
Cozumel 4,373 4,355 4,098 4,098 4,098 4,098 -1.3%
Isla Mujeres 1,890 2,080 2,080 2,080 2,080 2,080 1.9%
Chetumal 1,848 1,865 1,855 1,861 1,956 2,214 3.7%
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Zona turistica 2008 2009 2010 2011 2012 2013 CAGR
Costa Maya 246 308 330 343 343 343 6.9%
Otros destinos 2,731 6,103 6,267 6,301 6,337 6,337 18.3%
Total 76,305 80,855 82,983 83,326 85,141 86,570 2.6%

Oferta de cuartos en los lugares turisticos mas importantes de Q. Roo

Fuente: Sedetur

En el Programa Sectorial de Diversificacion y Desarrollo Integral del Turismo, que forma parte
del Plan Quintana Roo 2011-2016, se propone como objetivo a corto plazo la construccién de
20 mil cuartos de hotel en el estado en 5 afos (2011 al 2016), a razén de 4 mil cuartos por
afo.

Sin embargo, en 2013 apenas se han construido 3,200 de los 8,000 cuartos que
corresponderian siguiendo el objetivo del programa de desarrollo anterior. Parte de esta
ralentizacion podria ser debida al periodo de crisis econdmica vivida en los mercados de
grandes inversores, como Europa o USA. Considerando que el ritmo de desarrollo de la oferta
hotelera se recupera en un par de afios, parece razonable pensar que el objetivo de 20 mil
cuartos adicionales podria alcanzarse en 2020, 4 afios después de lo establecido. La adicién de
estos 20 mil cuartos en 7 afios supone un crecimiento promedio anual de 2.6%, idéntico al
registrado durante los ultimos 6 anos.

Por otro lado, la previsién a largo plazo de la oferta turistica global del estado se lleva a cabo
mediante estimaciones del Plan Gran Visién Quintana Roo 2025, actualizadas por uUltima vez en
2005. La prevision estima que en el estado habra cerca de 86 mil cuartos en 2010, hecho que
no se ha producido hasta 2013, lo que implica un desfase de 3 afos en las previsiones
realizadas.

El Plan Gran Vision Quintana Roo 2025 estima que el Estado contara con mas de 125 mil
cuartos de hotel en 2025, con un desarrollo importante de las zonas menos explotadas
turisticamente hoy en dia. Manteniendo el desfase anterior de 3 afos en las previsiones, se
considera que este objetivo de 125 mil cuartos se alcanza en 2028, lo que supone un
crecimiento promedio anual de 2.4%, por debajo del crecimiento histdrico.

Se ha contrastado esta proyeccidn global de la oferta con la previsidn individual de los lugares
turisticos mas importantes del estado. Se pretende proyectar los principales lugares turisticos y
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Costa Maya por separado para comprobar si el volumen final de cuartos concuerda con las
previsiones del Plan Gran Visidon Quintana Roo 2025 (125,000 cuartos de hotel en 2025-30). A
continuacion se muestran las hipdtesis de proyeccion para los grandes destinos turisticos de la
region:

e Riviera Maya: con un crecimiento de 2.1%, se prevé que la oferta este destino crecera al
mismo ritmo de 2.1% anual entre 2013 y 2028 ya que a priori no presenta restricciones
urbanisticas.

e Cancun: aunque es probable que Cancun presente restricciones al crecimiento por
restricciones del terreno, se prevé que la oferta puede seguir creciendo sin limitaciones
hasta alcanzar los 40 mil cuartos en 2028 (crecimiento del 1.6% anual idéntico al
historico).

e Cozumel: la evolucién histérica de la oferta en Cozumel muestra una caida de los
cuartos en los ultimos 6 aifos. Dado que es un destino considerablemente desarrollado
pero sin restricciones severas al crecimiento, se proyectara su crecimiento como el
promedio entre el crecimiento previsto de la Riviera Maya y de Cancun (1.8% anual).

e Isla Mujeres: la oferta turistica en Isla Mujeres se esta consolidando como un nicho de
Hoteles Boutique de alto lujo, lo que hace pensar que la tendencia de desarrollo se
centrard en aumentar la calidad y no la cantidad de cuartos. Por tanto, se ha supuesto
un crecimiento promedio simbdlico de un 1.0% anual (igual a la categoria “Otros”).

e Chetumal: aunque Chetumal no sea un destino desarrollado, la oferta de alojamiento
no estd tan centrada en un usuario estrictamente turistico. Por ello se supone que
puede crecer también a un ritmo maximo igual al que presenta en el histdrico (3.7%).

e Otros: suponiendo que el crecimiento entre 2008 y 2009 es un hecho aislado, se
proyecta esta categoria ponderando el crecimiento de los uUltimos afios (el mas reciente
obtiene un peso mayor sobre la proyeccién), obteniendo un crecimiento anual
aproximado de 6%.

La contribuciéon de los destinos turisticos anteriores supone un total de 122 mil cuartos en
2028.

A continuacion se procede a afiadir la contribucién de los destinos menos desarrollados (Costa
Maya y Bacalar). Tanto Costa Maya como Bacalar son destinos turisticos con un enorme
potencial pero que aldn no estdn desarrollados. Por ello, se estdn llevando a cabo numerosos
planes de desarrollo turistico (detallados en el apartado 2.5. Estrategias de desarrollo) en la
zona sur del estado, precisamente centrados este tipo de destinos en el sur de la region, como
Costa Maya.
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Tanto la Asociaciéon de Hoteles y Moteles de Chetumal como Fonatur citan como objetivo
disponer de entre 3,000 y 3,500 cuartos de hotel en Costa Maya en 2025. Se ha tomado la
opcién mas conservadora, 3,000 cuartos en Costa Maya en 2025, lo que implica que en 2028 se
prevé que Costa Maya dispondrd de una oferta turistica de 3,400 cuartos de hotel.

Sumando esta contribucion a la del resto de destinos mas desarrollados (122,000 cuartos en
2028) se obtiene un total de 125,400 cuartos de hotel en Quintana Roo en 2028, valor
practicamente idéntico al obtenido proyectando la region como conjunto (125,000 segun el
Plan Gran Visidon Quintana Roo), lo que implica que las hipétesis realizadas resultan coherentes
con el desarrollo histdrico y con las previsiones de otras fuentes oficiales.

16 -

@ Costa Maya Chetumal
T o oo ‘
12 wlisla Mujeres ®Cozumel —_____-asandl :

Cuartos de hotel (miles)

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

Prevision de cuartos de hotel en Costa Maya y otros destinos de Q. Roo

Fuente: Elaboracion propia en base a previsiones Sedetur y Asociacion de Hoteles

De nuevo, con el fin de realizar una previsién conservadora, se supone que Unicamente el
turismo con destino Costa Maya sera susceptible de generar un trafico adicional en el
aeropuerto de Chetumal. Se considera que la nueva oferta de Chetumal atraera a un perfil de
viajero similar al actual que se servira con los servicios actuales del aeropuerto o desde otros
aeropuertos de la regiéon como estd ocurriendo hoy en dia.

La oferta hotelera prevista anteriormente en la zona de Costa Maya puede traducirse a
demanda potencial de pasajeros en el aeropuerto de Chetumal teniendo en cuenta los
siguientes parametros relacionados con la ocupacién hotelera en Quintana Roo. Los valores
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iniciales (2013) de estos parametros se toman como el valor promedio de los destinos turisticos
de la regién con un desarrollo menor (Isla Mujeres, Cozumel, Chetumal), y los valores finales
(2033) seran el promedio del valor que presentan en los destinos mas maduros y con mayor
afluencia (Riviera Maya y Cancun).

) Valor inicial Valor final
Parametro
(2013) (2033)
Camas por cuarto 2.0 2.3
Estancia promedio (dias) 2.7 5.5
Ocupacion hotelera 50% 70%

Parametros necesarios para el célculo de la demanda potencial turistica en Costa Maya

Fuente: Elaboracion propia

Los valores anteriores permiten estimar el nimero de turistas que serian necesarios para
ocupar un determinado porcentaje de las habitaciones disponibles en Costa Maya teniendo en
cuenta el nUmero de personas por cuarto y la duracién promedio de su estancia.

En la actualidad, se estima que aproximadamente un 70% de los turistas que llegan a Riviera
Maya y Cancun son extranjeros y un 30% son mexicanos. Por proximidad y por tratarse del
mismo tipo de turismo (fundamentalmente sol y playa pero también cultural), es razonable
pensar que el turismo en Costa Maya serd muy similar al de Riviera Maya y Cancun.

