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Antecedentes

El proyecto del “Aeropuerto Internacional de Chetumal” fue registrado en la Cartera de
Programas y Proyectos de Inversion que administra la Unidad de Inversiones de la SHCP con
Clave de Cartera 1409JZL0022; su costo de inversion es de 5360,_741,167.00 incluyendo IVA, a
precios de 2017. Durante el desarrollo de los trabajos, se identificaron diversas obras, estudios
acciones, que no se habian contemplado inicialmente pero que resultan esenciales para la
correcta operacion y seguridad del Aeropuerto y, sobre todo, la de los pasajeros usuarios'de sus
instalaciones, personal y piblico en general que acude al aeropuerto, los cuales se indican a
continuacion:

v’ Proyecto para la sustitucién de cableado en pista, rodaje y plataforma.

v" Adecuacién del edificio terminal.

v" Supervisién Ampliacién Planta de Tratamiento.

v"  Equipamiento Edificio Terminal.

v Estudios para la obtencién de permisos ambientales para la modernizacién del
aeropuerto. :

v Elaboracién de acciones para el cumplimiente de las condicionantes del resolutivo de

SEMARNAT sobre el documento técnico unificado del proyecto de ampliacién de Ia pista
en el Aeropuerto.

v implementacién de medidas de mitigacién de atencién inmediata para el proyecto de
ampliacién de la pista en el Aeropuerto.

v Cumplimiento e implementacién de las condicionantes, acciones y programas
ambientales del resolutivo de SEMARNAT sobre el documento técnico unificado del
proyecto de ampliacién de la pista.

-v Exencidén de presentacién de la manifestacién de impacto ambiental para obras
complementarias en el aeropuerto.

Sistema de incendios.

Supervisién del sistema de incendios

Elaboracién de un informe de las acciones realizadas y de las medidas de mitigacion y
compensacion aplicadas y por aplicar como consecuencia de las obras de limpieza y
mantenimiento del drea circundante del vor-dme.

NN K

La inversién requerida para a ejecucién de estos trabajos asciende a $ 48,475,691.00 a precios
de 2017 incluyendo IVA.

Por otro lado, se eliminaron trabajos que derivado de las condiciones de operacion en que se

encuentran, se considero cancelar su ejecucion:

* Posicion adicional en plataforma comercial. /
* Supervision de posicién en plataforma comercial.
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Demolicién de torre de control actual.

Regulador de corriente constante 20 KW.
Ampliacion del techo de la banda de equipaje.

Adicionalmente se cancelaron para este proyecto los trabajos siguientes:

Obra de camino acceso al SEL.
Adecuacion y optimizacion espacios del SEI.
Construccion y/o rehabilitacion de drenaje industrial.

Debido que fueron realizados con cargo al proyecto de inversién con registro en cartera
1309JZL0009.

Los trabajos eliminadas para el presente proyecto representan un monto total de $35,075,822
IVA incluido, expresados a precios de 2017.

Y otros que por diversas razones (ver explicacion en Cuadro Comparativo) presentaron
variaciones en las inversiones requeridas para su ejecucion, arrojando una diferencia, a la baja,

por un monto de

inversion de $60,167,451.00 a precios de 2017 incluyendo IVA. Las

modificaciones anteriores, asi descritas, dan como resultado un nuevo costo total de inversién
del proyecto, el cual asciende a $ 318,000,000.00 a precios de 2017 IVA incluido. El detalle se
puede observar en el Cuadro Comparativo que se muestra enseguida:

Precios 2017
Versién
Registro

Concepto

Costo Total
($)
Costo Total

($)

Version
Actualizada

Concepto

Proyecto de
adecuacion de

Costo Total
($)

Cuadro Comparativo

Diferencia (Original -
Actualizada)

Costo Total

Observaciones

Debido a la ampliacion que se tiene
programada del edifcio terminal, los
espacios existes se deben adecuar asi como

Estudios 3,392,811 zzsﬁzi:el 650.000 2,742,811 30 Por realizar reordenalrllas areas dispor}ibles del edificio
Terminal para Ifacnht_ar la generacion _de maycnfes
adisiais EspaCIO? asi como la segregacion de flujos

de pasajeros.