Turistas extranjeros Turistas nacionales
70% 30%

México
30%

Origen de los turistas en Quintana Roo

Fuente: Elaboracion propia

152



Analisis Costo-Beneficio

Por tanto, se puede suponer que los valores anteriores son totalmente aplicables a este caso, y
gue se mantendran constantes a futuro. De esta forma, se obtiene la afluencia de turistas
nacionales y extranjeros en Costa Maya entre 2013 y 2033.

Estos turistas podran llegar a Costa Maya a través de los aeropuertos de Chetumal y Cancun,
por lo que se analizan las isécronas desde ambos aeropuertos a su destino turistico. En el
siguiente mapa se aprecia la ventaja competitiva que supone la localizaciéon de CTM respecto a
Costa Maya, gracias a que dispone de tiempos de llegada desde el aeropuerto (menos de 2h)
considerablemente menores a los que ofrece el aeropuerto de Cancun (mds de 4h).

Para el modelo de previsidn de trafico en base al desarrollo turistico, se toma como referencia
el objetivo de 3,000 cuartos de hotel en 2025 fijado por FONATUR. A partir de dicho afio, se
toma el crecimiento promedio de oferta hotelera proyectado en Quintana Roo a partir de 2014
(4% anual), alcanzando un total de casi 4,150 cuartos en 2033.

Teniendo en cuenta factores como el nimero de camas por cuarto, la estancia promedio de los
turistas y la ocupacién hotelera, los 4,150 cuartos de hotel en 2033 generardn una demanda de
mas de 405 mil turistas potenciales anuales en la zona de Costa Maya.

Estos pasajeros se denominan potenciales debido a que es posible que algunos de estos
pasajeros acaben viajando a Quintana Roo a través del aeropuerto de Chetumal, aunque la
mayoria de ellos continten accediendo a través de Cancun.

Una vez se estipule qué porcentaje de trafico si se prevé que viaje a través del aeropuerto de
Chetumal, se les pasara a llamar “pasajeros captables”.

Capacidad- Capacidad-
Subsistema Capacidad Demanda Déficit demanda demanda
Actual Potencial
. . 77,000 kg 77,000 kg ‘/
REzllcet) TOW A320 TOW A320 0

Pista - Calles de rodaje 300ps/h 15 ops / dia 0 J J
Plataforma 2 vuelos / h 1vuelo/h 0 J J

Area terminal 110 pax/ h 150 pax / h 35%

Interaccidn Oferta-Demanda
Fuente: Elaboracion propia
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Lo anterior valida la hipdtesis de que la alternativa evaluada permitira satisfacer la demanda
prevista para los proximos 20 afios con restricciones en el drea terminal dadas a partir de las
condiciones de saturacién con que actualmente opera, no obstante que esta restriccion de
terminal obligaria a la distribucién de los horarios a lo largo del dia. Este supuesto no considera
las restricciones actualmente impuestas por la disponibilidad de slots en el aeropuerto de MEX.

V. Evaluacion del PPI

El proyecto de inversion de la ampliacién del aeropuerto de Chetumal se evalud comparando la
situacién “sin proyecto optimizada” contra la situacién “con proyecto”

El Proyecto de Inversidn permitird viajar a CTM a mas de 50 mil pasajeros adicionales, lo que
generara importantes beneficios econdmicos y sociales. Los beneficios constan de los ahorros
sociales anteriores y de los ingresos aeroportuarios (en concepto de generacién de divisas). Por
otro lado, se evalua la aportacidn negativa de las inversiones y los costos de operaciény
mantenimiento de la infraestructura. El balance entre estos 4 elementos (ingresos
aeroportuarios, ahorros sociales, costos de inversién y costos de operacion y mantenimiento)
permite obtener los resultados de la evaluacion social.

La evaluacion social se basa en el analisis del balance entre los 4 elementos mencionados
anteriormente:

e Costos de inversion ( - )
e Costos de operacién y mantenimiento ( -)
e Ingresos aeroportuarios (generacion de divisas) ( +)

e  Ahorros sociales (+)

Los ingresos y los ahorros sociales sumados corresponden al beneficio social total del Proyecto de
Inversidn, y los costos de inversion y operacidn 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.
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Costos de inversion en

, infraestructura
@ Costos

sociales »
Costos de operacién y

mantenimiento

Ingresos
Beneficios aeroportuarios
— sociales

Ahorros sociales

Evaluacion de la rentabilidad social del Proyecto de Inversién

TIR social > 10% VPN social >0

Esquema de los elementos considerados en la evaluacién social

Fuente: Elaboracion propia

Las inversiones, los costos de operacién y mantenimiento y los ingresos aeroportuarios se han detallado
en el capitulo de Evaluacion econdmica. Los ahorros sociales, calculados como una diferencia entre
costos sociales en los dos escenarios (CON vs SIN), se desarrollan a continuacion.

a) Identificacion, cuantificacion y valoracidon de costos del
PPI

A continuacion se describen de manera general los costos derivados de la ejecucidon del
proyecto.
Estos se agrupan en dos rubros principales:

e Inversién
e Costos Operativos

Inversiones
Calendarizacién de las inversiones

Las actuaciones previstas en el Programa de Inversidn se distribuyen segun la siguiente calendarizacion
para los escenarios del Proyecto en el periodo 2014-2016 (en pesos):
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Actividad 2014 2015 2016

nueva torre de control

Estudios $1,879,000 $1,200,000 $3,079,000
Construccion y supervision de <0
plataforma de viraje.
Construccion y supervision de la
. SO
plataforma para helicépteros.
Obra de camino acceso al SEI $2,700,000 $2,700,000
Adaptacion de oficinas administrativas. SO
Supervision técnica adaptacion oficinas 50
administrativas.
Adecuacion y optimizacion espacios del
L g $600,000 $600,000
SEI.
Ampliaciéon de pista (500 m), margenes
s g ( ) E $12,090,000 | $42,910,000 $55,000,000
laterales, RESA, zona de parada
Supervision de la ampliacién de pista. $910,000 $4,590,000 $5,500,000
Ampliacidn del edificio de pasajeros $3,510,000 $68,490,000 $72,000,000
Supervision de obra Ampliacion del
. . $390,000 $6,810,000 $7,200,000
edificio de pasajeros
Construccion y/o rehabilitacion de
. . $4,891,000 $4,891,000
drenaje industrial
Rehabilitacion de y/o sustitucién de <0
cercado perimetral
Construccion de la nueva torre de
. . . $17,500,000 |$17,500,000 | $35,000,000
control (incluye equipamiento seneam)
Supervision de la construccion de la
$2,500,000 | $2,500,000 | $5,000,000
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Actividad 2014 2015 2016

Construccion de Casa de Maquinas

tensidn y aire acondicionado y tableros

K . $16,000,000 | $16,000,000| $32,000,000
(incluye cisterna)
Supervision de Casa de Maquinas $1,600,000 | $1,600,000 | $3,200,000
Ampliacién de Estacionamiento $3,500,000 | $3,500,000 | $7,000,000
Supervision de Estacionamiento $350,000 $350,000 $700,000
Posicidn adicional en plataforma
. $6,000,000 | $6,000,000 | $12,000,000
comercial
Supervision de posicion en plataforma
. $600,000 $600,000 $1,200,000
comercial
Demolicion de torre de control actual $900,000 $900,000 $1,800,000
Demolicién de casa de maquinas actual $500,000 $500,000 $1,000,000
Ampliacién Planta de tratamiento $2,000,000 | $2,000,000 | $4,000,000
Sustitucién de letreros en pista y rodaje $1,000,000 $1,000,000
Consola de control de ayudas visuales $1,100,000 $1,100,000
Regulador de corriente constante 20 KW $450,000 $450,000
Reubicacion de canal a cielo abierto
3 . i $6,000,000 $6,000,000
después de los 75 m en franja de pista
Conformacion de franja de pista $8,000,000 $8,000,000
Ampliacién del techo de la banda de
L. $800,000 $800,000
equipaje
Sustitucidn de cableado en pista, rodaje
$8,000,000 | $8,000,000
y plataforma
Sustitucion de gabinetes de alta y baja $3,000,000 | $3,000,000
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Actividad 2014 2015 2016

de distribucion (incluye

transformadores)

Total de inversion del Proyecto (sin IVA) | $26,970,000 |$192,000,000 | $63,250,000 | $282,220,000
16% IVA $4,315,200 $30,720,000 |$10,120,000 ( $45,155,200
Total de inversion (con IVA) $31,285,200 |$222,720,000 |$73,370,000 | $327,375,200

Indicadores Alternativa PPI
VPN 2014 $253,788,182
CAE (2015-2033) $30,339,582

Calendarizacion de las inversiones de CTM

Fuente: ASA, Elaboracion propia

Para las partidas anteriores se ha tomado como base el afio 2014.

Total de inversién del Proyecto (sin IVA) | $282,220,000
16% IVA $45,155,200
Total de inversién (con IVA) $327,375,200
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$350 _
Inversion
$300

$250 -

$200 -

Millones

$150 -

$100 -

$50 -

2014 2015 2016 Total

[l Total de inversién del Proyecto (sin IVA) | 16% IVA

Inversiones de CTM

Fuente: ASA, Elaboracion propia

Costos operativos
Por su parte, los costos operativos se dividen en dos partidas (servicios personales y servicios generales),
y sub-partidas, siguiendo la estructura especificada en el PMD.

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

Dadas las caracteristicas operativas de CTM, el aeropuerto debera contar con un nimero minimo de
trabajadores fijos (directiva, administracion, seguridad, etc.). Estos trabajadores fijos no dependeran 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, serd necesaria la contratacion de trabajadores adicionales
para poder mantener el nivel de servicio del aeropuerto (personal de limpieza, seguridad,
mantenimiento, etc.). Siguiendo la tendencia general de aeropuertos con caracteristicas operativas y de
trafico similares a CTM, para la estimacidn de este personal extra se ha considerado un factor de
elasticidad ligado al volumen de trafico del 40%.
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Costos por servicios generales

Esta partida contempla los costos ligados a mantener en operativo el aeropuerto. A continuacion se
indican los diferentes tipos:

e Costos de operacidon. 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 conservacion y mantenimiento. Contempla los gastos en labores de mantenimiento de las
instalaciones y pequefas obras de reparacién. 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 de pasajeros, con un factor de elasticidad del 40%.

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

En la siguiente tabla se desglosan los costos de operacidon y mantenimiento del proyecto, mismos que son tratados
a detalle en el modelo socioecondmico anexo a éste documento.

2014 2015 2020

COSTES (MXN constantes 2014) 18491443 19323558 19632521 20449284 20769701 2148748 21812049 22447360 23293273 23816555 24492813 24838180 25527644 26164323 2653189 27265712 27660913 28226339 29,184917
Servicios Personales (VARIABLE CONSOLA) 8 o sa 8655406 011268 929493 9776479 0972000 10171499 10688620 10902393  1L446858  1L675796 12248916 12493895 12743773 13,350,040 13626220 13898745 14559170
Costes Independientes de Pax 0% 602831 630063 64265 6518 G828 6EN013  66AI3 TS 7290453 T3WAR  TSMME  TENM3  TSMO0L 79907 8150547 8313558 8479529 el 824l
Costes Dependientes de Pax E 2000061 218505 22875 25574% 2608646 2956466 3015595 3075907 345168 3S0IL 3917013 39533 A4S AS03162 4593226 5045482 5146391 5240319 57367
‘Salrio Personal Independente de Pax 301486 21502 2133 2759 331 341,001 urg 354,777 1873 9,110 642 30022 301,703 309,597 o521 w1567 oL wan wni
‘Salario Personal Dependiete de Pax 2759 284,166 289,850 205,647 301560 07,591 373 3017 26418 Eexry 39,605 346,307 35 0302 367,59 g a0

Incremento de costes sobre [PC 20 2 201 208 20% 20% 20% 20% 20% 20% 208 20% 20% 208 208 20% 20% 208 20% 20%
Nimero de rabajadores 2 » k] » kY K EY E e 2 2 ] £l ] ] u E] E3
Independente de Pax (fos) 0 200 20 20 20 20 20 20 200 20 20 20 200 20 20 200 20 20
Dependiente de Pax (iaiables) 0 84 88 92 96 101 105 109 13 ur 121 125 128 12 135 19 143 17
Elasicidad con Pax 100 1 d 100 : o 100 0 0 1 100 1 100 100 10c 0 .
Indepentsente de Pax (fos) (Redondeado) 20 0 2 2 2 2 2 2 kY 2 2 2 2 2 2 2 2 2 »
Depeniente de Pax (iariabes) (Redondeadc) 8 s s 1 10 0 u 1 2 2 1 13 1 1 u u 15
Servicios Generales 3 g6 10705 113660 LL47ATST 11710668 1L80040 12275821 2604652 12914162 1305955 13162393 13278728 13670429 13788123 13906673 14,034,593 14327504 14625747
Operacion (VALOR VARIABLE CONSOLA) o 4 44043 45TISE0 44560 4TG0 485495 50078 524157 5300091 546470 5512685 562009 5817200 5097856 5979414 6065603 622399 6385991
Operacion (VALOR ORIGINAL) 0 4 440438 45TISE0 A4S0 4TIGOI0 485495 50078 524157 5300091 546470 5512685 5621009 5817200 5897856 5979414 6065603 622399 6385991
Elasicidad con Ops 0 g 0 g 0 o X X o o 0 o 0 X
Incremento de costes sobre [PC 0 L 10% 1% 1% 10% 1o% 10% 1o% 10% 10% 10w 10w 10% 10% 1% 10% 1o% 10%
Conservacion y mantenimiento (VALOR VARIABLE CONSOLA) 5.0 4,701 47078 4gai6 4915 4S9 500823 512002 529723 5402209 54208 545493 5476 561209 5633776 5655131 5679818 570462 5862033
Conservacion y mantenimiento (VALOR ORIGINAL) 4,701 47078 4gai6 495 4S9 501823 512002 5297243 5402209 54203 545493 5476 5612099 5633776 5655131 5679818 570462 5862033
Elasicidad con Ops 0 0 0 0 0 o X x o o 0 o 0 X
Incremento de costes sobre [PC 0 (X 00w 00w oo 00w oow oow oo oo oo oo X 0o 00w 00w 0% oo
Materialesy suministros (VALOR VARIABLE CONSOLA) 3 659,137 671670 662853 693,741 698217 720613 736510 751110 756,252 758,435 761508 780314 783300 786,270 789,706 82305 61503
Materialesy suministros (VALOR ORIGINAL) 3 659,137 671670 662853 693,741 698217 720613 736510 751110 756,252 758,435 761508 780314 783300 786,270 789,706 802305 61503
Elasicidad con Pax 0 ¢ 0 ¢ ¢ o « « o o 0 o 0 x
Incremento_de costes sobre [PC 0 X 00w 0o oo 00w oow 00w X oo oo X oo 0o 0% 0o 0% 0%
Impuestos y derechos (% sobre Servicios Generales) it 11879 L2806 1211259 126020 1251225 1265048 13160 136743 139813 139384 1406335 1418765 LGOS 1473101 1,485,857 1.4995% 1530831 1562687
Costos por Av. Comercial + Av. General / Pax (MXN constantes 2014) 1224 1215 174 1166 131 120 1001 1078 1076 1060 1052 1032 1027 1026 1013 1014 1001 %94 1000

Identificacidn, cuantificacion y valoracidn de costos anuales y totales del PPI

Fuente: ASA, Elaboracion propia

b) Identificacion, cuantificacion y valoracion de los
beneficios del PPI

Beneficios por Ingresos aeroportuarios (generacion de divisas)

Los ingresos operativos se dividen en tres macro-partidas (ingresos aeronauticos, ingresos relacionados
con la actividad aerondautica e ingresos comerciales), todas directamente ligadas a las tarifas aplicadas
por ASA por la prestacidn de servicios aeroportuarios.
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Ingresos aeronduticos

Los ingresos aeronduticos comprenden todas las tasas que el aeropuerto percibe directamente por la

gestion de las operaciones de aeronaves y el procesado de pasajeros, 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 continuacién:

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

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.

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 para pasajeros. Contempla el cobro de una tarifa por
el uso de abordadores mecanicos para el abordaje/desembarque de los pasajeros.

Tarifas para el Servicio de Revisidn a los pasajeros y su equipaje de mano. Contempla el cobro de una
tarifa por pasajero 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 pasajero 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 Aviacion General.
Contempla el cobro de una tasa por operar fuera del horario oficial de operacién del aeropuerto.

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

Taita 2014  unidad | Nadonal |

Servicio de Aterrizaje MXN / MLW 20.772

Servicio de Estacionamiento en plataforma de embarquey | MXN /PMOD /60

) 14.321
desembarque minutos
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Servicio de Estacionamiento en plataforma de MXN / PMOD /60 1623
permanencia prolongada o pernocta minutos '

o . ) MXN /media
Servicio de Abordadores Mecanicos para pasajeros . 243.207

hora/unidad

Servicio de Revisién a los pasajeros y su equipaje de mano MXN / pax salida 3.752
TUA MXN / pax salida 198.098
Servicios aeroportuarios para la Aviacién General MXN / PMOD 27.934
Servicio de estacionamiento de permanencia prolongada o MXN / PMOD / 1.470
pernocta para la Aviacidn General hora '

Tarifas aplicadas por ASA

Fuente: ASA, Elaboracion propia

Ingresos aeronduticos relacionados
Los ingresos aeronduticos relacionados comprenden las partidas que percibe el gestor aeroportuario
como consecuencia indirecta de la operacion de aeronaves y procesado de pasajeros.