Actualmente los sistemas de cableado no

cuentan con la infraestructura adecuada y
Proyecto para se encuentran en deterioro, por lo que
la sustitucion surge la necesidad de modernizar los
de cableado en 600,000 -600,000 | -100 Porrealizar | sistemas mediante la instalacion de
pista, rodaje y ’ ducteria y la sustitucion de cableado,
plataforma ademas con la realizacion de estos trabajos

se facilitara la identificacion de los sistemas

de ayudas visuales.

s de Clhea de Con cargo al proyecto con registro en

camino camino acceso 0] Terminada

Seco5a ] SEl 2,975,183 al SEl cartera 1309JZL0009

/

/s
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.:dewadén Adecuacidny
optimlzaclon Con cargo al proyecto con reglstro en
optimizacién 661,152 | espacios del 0] Terminada Qrtera 13001200009
espacios del SEI
SEL i
ng[I'I::]g:m Ampliaclén de
m‘; P plsta {300 m.),
! mirgenas Se  actualizan programa e [mportes,
;“td rgelnas 60,605,581 | laterales, 62,103,835 -1,498,258 -3 Terminada conforme a los plazos reales de ejecucién,
aterales, RESA, zona de
RESA, zona arada
de parada- P
Supervisidn .
dela ISUPEW;?T:& de Terminada 5¢ actualizan programa e impartes,
ampliacién 6,080,558 ::":s':aa n 4,976,240 1,084,318 17 conforme 3 los plazos reales de efecucidn.
de plsta, pista.
Ampliaclén Ampliacién del
del edificie 79,338,215 edilicio de 60,645,632 18,692,583 23 Por realizar | Se actualizan programa e importes.
de pasajeros pasajeros
Supervisién Resultado de k2 ampliacion programada del
depubm Supervisidn de edificio terminal, [os espacios existes se
; Ampliacidn del deben adecuar y reordenar las areas
2:;2 g?;i?: 7,933,822 | edificlo de 3,100,000 4,833,822 60| Por realizar dispanibles del edificio para lograr generar
de pasaeros pasajeros maycres espaclos y estar en condiciones de
P atender la demanda esperada.
Resultado de [a ampliacion programada del
Adecuacién dal edificlo terminal, los espaclos existes se
. deben adecuar y reordenar las areas
Edificia . 14,000,000 | -12,000,000| -100| Porrealizar disponibles del edificio para lograr generar
Terminal
mayores espacios y estar en condiciones de
atender la demanda esperada,
Construccidn
y/o
Con cargo al proyecto con registro en
rehabllitacid 0| Terminada
a de drenaje 5,389,480 - cartera 1309J2L0009
industrial
Construceidn
f:r::a zr.éava Construceidn
cantrol delanueva P lizar | Se actwali I 14
lincluye 38,567,188 | torre de 35,000,000 | 3,567,188 g| forrea ¢ actuziizan programa e Impartes.
equipamient cantrol
o seneam) .
Sapenvisién Supenisién de
constritceion Construccion
de la nueva 5,500,508 :I:r:aer:;eva 2,500,000 3,009,508 54 Porreallzar | Seactualizan programa e Importes.
tarre de cantrol
control °
Construceion Construccién
de Casa de de Casade Se actualizan programa e [mportes
Maquinas Magquinas Terminada L
(incluye 35,261,429 {incluye 26,772,007 8,489,421 23 cenforme a los plazos reales de ejecucicn,
cisterna } cisterna) '
Supervisién Supervisidn de Se actualizan programa e [mportes
de Casa de Casa de Terminada '
Maguinas 3,526143 | 4o uinas 1,732,053 | 1,794,089 50 conforme a los plazos reales de ejecucién,
Ampliacién Ampliacién del Terminada Se actualizan programa e Importes,
de 7,713,438 { Estaclonamien 7,176,078 537,359 6 conforme a [os plazos reales de ejecucion.
* Incluye Supervision &§

/
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Estacionaml to
ento
Supervisidén ]
de Supervisién de Se actualizan progema e impgortes,
Estacionamien Terminada .
Estacionami 771,344 to 743,435 27,909 3 conforme 3 los plazos reales de ejecucidn.
ento
::Is‘:lic::a:len ::::f;i:len Derivado de las buenas condiciones de
blataformma 13,223,036 | plataforma | 132230 0| Cancelada cperacién de la Infraestructura, se cancela
{a ejecucidn de los trabajos.
camerclal comrerclal
Supervisidn Supervisidn de
de posieidn posicidn Derivade de [as buenas condiclones de
en adicionalen 0 Cancelada | operacién de 13 Infroestructura, se cancela
plataforma 1,322,304 plataforma - 1,322,304 la ejecucidn de los trabajos.
comerclal comercial
Gemalicidn Demolicidn de '
de torre de
control 1983 455 torre de R 1,983 455 0 Cancelada | Se reprograma para su ejecucién futura,
i cantral actual m
actual
Demolicidn Demalicidn de
de casa de casa de p Il Se actuall import;
méquinas 1,101,920 | méquinas 1,000000| 101,920 g| rorrealzaar | seactualizan programaeimportes.
actual actual
Ampliacién Ampliacian Se actudlizan programa e impories
Planta de Planta de 557 !
tratamiento 4,407,679 tratamiento 3,970,121 437.5 91 Terminada tonforme a los plazos reales de ejecucién,
Cenforme o establece &l Articulo 18 de la
ley de Obras Publicas y Servicios
Relacionadas con las Mismas, ef Qrganismo
no dispone cuantitativa o cualitativamente
Supervisin de [os efementos, instalaciones y persanal
Ampliacién . . para llevarlos a cabo los servitios de
planta da 546,549 546,549 100 Terminada | supervisldn, por lo gque es necesarlo
Tratamiento ’ d contratar una empresa que se BNEArgar
- de coordinar, controlar técnica y
administrativamente  la  obra, pam
garantizar la corcecta ejecucidn de fos
trabajos y verificar que se realicen de
acuerdo con Jo Indicado en el proyecto.
Sustitucid
da Ielt::ro: Sustitucidn de
an pistay 1,101,920 letreros en 1,000,000 101,920 3 Parrealizar | Se actvalizan programa e importes.
rod pista y rodaje i
e
Consola de Censola de
control de control de . .
ayudas 1,212,112 | ayudas 1,100,000 112,112 8 Porrealizar | Seactualizan programa e importes.
visuales visualas.
Regulador Regulador de
de cortiente cofrienle d Derivado de las buenas condiciones de
constante 20 495,864 | constante 20 . 495,884 0| Cancelada |operacién del equipo, se cancela fa
KW KW ejecuclén de los trabajos.
Reubicacion
An?
de canala l;euhica;:lnn
cieloablerto ecanaia
despuds de cielo ablerto [y Y2 S li i
los75men | 6611518 | despuésdeios | 6,000,000 611,518 g| Forreadrar |Seactualizan programa e importes.
franfa de 35 rr: ":n franja
pista & pista
r
2 Incluye supervisién
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Conformacid Canformacldn
n de franja 8,815,357 defranja en 8,000,000 815,357 3 Por realizar | Se actuallzan programa e Importes.
de pista plsta ?
En consecuencia de la  ampliacion
Equipamiento programa del edificlo terminal se regulere
Edificio - - Por incluir el mabiliario y equipo minimo para
Terminal 1,389,352 158390 100 realizar su correcta operacién y servicio para la
atencion de pasajeros.
g::‘:g:;?:e &Tﬁ:;ﬁ: del Derivado de las buenas conditlones de
la banda de. 881,536 | banda de .|  ssisas| O Cancelada :;p:jf::':{‘é:E;al;:ftﬁf;;::wm se cancela
equlpaje equipaje
Sustitucidn Sustitucidon de
de cableado cableadso en Por se actual I
en pista, 8,815,357 | pista, rodajey | 5879138 2936221| 32|  realizar | S€2CWRIIZaN programa e Importes.
rodaje y
plataformat
plataforma
Sustitucion
de gabinetes Sustitucién de
dealtay gabinetes de
baja tenslén alta y baja
::;::Hciona ;‘é:::;;‘;:::o Derivade de las buenas condiciones de
3,305,759 | -100 Terminada | operacién del eguipe, se cancela la
o y tableros 3,305,759 | y tableros de -
ejecucidn de los trabajos.
de distribucion
distribucién {incluye
{Incluye transformador
transformad es}
ores)
En lz versidn original {agosto 2014), se
contemplaron los estudios ambientales de
manera general y sin Indicar ningdn monto,
Informando que se estaba llevando a cabo
Estudios para el estudlo de Manifestacidn de Impacto
la obtenclén Ambilental (MIA) para los componentes del
de permisos proyecto. Dado que no se contaba con el
ambientales 1,560,208 -1,560,208 | -100| Termipada | proyecto ejecutivo de la amplacién de la
parala B pista, ne fue posible desglosar este estudio
medernizacldn hasta que se Incluyd en la versién de enero
del aeropuerto de 2015, de acverdo a la observacién de
que [os estudlos ambientales deben
incluirse en el ACB, ya que son
fundamentales para contar con [a
auterizacién de lag abras.
Elaboracién de En la versién original {agosto 2014), se
accianes para contemplaron fos estudios amblentales de
el manera general y sin indicar ningdn monto,
cumplimienta informando que se estaba llevando a cabo
delas el estudio de Manifestacldn de Impacto
condicionantes Amblental {MIA) para los componentes de)
del resclutivo 550,378 -550,378| -100| Terminada | proyecto. Dado que no se contaba con el
de SEMARNAT ! proyecto ejecutive de la ampllacidn de la
sobre gl ) pista, no fue posible desglosar este estudio
documento hasta que se incluyd en esta versién de
téenico acuerdo a la observacidn de que los
unificado del estudios amblentales deben inclulrse en el