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 pasajeros de aviacion general que no
abonan la TUA.

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 succiéon de combustible.

Ingresos comerciales
Los ingresos comerciales comprenden las partidas que percibe el gestor aeroportuario derivadas de la
comercializacién de espacios en forma de concesion:

e Concesion de espacios comerciales en el terminal. Contempla el cobro de una cuota mensual proporcional
a las superficies comerciales cedidas para restaurantes, cafeterias, servicio de taxi...).

e Concesion 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.
La siguiente tabla resume las tarifas aplicadas por ASA:

Tarifa Unidad MXN
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Acceso a Zona Federal*

(*) Tarifa estimada a partir de las Cuentas de Pérdidas y MXN / pax Av. General 67.822
Ganancias de 2012 salida
H *
Handling MXN / ATM Av. ) 136,632
" . . . . , )
(*) Tarlf'a estimada a partir de las Cuentas de Pérdidas y Comercial salida
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 CTM
Fuente: ASA, Elaboracion propia
En primer lugar, para la elaboracidn de la proyeccion de los ingresos operativos, hay que tener en
cuenta los descuentos e incentivos que viene aplicando ASA desde 2010 en el aeropuerto de Chetumal a

los operadores que comienzan a operar nuevas frecuencias.

A continuacion se indican estos descuentos sobre las tarifas:

D 0 0
Servicios aeroportuarios (aterrizaje, estacionamiento
. 100% 75%
en plataforma, permanencia prolongada y pernocta)
TUA 100% 75%
Servicios comerciales 50% 0%
Into Plane (Suministro de combustible) 100% 0%

Descuentos e incentivos aplicados por ASA en CTM

Fuentes: ASA

Para la proyeccidn de los ingresos y costos de CTM, se parte de la informacién disponible en el PMD
2012 sobre las Cuentas de Pérdidas y Ganancias del aeropuerto y la normativa de aplicacion de las
tarifas.
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TUA Nacional 9,770,588 Servicios personales 8,580,469
TUA Internacional 107,034 Operacion 5,556,172
iz?(:?)gi;aalr?;restacién de Servicios 2,926,037 Conservacion y mantenimiento 6,040,307
Acceso a Zona Federal 315,405 Impuestos y derechos 1,487,710
Aterrizajes 636,286 Materiales y suministros 839,823
Estacionamientos 554,686 _
Pernocta 250,575

Servicio de Seguridad 276,275

Alicuotas 157,409

Rentas 567,440

Otros servicios comerciales 53,749

Extensidn y Antelacidn de Horario 3,286,816

Inspeccién de Equipaje 2,728,133

Descarga y Tratamiento de Aguas Azules 6,339

Residuos Peligrosos Almacenamiento 1,960

Cuenta de Pérdidas y Ganancias de CTM 2012

Fuente: ASA, Elaboracion propia

Ademds, se han realizado las siguientes hipétesis:

e Las aeronaves de aviacién comercial permanecen estacionadas en plataforma una hora (turnaround), por lo
que no generan ingresos por permanencia prolongada.

e Los pasajeros comerciales embarcan a pie en las aeronaves, sin hacer uso de los abordadores mecanicos, por
lo que no se generan ingresos por el uso de los mismos.
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e Para las diferentes proyecciones, se toma como aeronave modelo de aviacidn general el Beechcraft King Air
350i.

e Las aeronaves de aviacion general permanecen estacionadas en plataforma un promedio de 24 horas.

e Losingresos generados por la tasa de extension o antelacion horaria se proyectan en funcién del nimero de
operaciones previstas en el aeropuerto.

e Los consumos de combustible de las aeronaves de aviacidn comercial se estiman en funcion de la distancia
de la ruta y el consumo especifico mostrado en los manuales de especificaciones técnicas de cada tipo de
aeronave; para las aeronaves de aviacion general, se estima un consumo de combustible promedio por
operacion.

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 CTM.

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 87% y 81%, respectivamente. Ademas, en el escenario
CON Proyecto, los ingresos comerciales se ven impulsados con la apertura de nuevos espacios
comerciales en la terminal ligados al incremento de pasajeros de perfil turistico. De este modo, se
obtiene un TACC 2013-2033 del 2.5% en el escenario SIN Proyecto, mientras que el del escenario CON
Proyecto se ve aumentado al 3.9%.

70 -
Esc. SIN Proyecto

(Millones de pesos)
60 - Ingresos comerciales

= Ingresos aeronauticos relacionados
® [ngresos aeronauticos

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033

Ingresos operativos de CTM en el Escenario SIN Proyecto

Fuente: Elaboracion propia
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80
Esc. CON Proyecto
. (Miliones de pesos)
70 - Ingresos comerciales
m |[ngresos aeronauticos relacionados
60 m |ngresos aeronauticos
50 -
40 -

7 36.1

337 347 347 >
31.7 2
30.6 04 24 24
4 34 35 42

30 ﬁﬂﬁ-

20

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

Ingresos operativos de CTM en el Escenario CON Proyecto

Fuente: Elaboracion propia

Con el incremento de la demanda captada gracias a las actuaciones contenidas en el Programa de
Inversién, a largo plazo en el escenario CON Proyecto se obtienen un 30% mds de ingresos, llegando a
los 55.8 millones de pesos en 2033.

166



Analisis Costo-Beneficio

80 -
Ingresos totales

(Millones de pesos)

60 CON Proyecto 55.8

50 4 + 30%

429
SIN Proyecto

20

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

Ingresos operativos de CTM en el Escenario SIN y CON Proyecto

Fuente: Elaboracion propia
Aunque el valor residual se considera un ingreso en el Ultimo aino de evaluacidn, se ha incorporado en el

modelo como una partida separada, y no como ingreso operativo, ya que por definicién no estaria
incluido en este concepto.

Proyeccion de costos operativos
A partir de las tarifas aplicadas por ASA 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 50% y 51%, respectivamente.

A pesar de que en el escenario CON Proyecto los costos operativos sufren un incremento del TACC
mayor (2.4% frente al 2.1% del escenario SIN Proyecto), esta diferencia es considerablemente menor
gue en el caso de los ingresos. Esto significa que con las actuaciones previstas en el Programa de
Inversidn los costos sufren un incremento relativo menor que en el escenario SIN Proyecto.
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50

40

30

20

10 +

50

45

40

35

30

25

20

15

10

Esc. SIN Proyecto
(Millones de pesos)

® Impuestos y derechos
Gastos generales (operacién)
= Conservacion y mantenimiento

m Personal

6 27.0 27.4 27.8 28.2 28.6

25 25 2 26.

4 4 5 9 26.3

23.8 245 24.8

3 225 23.3 0 0 10 108 0.8 08 --

. . 7 6.2 6.3
5.8 5.9 59 6.0 6.1 o

56 5
55 55
52 54
9 51

Al
48 4

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033

Costos operativos de CTM en el Escenario SIN Proyecto

Fuente: Elaboracion propia

Esc. CON Proyecto

(Millones de pesos)
® Impuestos y derechos
- m Gastos generales (operacion)

= Conservacion y mantenimiento

m Personal

30.6

292 29.6
| 27.7 28.2 08

4g 255 26.2 26.5 213 08

24.5 . 0.8
| g 224 233 o B lB5 |B
4 208 215 <% 0.7 o 61 62
0.7

19.3 19.6 20.
07 0.7

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

Costos operativos de CTM en el Escenario CON Proyecto

Fuente: Elaboracion propia
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40 -
Costos totales
(Millones de pesos)
35 -
+ 7% |-\',\
1 Y
1 \
CON Proyecto .
30 - !
/
I’
25 SIN Proyecto
20 -
15
10
2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2026 2029 2030 2031 2032 2033
Costos operativos de CTM en el Escenario SIN y CON Proyecto
Fuente: Elaboracion propia
Resultados de EBITDA

El EBITDA representa el beneficio bruto de explotacidn del negocio aeroportuario y el propdsito de su
calculo es obtener una imagen del negocio que genera el aeropuerto cada afio. Este indicador se calcula
como la diferencia entre los ingresos operativos y los costos operativos obtenidos en los apartados
anteriores.