proyecto de

ACB, ya que son fundamentales pama

3 Incluye supervisién

% Incluye supervisién

\\J
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ampllacidn de
la pista en el

contar con [a autorizacién de las obras.

Aeropuerta,
En la varsidn ariginal {agosto 2014}, se
contemplaron los estudios amblentales de
manesa general y sn indlcar ningin monto,
Implementacid infermando que se estaba llevando a cabo
n de medidas el estudio de Manlfestacién de Impacto
de mitlgacidn Amblental {MIA) para los componentes del
de atencidn proyecto. Dado que no se contaba con el
Inmediata para 538792 -538,792 | -100| Terminada |oficie resolutive de SEMARNAT de la
el proyecto de ! ampliacidn de la pista ni con la autarizacién
ampliacion de de los programas amblentales, no fue
la pista en el posible desglesar la Emplementacidn de las
Aeropuerto acciones mds urgentes contempladas en
les programas y las medidas de mitigaclén,
hasta gue se Incluyd en la versién de enero
da 2015,
Cumplimlente
e En la version original (agosto 2014), se
Imdplelmentacié contemplaron los estudios ambientales de
:on?:n:lsonantes manera general y sin Indicar ningin manto,
informande que se estaba llevando a cabo
» dcclones y el estudio de Manifestacion de Impacto
programas Ambiental {MIA)} para fos componentes del
amblentales En royecto. Dado que no se cantaba con el
del resolutivo -5,864,855 | -100| Proceso {68% pr Yecto. luti 9 de SEM de |
de SEMARNAT 5,864,855 avance) ofitio resolutivo de ARNAT de Ia
sobre el ampliacldn de Ia pista ni con la autorizacidn
d de [os programas ambientales, no fue
ocumento .
técnizo posible desglosar la implementacidn de los
programas y las medidas de mitigacidn,
unificado def
hasta que se incluyd en la versidn de enero
proyecto de de 2015,
ampliacidn de *
[a plsta
En Iz versién original {agosto 2014), se
contemplaron [os estudios amblentales de
manera general ¥ sin Indicar ningin mento,
Infarmando que se estaka [levando a cabo
Exenclién de el estudio de Manifestacién de Impacto
presentacidn Ambiental (MIA) para los componentes del
dela proyecto. Dado que no s& contaba con los
manlfestacidn proyectos ejecutivos de la ampliacidn del
deimpacto estacianamiento plblico, la ampliacidn del
ambiental para 205,948 -205948| -100| Terminada edifico terminal, la ampliacién de la Planta
obras de Tratamiento de Aguas residuales v la
complementar Construccién de la torse de control, no fue
iasen el posible desglosar este estudio hasta que se
deropuerte incluyd en [a versién de enero de 2015, de
acuerdo a la observacion de que los
estudios ambientales deben Incluirse en el
ACB, va que son fundamentales para
contar can Ja autorizacidn de las obras.
El sisterna actual cuenta con deterioro
Sisterna da _ sustantivo en su infraestructura lo cral no