De este modo, a largo plazo en el escenario CON Proyecto se obtiene un beneficio bruto de explotacion
de 25.2M MXN, mientras que en el escenario SIN Proyecto experimenta una pequefia caida a largo plazo
que la situa en los 14.3 millones. Esta caida en el escenario SIN Proyecto es debida a que el trafico se
estanca debido a la falta de capacidad de la infraestructura y sin embargo, los costos unitarios de
personal y suministros siguen subiendo (estimacion de incremento del 1% anual por encima del IPC).
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407 EBITDA

(Millones de pesos)

30 1 CON Proyecto

Lo
20 -

SIN Proyecto
10 -

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

Proyeccién del EBITDA de CTM en el Escenario SIN y CON Proyecto

Fuente: Elaboracion propia

Beneficios por ahorros sociales

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

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

e Ahorro por reduccién de accidentes en carretera: reduccidon de los accidentes en carretera, y su
consecuente reduccion del nimero de victimas y heridos graves.

e Ahorro por reduccion del costo operacional del viaje: ahorro por reduccién del costo derivado de la
utilizacion del modo aéreo en lugar del modo terrestre.

La mejora del nivel de servicio tras la ampliacién del edificio terminal en CTM generara un ahorro social
adicional:

e Ahorro por disminuciéon del tiempo de colas/espera: ahorro de tiempo de procesado (colas en check-in,
controles, recogida equipajes, etc.) por mejora del nivel de servicio del aeropuerto

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

170



Analisis Costo-Beneficio

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

e Aumento de la conectividad: aumento de la conectividad de la zona sur de Quintana Roo tanto a nivel
nacional como internacional, que favorecera:

e La potenciacion de la zona como nucleo turistico (Chetumal, Costa Maya, Bacalar)
e laintegracidn del sur de la region

e Reduccidn de emisiones de contaminantes: el cambio modal comportard una reducciéon de emisiones de
los vehiculos por carretera

e Reduccién de los asaltos a vehiculos: la seguridad del modo aéreo es bastante superior a la del modo
terrestre, por lo que se reduciran el nimero de asaltos y robos en carretera

Distribucién modal de los pasajeros

La realizacién del Proyecto de Inversién propuesto por ASA generara una demanda adicional de 95 mil
pasajeros en CTM en la situacién CON Proyecto. La distribucion modal se establece segln se indica en la
siguiente figura:

e 299 mil pasajeros acceden a Chetumal en avidn a través de rutas domésticas, de los cuales:
e 244 mil tienen como destino final la ciudad de Chetumal o sus inmediaciones

e 55 mil tienen como destino final el complejo turistico de Costa Maya, al cual acceden
mediante vehiculo (alquilado, fletado por el propio complejo, etc.)

Los pasajeros de origen internacional no serdn incluidos en la valuacién socioeconémica.

CON Proyecto ==L
2033
Golfo de México
45 mil pax
Cancun
299 mil pax O
Ciudad de
México 100 mil pax
Famy,_ Costa
Maya
Chetumal

[us]
@
5

o
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Distribucion modal de los pasajeros con origen/destino CTM, situacion CON Proyecto

Fuente: Elaboracion propia

En la situacion SIN Proyecto, se parte de una hipdtesis que considera que estos 95 mil pasajeros
adicionales de CTM igualmente viajardn a su destino, pero en este caso no lo haran a través de CTM, por
lo que se producira un importante cambio modal. En este escenario, la distribucién modal de los
pasajeros se establece segun indica la siguiente figura:

e 248 mil pasajeros acceden a Chetumal en avidn a través de rutas domésticas, de los cuales:
e 202 mil tienen como destino final la ciudad de Chetumal o sus inmediaciones

e 46 mil tienen como destino final el complejo turistico de Costa Maya, al cual acceden
mediante vehiculo (alquilado, fletado por el propio complejo, etc.)

e 41 mil pasajeros nacionales acceden a Chetumal en automdvil desde la Ciudad de México o poblaciones
cercanas, siendo Chetumal el destino final de estos viajeros

e 9 mil pasajeros nacionales viajan en avion a Cancun (CUN) desde MEX, para finalmente desplazarse a Costa
Maya en automovil

SIN Proyecto SEUU
2033

Golfo de México . ;
9 mil pax 45 mil pax

Cancuno

54 mil pax
R
Ciudad. de
México 46-mil pax

fay _ Costa

Maya

248 mil pax

Chetumal

m
@
]

@

41 mil pax

Distribucion modal de los pasajeros y viajeros en la situacién SIN Proyecto

Fuente: Elaboracion propia

Inputs e hipodtesis del modelo

La cuantificacidn de los ahorros sociales se lleva a cabo mediante varios indicadores, que permiten
monetizar estadisticamente parametros como el tiempo, la salud o la vida de los usuarios del
aeropuerto. Para dichos ahorros sociales cuantificables de CTM se utilizaran los siguientes indicadores.
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Evaluacién social

Beneficios sociales Indicadores

Ahorro por disminucion del tiempo de » Valor del tiempo en viajes — modo terrestre (IMT)
colas/espera » Valor del tiempo en colas / espera (IMT x 2.5)*

Ahorro por disminucién del tiempo de viaje + Valor del tiempo en viajes — modo terrestre (IMT 2014)
+ Valor del tiempo en viajes — modo aéreo (IMT x 1.35)*

« Accidentes en carretera por vehiculo — km (IMT 2010)

Ahorro por reduccién de accidentes en » Victimas por accidente en carretera (IMT 2010)

carretera « Heridos por accidente en carretera (IMT 2010)

* Valor estadistico de la vida (IMT 2009)

+ Costo operacional vehiculo ligero (IMT 2008)
+ Costo de casetas de peajes (SCT 2013)
» Costo de bholeto de avion CTM — MEX (Interjet 2014)

Ahorro por reduccion del costo operacional
del viaje

* Valores relativos recomendados por el BID en su Manual
de Evaluacién Econémica de Proyectos de Transporte

Indicadores utilizados para cuantificar los beneficios sociales en CTM
Fuente: Elaboracion propia

La modelizacién de los ahorros sociales anteriores requiere algunas hipétesis adicionales para
cuantificar algunos de esos ahorros, que se muestran a continuacion.

Beneficio . .
Indicador Fuente / Comentarios

/ Costo

Tiempo de procesado

promedio de pax en 26 min * Estimacion propia segin recomendaciones de tiempo
aeropuerto (Nivel C) de espera aceptable (IATA).
Tiempo de Tiempo de procesado
colas y promedio de pax en 80 min * Estimacién propia segln recomendaciones de tiempo
esperas aeropuerto saturado de espera maximo (IATA).

. L. * Instituto Mexicano del Transporte (IMT, 2014), viaje
Valor del tiempo en viaje por

41.5 MXN/h por trabajo. Por ocio, un 60%.
carretera i .
* Segun el BID, se recomienda un valor de 250% para
tiempos de espera.
Tiempo de Tiempo de espera en un . . » . . .
. L. 60 min * Estimacion propia. 40 min antes del vuelo, 20 min
viaje vuelo doméstico d .
espués.
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Beneficio

/ Costo

Indicador

Valor del tiempo en viaje por

Fuente / Comentarios

Instituto Mexicano del Transporte (IMT, 2014), viaje

41.5 MXN/h por trabajo. Por ocio, un 60%.
carretera ., .
Segun el BID, se recomienda un valor de 135% para
viajes en avion.
. Instituto Mexicano del Transporte (IMT, 2008),
Costo operacional por km 3.77 actualizado con IPC 08-14.
modo terrestre MXN/km .
Costo Costo de casetas de peaje CTM - MEX 2013
operacional considerados por separado.
. 1,400 (. .
Costo billete CTM — MEX Consulta pagina de Interjet para los meses de Mayo —
MXN/vuelo .
Septiembre, 2014
Instituto Mexicano de Transporte (IMT, promedio
20.7 2009-10).
indice de accidentes en accidentes / Promedio de 0.2 victimas por accidente (IMT, 2010)
carretera 100 mill de Promedio de 1 herido grave por cada accidente (IMT,
veh.-km 2010)
Promedio de 1.6 ocupantes por vehiculo en rutas
Reduccion domeésticas (IMT, 2010)
accidentes
Victi tal . 0.2 victimas
ictimas mortales aviacion
/ MPax SCT, IATA (2006-2013). 0.1 heridos graves / Mpax
1.2M Banco Interamericano de Desarrollo (2006, segun
Valor de la vida " estudio Miller, 2000). Propone un valor de la vida de
MXN/vida

140-220 veces la renta per cdpita. 25% para heridos
graves.