Incendios 15,213 935 -15,213,935 | -100 Porrealizar | permite su correcta operacién, ademas no
e cumple con lo sclicitade en fa NOM-EM-
D03-ASEA-2016
Conforme fo establece el Articulo 18 de la
Supervisién del ley de Obras Publicas y Serviclos
slstama de 912,836 -100| Porreafizar | Refacionados con las Mismas, el Organismo
incendios 912,836 ne dispone cuantitativa o cualitativamente

de los elementos, Instalaciones y personal
para_Mevarlos\a, cabo los servicios de

! 7



Andlisis Costo-Beneficio

supervisién, por [o que es necesario
contratar una empresa que Se encargara
de coordinar, controfar técnlca vy
administrativamente la  obre, para
parantizar la correcta ejecuclén de los
trabajos y verificar que se realicen de
acuerdo ¢on lo indicado en el proyecto.

Elaboracion de
un Informe de
las acciones
realizadas y de
las medidas de
mltigacidn y
compensacidn
aplicadas y por

En [a versldn orlginal {agosto 2014), se
contemyplaron los estudios amblentales de
manera general y sin Indicar ningdn monto,
informando que se estaba llevando a cabo
¢l estudlo de Manifestacién de Impacto
Ambiental {MIA} para los componentes del

aplicar como 205,947 -205,947| 100 Terminada proyecto, Dado que no se contaba con &)
consecuencia prayecto de la obra de [Mimpieza de
de las obras de vegetacion del VOR-DME, no fue posible
limpieza y desglosar este estudio y el Informe
mantenimient correspendlente hasta que se Incluyd en la
o deldrea versidn de enero de 2018.
circundante
delvor-dme
274,137,931
16% IVA 49,757402 43,862,069 5,895,333 11
r;ﬁ‘“ﬁ.l: -. R AP SR
318,000,000
Meonto de los trabajos adlclnnale_s 48,475,691
Monto de
fos trabajos 35,075,822
cancelados
Diferancia
enlos
montos de
Ios trabajos 56,141,037
quese
conservan
Costo total
deinversldn
actual 318.000.000

Aunado a lo anterior, el ritmo de inversién no fue de acuerdo a lo programado: en los afios
2014 y 2015 se aplicaron recursos por $4,173,722.00 y $127,424,162.00, respectivamente,
cifras acordes con las reportadas en la Cuenta de la Hacienda Puiblica Federal actualizadas a
precios de 2017, las cuales resultan menores a los programadas que cifraron en $34,473,777.00
y $245,419,545.00 para los mismos afios, a precios de 2017; asi mismo, se han ajustado los
importes de los trabajos faltantes, de manera que el monto de inversién total se modifica a
$318,000,000.00 IVA incluido, $42,741,167.00 menor que el presupuesto original, que

representa el 11%, tal y como se observa en el Cuadro Comparativo. N

\
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En archivo de excel anexo, Cuadro Chetumal, hoja Cuadro Comparativo, se presenta el detalle
de las modificaciones planteadas de los conceptos de obra, sus costos y calendario de
ejecucion, originalmente propuestos versus version actualizada.