Inputs e hipdtesis para el modelo socioeconédmico de CTM

Cuantificacion de los ahorros sociales

Fuente: Elaboracion propia

La cuantificacién de los ahorros sociales se lleva a cabo evaluando los costos sociales asociados al

tiempo perdido, a los accidentes producidos y al costo operacional del medio de transporte, para la

situacion 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.
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Se debe hacer hincapié en que tres de los cuatro ahorros sociales estan ligados al trafico diferencial
entre la situacion CON Proyecto y SIN Proyecto. Este trafico diferencial se caracteriza por los siguientes
hitos:

e Trafico diferencial nulo hasta el afio 2020, momento en el que se prevé la entrada de una aerolinea en el
mercado doméstico.

e La demanda diferencial crece a un ritmo reducido hasta 2026

e A partir de 2026, en la situacién SIN Proyecto las aerolineas que operan no pueden afadir nuevas
frecuencias sin solapar ventanas horarias ya operadas (aeropuerto saturado). Por ello, el trafico diferencial
experimenta un fuerte crecimiento desde 2026 hasta 2033 (alcanzando los 50 mil pax)

El cuarto ahorro social, que cuantifica el ahorro por reduccién del tiempo de espera y de colas, depende
del aumento de nivel de servicio del terminal ampliado, obra que sera completada en 2016 segun la
calendarizacion propuesta por ASA.

Por tanto, los ahorros sociales (costos SIN — costos CON) en Chetumal seran inexistentes hasta 2016,
tendran valores reducidos hasta el afio 2026 y a partir de entonces creceran exponencialmente.

Tiempo de espera
La ampliacion del edificio terminal de pasajeros en CTM permitira mejorar el nivel de servicio ofrecido,
al disefarse para un nivel de servicio C como minimo durante los 20 afos de evaluacién considerados
(hasta 2033).

Esta mejora del nivel de servicio en el escenario CON Proyecto generard una disminucion del tiempo de
colas o tiempo de espera de los pasajeros. En 2033, se supone que se alcanzara un tiempo total de
procesado de 26 min, valor considerado como aceptable para nivel C segun IATA.

Por otro lado, en la situacién SIN Proyecto el aeropuerto se ird saturando paulatinamente, alcanzando
su saturacion completa en 2026. En este afio, se supone que se alcanzara un tiempo de procesado
(colas) igual al maximo tiempo aceptable que considera IATA en su Manual de Referencia para el Disefio
de Aeropuertos.

Tiempo Tiempo Diferencia
CON Proyecto (min) | SIN Proyecto (min) (min)
Pasajeros en salidas 15 52 37
Check-in 7 30 23
Pasaporte salidas 5 15 10
Seguridad 3 7 4
Pasajeros en llegadas 11 28 17
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Pasaporte llegadas 3 10 7
Recogida equipajes 8 18 10
Pasajeros Totales 26 80 54

Tiempos de espera en la situacion CON y SIN Proyecto

Fuente: Elaboracion propia

Estos tiempos mdéximos para cada escenario se daran durante los afios en los que se prevea unos
pasajeros horarios iguales a los PHP proyectados para el disefio del edificio terminal. En afios con una
demanda mas moderada, se calculara el tiempo de cada escenario de manera proporcional a los PHP
(respecto a los PHP de disefio).

Procediendo de esta forma, se obtiene que el tiempo total perdido en colas y esperas en la situacion SIN
Proyecto sea 3 veces superior al tiempo perdido en colas en el escenario CON Proyecto, debido al
aumento de superficie y de equipamientos del edificio terminal.

La monetizacion del ahorro de tiempo se lleva a cabo a partir del valor del tiempo de los usuarios del
aeropuerto. El Instituto Mexicano del Transporte (IMT), en su publicacién Estimacion del valor del
tiempo de los ocupantes de los vehiculos que circulan por la red carretera de México, 2014, propone el
siguiente valor del tiempo para personas que viajan por carretera a/desde Quintana Roo:

e 415 MXN/h para viajes por trabajo
e 249 MXN/h para viajes por ocio

El Banco Interamericano de Desarrollo (BID), en su Manual para la Evaluacion Econémica de Proyectos
de Transporte, muestra que en general se suele considerar un valor del tiempo superior en modo aéreo
que en modo terrestre, con un aumento entre un 35% y un 150%. Para el presente modelo, y con el fin
de plantear un escenario conservador, se tomara el incremento utilizado en Europa en el proyecto
UNITE, de un 35%.

Adicionalmente, tanto los estudios HEATCO y UNITE como Mackie et al. (2003) recomiendan la
utilizacion de valores del tiempo de espera superiores al valor del tiempo de viaje (tiempo de
desplazamiento dentro del medio de transporte), multiplicados por un factor de 2.5. De esta forma, el
valor del tiempo de colas y espera en el aeropuerto de Chetumal sera:

e 140.1 MXN/h para viajes por trabajo
e 84.0 MXN/h para viajes por ocio

Tanto el trafico CON Proyecto como el SIN Proyecto se compone por pasajeros que viajan a Chetumal

por motivos de ocio y trabajo. El porcentaje de cada tipo de pasajero serd variable durante el periodo de

evaluacidn, creciendo los pax por ocio (vacaciones) a medida que se aumenta la oferta hotelera en Costa
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Maya. De esta manera, inicialmente un 40% de los pasajeros viajan a CTM por negocio, valor que
desciende hasta un 33% a largo plazo.

Teniendo en cuenta el share anterior, se obtienen los costos del tiempo asociado a las colas y la espera
en el aeropuerto para la situacién SIN Proyecto y CON Proyecto. La diferencia entre ambos valores serd
el ahorro social por disminucion del tiempo de espera, que alcanza los 17.6M MXN en 2033.

Costo social (millones MXN)

30 +
Costo SIN Proyecto
25
horros sociales por
0 | reduccion de tiempo
166 169 17.3 176
15 - 15.5 160 10
144 156
10 -
5 Costo CON Proyecto
SIS I S R, R IR s S S S SRR s
N R N N R LA LA LA L S i

Ahorros sociales por reduccion del tiempo de espera y colas

Fuente: Elaboracion propia

Tiempo de viaje
El ahorro social por disminucién del tiempo de viaje estd vinculado al cambio modal del trafico adicional
captado en la situacién CON Proyecto respecto a SIN Proyecto, que supone un total de 95 mil pax en
2033. En el apartado Distribucion modal de los pasajeros de este mismo capitulo se detalla la
distribucién del total de pasajeros en los distintos medios de transporte en la situacién CON Proyecto y
SIN Proyecto.

La situacién CON Proyecto se caracterizara por un tiempo de viaje considerablemente menor, ya que el
100% de los pasajeros viajaran a Chetumal en avidn, y Unicamente un 20% viajaran posteriormente en
automovil a Costa Maya.
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Los 95 mil pax que no podran ser captados en la situacidn SIN Proyecto accederan a Chetumal/Costa
Mavya a través de un viaje en automovil directo a Chetumal o bien un viaje en avién a Cancun con el
posterior desplazamiento en vehiculo hasta Costa Maya, por lo que deberan invertir un tiempo
considerablemente mayor en el viaje. El modelo considera los tiempos de viaje mostrados a
continuacion.

El cdlculo de este ahorro social realiza una hipdtesis simplificativa que considera que el tiempo de viaje
de los pasajeros internacionales en ambos escenarios (CON y SIN Proyecto) es practicamente idéntico en
las rutas entre los aeropuertos americanos y CUN o CTM, basdndose en que el tiempo adicional de vuelo
a CTM (respecto CUN) serd compensado con un procesado mas rapido de pasajeros. Por tanto, no se
consideran en el modelo ya que se anularian al calcular la diferencia de costos de ambos escenarios.

Escenario SIN Proyecto Escenario CON Proyecto

CTM - MEX 1h 50 min CTM - MEX 1h 50 min
CTM - CUN 2h CTM-C.Maya fumbs  2h

CTM - MEX f:  17h 15 min*

CTM-C.Maya @ums  2h * Siguiendo las recomendaciones de la SCT,

para el tiempo total de trayecto se tiene en
cuenta un tiempo de descanso de 30 minutos

CUN - C. Maya % 5h 30 min* por cada 2 horas de viaje.

Tiempo de viaje, escenarios CON y SIN Proyecto

Fuente: SCT, Interjet, Aeroméxico. Elaboracion propia

Aplicando las hipétesis anteriores se obtiene una reduccion del tiempo de viaje de casi 700,000 horas en
2033, con la evolucidon mostrada a continuacion.