Actualmente, el proyecto presenta un avance fisico-financiero, estimado global, de un 41.4%;
se han ejecutado los trabajos de ampliacion y supervision de la pista en 500 m, la construccion y
supervision de la casa de maquinas incluyendo la cisterna; las ampliaciones del estacionamiento
y de la planta de tratamiento con las respectivas supervisiones; elaboracion de estudios para
gestion de permisos, disefio de medidas e implementacién de medidas, relacionados con el
impacto ambiental del proyecto. Las inversiones asi ejercidas representan un monto de
$131,597,883.00 IVA incluido.

En la tabla siguiente se muestra el estatus de los trabajos contemplados en la presente
propuesta, los avances fisico y financiero.

Avances del Proyecto

ACCIONES Avance Fisico Avance Financiero

(%) (%)

Proyecto de adecuacion de flujos del Edificio Terminal 0 0

existente

Proyecto para la sustitucion de cableado en pista, 0 0

rodaje y plataforma

Camino acceso al SEI 100 100

Adecuacién y optimizacion espacios del SEI. 100 100

Ampliacidon de pista (500 m.), margenes laterales, 100 100

RESA, zona de parada

Supervisién de la ampliacion de pista. 100 100

Ampliacion del edificio de pasajeros 0 0

Supervision de Ampliacion del edificio de pasajeros 0 0

Construccidn y/o rehabilitacién de drenaje industrial 100 100

Adecuacion del Edificio Terminal

Construccion de la nueva torre de control

Supervisién de Construccién de la nueva torre de

control

Construccion de Casa de Maquinas (incluye cisterna) 100 100
Supervisién de Casa de Maquinas 100 100
Ampliacion del Estacionamiento 100 100
Supervisidn de Estacionamiento 100 100
Demalicién de casa de mdquinas actual 0 0
Ampliacién Planta de tratamiento 100 100

T
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ACCIONES Avance Fisico Avance Financiero

(%) (%)

Supervisién Ampliacion Planta de Tratamiento 100 100

Sustitucién de letreros en pista y rodaje 0 0

Consola de control de ayudas visuales. 0

Reubicacion de canal a cielo abierto después de los 0

75 m en franja de pista

Conformacion de franja en pista

Equipamiento Edificio Terminal

Sustitucion de cableado en pista, rodaje y plataforma

Estudios para la obtencién de permisos ambientales 100 100

para la modernizacion del aeropuerto

Elaboracién de acciones para el cumplimiento de las 100 100

condicionantes del resolutivo de SEMARNAT sobre el

documento técnico unificado del proyecto de

ampliacién de la pista en el Aeropuerto.

Implementacién de medidas de mitigacion de 100 100

atencion inmediata para el proyecto de ampliacion de

la pista en el Aeropuerto

Cumplimiento e implementacion de las 40.3% 40.3%

condicionantes, acciones y programas ambientales

del resolutivo de semarnat sobre el documento

técnico unificado del proyecto de ampliacién de la

pista

Exencién de presentacién de la manifestacién de 100 100

impacto ambiental para obras complementarias en el

aeropuerto

Sistema de incendios 0 0

Supervision del sistema de incendios 0 0

Elaboracién de un informe de las acciones realizadas 100 100

y de las medidas de medidas de mitigacion y

compensacion aplicadas y por aplicar como

consecuencia de las obras de limpieza y

mantenimiento del area circundante del vor-dme

Con las modificaciones asi planteadas, se formula el nuevo presupuesto de inversiones que,
como ya se indicd, asciende a un monto de $318,000,000.00 expresado precios de 2017 IVA
incluido; el calendario de ejecucién se extiende a 2017 considerando las bajas inversiones
ejercidas en los afios 2014 y 2015, para estar en posibilidades de concluir la totalidad de los
trabajos contemplados; esta informacién se presenta en el Cuadro siguiente, donde se
consignan el desglose de los trabajos ejecutados en los afios 2014 a 2016, los por ejecutar en
2017 y los montos de inversién asociados, expresados a precios constantes de 2017.

10
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VERSION ACTUALIZADA

Concepto

Suma
Ejecutado
2014-2016

Por ejecutar
2017

Proyecto de adecuacion de flujos del - 650,000 650,000
Edificio Terminal existente

Proyecto para la sustitucion de cableado - 600,000 600,000
en pista, rodaje y plataforma

Camino acceso al SEI -

Adecuacién y optimizacién espacios del

SEI.

Ampliacién de pista (500 m.), mérgenes 236,613 61,867,226 62,103,839 62,103,839
laterales, RESA, zona de parada

Supervision de la ampliacién de pista. 94,945 4,881,295 4,976,240 4,976,240
Ampliacion del edificio de pasajeros - 60,645,632 60,645,632
Supervision de Ampliacion del edificio de - 3,100,000 3,100,000
pasajeros

Construccién  y/o  rehabilitacion de

drenaje industrial

Adecuacién del Edificio Terminal® - 14,000,000 14,000,000
Construccion de la nueva torre de - 35,000,000 35,000,000
control

Supervisién de Construccién de la nueva - 2,500,000 2,500,000
torre de control

Construccién de Casa de Maquinas| 2,932,576 23,839,431 26,772,007 26,772,007
(incluye cisterna)

Supervision de Casa de Maquinas 333,902 1,398,151 1,732,053 1,732,053
Ampliacion del Estacionamiento 7,176,078 7,176,078 7,176,078
Supervisién de Estacionamiento 743,435 743,435 743,435
Demolicion de casa de maquinas actual - 1,000,000 1,000,000
Ampliacion Planta de tratamiento 3,970,121 3,970,121 3,970,121
Supervision  Ampliacion  Planta  de 546,549 546,549 546,549
Tratamiento

Sustitucion de letreros en pista y rodaje - 1,000,000 1,000,000
Consola de control de ayudas visuales. - 1,100,000 1,100,000
Reubicacion de canal a cielo abierto - 6,000,000 6,000,000
después de los 75 m en franja de pista®

Conformacién de franja en pista 7 - 8,000,000 8,000,000

® Incluye supervision
8 Incluye supervision

7 Incluye supervision
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Ampliacién del techo de la banda de
equipaje

Equlpamiento Edificio Terminal

1,589,941

1,585,941

Ampliacién del techo de la banda def
equipaje

Sustitucién de cableado en pista, rodaje|
y plataforma @

5,879,136

5,879,136

1Estudlos para la obtencidn de permisos
ambientales para la modernizacién del|
aeropuerto

1,560,208

1,560,208

1,560,208

Elaboraclén de acclones para  el|
cumplimiento de las condicionantes del
resolutivo de SEMARNAT sobre el
documento  técnlco  unificade del
proyecto de ampliacl6n de [a pista en el
Aeropuerio. '

550,378

550,378

550,378

Implementacién de  medidas de
mitigaclén de atencidn inmediata para el
proyecto de ampliacidn de la plsta en el
Aeropuerto

538,792

538,792

538,792

Cumpliriento e Implementaclén de fas
condicionantes, acciones y programas
amblentales del resolutivo de SEMARNAT
sobre el documento téenico unificado del
|pruyecto de ampllacién de la pista

2,364,855

2,364,855

3,500,000

5,864,855

Exencldn de presentacidn de la
manifestacidén de Impacto amblental
para obras complementarias en el
aeropuerto

205,948

205,948

205,948

Sistema de incendios

15,213,535

15,213,935

Supervision del sistema de incendios

012,836

912,836

Elaboracibn de un informe de Ias
acciones realizadas y de las medidas de
medidas de mitigacién y compensacién
leplicadas v  por aplicar como
consecuencia de las obras de limpieza y
mantenimiento del drea circundante del
vor-dme .