De forma andloga al caso anterior, la monetizacién del ahorro de tiempo se lleva a cabo a partir del valor
del tiempo de los usuarios propuesto por el IMT. Para las personas que viajan por carretera a/desde
Quintana Roo, se propone el siguiente valor del tiempo:

e  41.5 MXN/h para viajes por trabajo
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e  24.9 MXN/h para viajes por ocio

Teniendo en cuenta las consideraciones del BID sobre el tiempo de los pasajeros, y con el fin de plantear
un escenario conservador, se tomara un incremento de un 35% para el valor del tiempo de viaje en
avion:

e 56.0 MXN/h para viajes por trabajo en avion

e 33.6 MXN/h para viajes por ocio en avién

El producto entre el tiempo ahorrado y el valor del tiempo (segregado por medio de transporte y por
motivo del viaje) da como resultado el ahorro social por disminucién de tiempo de viaje.

Costo social (millones MXN)

90 -

80 -

28.0

70 -

SIN Proyecto

60 -

50 - Ahorros

sociales por

40 - reduccion

Costo CON Proyecto de tiempo

30 -

20 ; ; ; ; ; ; ; ; ; ; ; ; ; ; ; ; ; ; ; ,
X o 0 A Q0 9 O N A Dk »S o A D DD N A D
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Ahorro social por reduccion del tiempo de viaje de pax adicionales CON Proyecto

Fuente: Elaboracion propia

Costo operacional
El ahorro social por reduccidn del costo operacional esta vinculado al cambio modal del trafico adicional

captado en la situaciéon CON Proyecto respecto a SIN Proyecto, que supone un total de 50 mil pax en
2033.
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La situacién CON Proyecto propone un escenario en el que todos los pasajeros acceden a Chetumal en
avidén, y algunos posteriormente viajan en vehiculo a Costa Maya. En dicho caso, el costo del viaje para
el usuario que viaja en avién con destino final CTM sera igual al propio billete de avidn (incluyendo tasas
aeroportuarias), con un precio promedio de 1,400 MXN por vuelo.

Si posteriormente viaja en vehiculo hasta Costa Maya, el costo del viaje aumentara a razén de 3.77
MXN/km por vehiculo, que con una ocupacion promedio de 2 personas por vehiculo aumentaria el costo
por persona a razén de 1.89 MXN/km.

En la situacion SIN Proyecto, un 73% del trafico mostrard una distribucién modal idéntica al caso CON
Proyecto, pero el 27% restante no podra ser captado en CTM.

e Un porcentaje de ese trafico accederd a Chetumal en vehiculo desde su origen (en promedio, tomado
desde la Ciudad de México), con un costo operacional de 3.77 MXN/km por vehiculo més un costo de 880
MXN por trayecto pagado en casetas de peaje. En este caso se supone una ocupacion vehicular de 1.5
personas / automdvil, valor obtenido de informes viales de 2010 de la SCT.

e Otro porcentaje accedera a Cancun en avion para dirigirse mas tarde a Costa Maya, lo que supondrd un
costo del viaje de 1,300 MXN en avién mas 1.89 MXN/km de CUN al complejo turistico.

De nuevo, se ha realizado la hipdtesis simplificativa de que el costo operacional entre el viaje a CUN y a
CTM desde aeropuertos extranjeros es similar y queda compensado con el viaje posterior en automavil,
por lo que no se tendra en cuenta a la hora de evaluar escenarios diferenciales (CON vs SIN).

De esta forma, se han considerado los costos de viaje mostrados en el siguiente esquema.

Escenario SIN Proyecto (costo por viaje) Escenario CON Proyecto (costo por viaje)
CTM - MEX * 1,400 MXN / pax CTM - MEX 1,400 MXN / pax
MEX - CUN *)— 1,300 MXN / pax CTM-C.Maya fm% 264 MXN /pax
CTM-MEX  §gm% 3,450 MXN / pax CTM-C.Maya W% 176 MXN / pax

CTM-C.Maya @m% 264 MXN /pax
CUN - C. Maya & 660 MXN / pax

CUN - C. Maya @ 440 MXN / pax

Costos (operacionales) por viaje SIN y CON Proyecto
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Fuente: Elaboracion propia

Computando de forma global los costos de viaje anteriores y evaluando las diferencias entre el
escenario SIN Proyecto y CON Proyecto se obtiene un ahorro social total de 109M MXN en 2033.

Costo social (millones MXN)

600 -

550 -

500 -

Costo SIN Proyecto

450 -

400 -

Ahorros sociales p

350 - e

reduccion del costo
operacional del viaj

300 -

250 -
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Ahorro social por reduccion del costo operacional de viaje CON Proyecto

Fuente: Elaboracion propia

Reduccion de accidentes

El ahorro social por reduccidn de accidentes estd ligado al cambio modal del trafico adicional captado en
la situaciéon CON Proyecto respecto a SIN Proyecto, que supone un cambio de modo terrestre a modo

aéreo, un medio de transporte considerablemente mas seguro.

La probabilidad de accidente en modo aéreo y modo terrestre se ha evaluado independientemente del

escenario.

Segun estadisticas de accidentes en aviacion de la IATA y de la SCT de México, la tasa de victimas
mortales en avidn en la zona de Latinoamérica y el Caribe es de 0.18 victimas por cada millén de
pasajeros. La tasa de heridos graves se reduce a 0.08 lesionados por cada millédn de pax.

Por otro lado, la SCT y el IMT revelan en su Anuario Estadistico de Accidentes en Carreteras Federales

(2009-2010) que la tasa de accidentes promedio en México es de 20.7 accidentes por cada 100 millones
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de vehiculos-kildmetro. A su vez, cada accidente en promedio comporta estadisticamente 0.2 victimas
mortales y 1.0 heridos.

El producto entre las tasas de accidentes anteriores y el niUmero de pasajeros, vuelos y/o viajes permite
obtener el numero total de heridos y victimas mortales en accidentes de carretera y de aviacion.

La cuantificacion de los costos derivados de accidentes se lleva a cabo a través del valor estadistico de la
vida de los usuarios. EI BID, en su Manual para la Evaluacion Econdmica de Proyectos de Transporte,
muestra que en general se suele considerar un valor estadistico de la vida entre 140y 220 veces el PIB
per capita del pais o regiéon donde se evalla el Proyecto.

Con el fin de ser conservadores, y siguiendo las recomendaciones de Miller (2000), se tomara un valor
de 140 veces el PIB per capita mexicano, obteniendo un valor estadistico de la vida (VEV) de 16.3M MXN
en 2014. Segun el IMT, el valor de un lesionado o herido grave es de un 25% del VEV, es decir, 4.1M
MXN en 2014. Este valor estadistico de la vida varia con la renta per cdpita utilizando una elasticidad
unitaria, tal como se propone en el proyecto europeo HEATCO.

El valor monetario de la vida permite obtener el ahorro por reduccién de accidentes que resulta de la
comparacion entre el costo por accidentes del escenario CON Proyecto respecto al SIN Proyecto, con un
valor de 76.8M MXN en 2033.

Costo social (millones MXN)

100 -
Ahorros
90 sociales por
80 reduccién de
accidentes
70 A
60 -
Costo SIN Proyecto
50 1 60.2
40 -
30 -
20
10 -
Costo CON Proyect
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Ahorro social por reduccion de accidentes CON Proyecto
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Fuente: Elaboracion propia

Resultados de la evaluacion social

Ahorros sociales
En 2033, el conjunto de ahorros sociales ligados a la realizacién del Proyecto de Inversién en CTM

generara mas de 251M MXN.

En cuanto a su evolucion, los ahorros sociales (costos SIN — costos CON) en CTM seran inexistentes hasta
2016, tendrdn valores reducidos hasta 2026 y a partir de dicho afo creceran exponencialmente de su
valor.

De hecho, hasta 2020 se dispondra de un Unico ahorro social, ligado a la reduccién del tiempo de espera
y de colas de los pasajeros en el aeropuerto.

Evolucion ahorros sociales (Millones MXN constantes)

274.6
. 237.7 .
m Tiempo de espera
202. 7
m Reduccion de accidentes
= Costo operacional Saturacion delaeropuertoen 169. 3
la situacion SIN Proyecto
137. 5

Entrgc!a en Primerafio de aumento 109.2 .

serviciodel de trafico en situacion 13

edlﬁ(EID terminal CON Proyecto respecto 5.5 .

ampliado (2016) a SIN Proyecto 9 .

57.0 05
50.1 94.6 27
45.5
/ 37.7 /('-7 1
31.2 30.3 35.0 13 - . . _—

12
o3 m m W N o o

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

Evolucidon de los ahorros sociales cuantificables en CTM, millones de MXN

Fuente: Elaboracion propia

Teniendo en cuenta los ingresos del aeropuerto por la generacién de divisas (o derrama econdmica), se
obtienen los beneficios sociales totales del Proyecto.
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Evolucion beneficios sociales (Millones MXN constantes)

337.3
Valor residual +50M MXN del valor
residual de las — =0
inversiones principales
i del Proyecto 13
m Ahorros sociales 249.0
Saturacion del aeropuertoen 212.9 =
la situacién SIN Proyecto 10
178.0
Primerafio de aumento o
de trafico en situacion 143.8
CON Proyecto respecto 114.6 =l 275
a SIN Proyecto 90.3 238
0.2 : 0 203
. 69
\ 43.3 47.8 52.4 56.9 60.2 4 137
322 31.9 367 393 109

ag 103

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

Evolucidn de los ahorros sociales cuantificables en CTM, millones de MXN

Fuente: Elaboracion propia

La contribucion de cada beneficio social al total se computa descontando cada uno de los ahorros
sociales y los ingresos 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 una contribucién repartida entre los grandes bloques de beneficios:
Ingresos operacionales (4%), tiempo (16%), costo operacional (52%) y seguridad (28%).

Beneficios por Valor Residual de las Inversiones

La vida util de algunos subsistemas a los que se destina un porcentaje importante del monto de
inversidn es superior a los 20 afios del periodo de evaluacion. 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 evaluacion 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 simplificada de que el valor residual de un activo serd directamente
proporcional a los afios de vida util restantes en el ultimo afio del periodo de evaluacion, es decir,
proporcional a los afios no amortizados (respecto a su vida util total).
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Tomando el ejemplo del equipamiento del terminal, su vida util es de 15 afios, por lo que se debe
reinvertir 8M MXN en 2031 para poder seguir operando 15 afios mas. El dltimo afio del periodo de
evaluacion es 2033, por lo que hay 13 afios no amortizados. El valor residual sera igual al 87% del monto
de inversidn asociado al equipamiento del terminal, que corresponde al cociente entre los 13 afos de
vida util restantes entre los 15 afios totales de vida util.

El valor residual total de las inversiones realizadas para el Proyecto de Inversion sera de
aproximadamente 50M MXN en 2033.

c) Calculo de los indicadores de rentabilidad
El flujo de caja de la evaluacién social del Proyecto muestra el balance anual entre los beneficios y
costos sociales (incluyendo inversiones). Es decir, este flujo se obtiene afiadiendo a los beneficios y
costos econdmicos todos los efectos externos que normalmente no son considerados por las empresas
gue prestan el servicio, pero que si tienen un impacto sobre usuarios o individuos de la sociedad
(ahorros y costos sociales).

En otras palabras, el flujo de caja social tendra en cuenta los siguientes elementos:

e Costos de inversion ( - )
e Costos de operacién y mantenimiento ( - )
e Ingresos aeroportuarios (generacion de divisas) ( +)

e Ahorros sociales ( +)

Dado que el objetivo del presente andlisis es evaluar el valor afiadido que podrian suponer las
actuaciones previstas en el Programa de Inversidn, se analiza la diferencia relativa entre el flujo de caja
generado por el escenario CON Proyecto respecto al SIN Proyecto.

De esta forma, se obtiene la evolucion del flujo de caja mostrada a continuacion, con unas inversiones
anuales maximas de 185M MXN en 2015 que a largo plazo generaran unos beneficios sociales anuales
medios (2017-33) de 105M MXN.
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Flujo de caja. Evaluacion social (Millones MXN constantes)
335

-185

Flujo de caja de la evaluacidn social (CON Proyecto vs SIN Proyecto)

Fuente: Elaboracion propia

Rentabilidad de la evaluacién social

A partir del flujo de caja anterior se obtiene el Valor Presente Neto (VPN), que es el indicador que
permite calcular el valor actual de los flujos de caja futuros asociados al Programa de Inversion. Para su
calculo se aplica una tasa de descuento del 10%, que coincide con la Tasa de Descuento Social (TSD)
mencionada con anterioridad. Igualando el VPN a cero se obtiene la Tasa Interna de Retorno (TIR), que
representa la rentabilidad que esta proporcionando el escenario CON Proyecto respecto al escenario SIN

Proyecto.

Procediendo de esta forma, se obtienen resultados positivos para ambos indicadores de rentabilidad,
con un VPN de 264.6M MXN y una Tasa Interna de Retorno de +18.55%, +8.55 pp superior a la TSD de
10%.
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Flujo de caja acumulado (Millones MXN constantes, a valor presente)
350 ~

265

250

150 - Payback: 13 aios

F 3

50 -

-50 -

-150 4

Calculo del VPN en la evaluacion social (flujo de caja descontado acumulado)

Fuente: Elaboracion propia

+264.6M MXN +18.55%

VPN y TIR social

Fuente: Elaboracion propia

Adicionalmente, se han identificado actuaciones infraestructurales sensibles de ser excluidas del modelo
al no tener un impacto directo sobre la generacidn de demanda (por ejemplo, la plataforma de
helicépteros). Sin embargo, al tratarse de un 0.5% del total de inversiones los resultados sociales no
sufren variaciones relevantes.

En definitiva, en base a los resultados de la evaluacion Econdmica y Social de los proyectos, se podria
concluir que, salvo restricciones presupuestarias de la SHCP, los Proyectos de Inversion propuestos por
ASA para CTM podrian tener un balance positivo para la region y el pais, quedando su inversion
justificada.

Indicadores de Rentabilidad

Indicador

Valor Presente Neto (VPN) $264’591,311 MXN
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Tasa interna de retorno (TIR) 18.55%

Tasa de Rentabilidad Inmediata (TRI) 11.07%

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 CTM. 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 pax ligada al desarrollo
socioecondmico de la region y demanda potencial de pax ligada al desarrollo turistico de Costa Maya.

Respecto a las inversiones, los incrementos en los costos de construccion 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

Variacion respecto a su

Variable valor original Indicad.o.r de
Rentabilidad
10% 17.29%
. 5% 17.90%
Varlac(ljznir(]e:elrc;?énr:ontos 0% 18.55%
-5% 19.25%
-10% 20.00%
10% 18.54%
Variacidn costos 5% 18.55%
operativos y de 0% 18.55%
mantenimiento 5% 18.55%
-10% 18.55%
10% 18.89%
Variacid imient 5% 18.68%
-5% 18.45%
-10% 18.43%
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e) Analisis de riesgos

Descripcion

Riesgos econdmicos

Impacto
Debido a la alta sensibilidad de la TIR social a la
variacién del crecimiento anual del PIB en el pais,
el riesgo mas representativo que podria afrontar
el proyecto es una variacion negativa de este
indicador que pudiera afectar los indices de
demanda previstos y directamente dependientes
de los indicadores macroecondmicos, que es un
factor que afecta, junto con la madurez del
mercado, las crisis econémicas o sociales o
factores de libre competencia en el mercado
aéreo la tendencia a volar de la poblacion (PtF,
Propensity to Fly).

Por tal motivo, debido a que las actuaciones
previstas en el proyecto de inversidén garantizan
la capacidad requerida por la demanda al
horizonte de planeacién, sélo se considera tal
riesgo externo (condiciones macroecondémicas),
como una afectacién a la demanda prevista.

Riesgos sociales

Debido a que el aeropuerto ya se encuentra en
operacion, no se contemplan riesgos sociales de
importancia, tales como inconformidades de la
comunidad por la construccion del proyecto de
ampliacién.

Riesgos institucionales

El posible establecimiento de nuevos impuestos
locales o federales o su incremento al transporte
aéreo o a cualquier actividad relacionada con la
operacion del aeropuerto y que afecten sus
resultados financieros o su viabilidad econémica.
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VI. Conclusiones y Recomendaciones

El aeropuerto de CTM tiene potencial de desarrollo ligado principalmente a su entorno
econdémico y al turismo. En base al crecimiento econdmico previsto en la regién y el pais, y
considerando los planes de desarrollo turistico de la regidn, se prevé que CTM alcance los 308
mil pax en 2033.

Los Proyectos de Inversion propuestos por ASA en el aeropuerto contribuyen a una
generacién de demanda adicional y por lo tanto, mejoran los resultados operativos del
aeropuerto. Sin embargo, dicho incremento adicional de demanda no es suficiente para
rentabilizar el proyecto (visién privado).

Ademas, otros beneficios sociales no cuantificables incluyen el aumento de seguridad
operacional, la reduccién de emisiones de contaminantes, mejora de la conectividad de la
region y el impulso al desarrollo socioecondmico ligado al turismo.

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

pais.
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