205,947

205,947

205,947

Total de Inversidn (sin IVA)

3,598,836

105,848,415

-

113,446,451'

160,691,480

274,137,931

16%Iva

575,636

17,575,746

18,151,432

25,710,637

43,862,069

Total de inverslén{con IVA)

4,173,722

127,424,161

131,597,883

186,402,117

318,000,000

Con el programa de inversiones asi modificado, se actualiza el presente Anilisis Costo Beneficio
del proyecto, atendiendo las observaciones emitidas por la Unidad de Inversiones, con el
propésito de continuar con la ejecucién de las obras que permitan aumentar la seguridad y
eficiencia operacional del aeropuerte y sus instalaciones, en beneficio de usuarios, empleados y

® Incluye supervisidn
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publico en general, amén de mejorar la conectividad de la region y el impulso al desarrollo
socioecondmico ligado al turismo.

13
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Analisis Costo-Beneficio-

Aeropuerto Internacional de Chetumal

. Resumen Ejecutivo

Objetivo del PPI

Problematica
Identificada

En el presente proyecto de infraestructura econdmica 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 edificio de pasajeros para corregir saturaciones,
construir nueva torre de control, entre otros, a efacto de dar cumplimiento
a las normas internacionales en materia aeronautica y estar en condiciones
de recibir aeronaves de mayor envergadura.

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

Dichos andlisis 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 Plblico (SHCP), responsable de aportar los recursos
necesarios para cada uno de los Proyectos definidos.

Se destaca la problematica principal: se requiere corregir saturaciones en el
edificio terminal, para lo cual se deberd ampliarlo y adecuarlo 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, el estacionamiento
existente para automdviles se encuentra rebasado, por lo que se requiere
ampliarlo en una superficie aproximada de 4,000 m2, lo anterior, a fin de
disponer de las instalaciones adecuadas que permitan atender la demanda

®para facilitar la elaboracién ¥ presentaclén del andliss costo-beneflcio y costo- beneficio simplificadn, 3 Unidad de Inversiones de la SHCP
pone 2 disposicidn de las dependencias y entidades de la Administracién Pablica Federal el presente formato, de copformidad eon el numer,
23 de les Lineamientos para la elaboraclén y presentaciéin de los anlisis costo y beneficio de los programas y prnvect{s de Inversldn
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Breve descripcion
del PPI

de pasajeros y usuarios esperada; se requiere la ampliacidn del edificio de

pasajeros; adecuacion del edificio terminal; construccion de la nueva torre
de control debido a que la futura ampliacién de pista genera la necesidad
de reubicar la torre de control para mantener el dngulo minimo de visidn
normativo, y; se requiere la construccién de una casa de maguinas para
poder dar servicio a subsistemas aeroportuarios de mayor capacidad.

El proyecto estd 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, Se
presentan a continuacién los principales estudios requeridos y obras y
acciones contempladas en el proyecto:

¢ Proyecto de adecuacion de flujos del Edificio Terminal existente.

* Proyecto para sustitucion de cableado en pista, rodaje y plataforma.

» Estudio para la obtencion de permisos ambientales para Ia
modernizacién del aeropuerto.

s Elaboracion de acciones para el cumplimiento de las condicionantes
del resolutivo de SEMARNAT sobre €l documento técnico unificado
del proyecto de ampliacién de la pista en el Aeropuerto.

* Implementacion de medidas de mitigacién de atencién inmediata
para el proyecto de ampliacion de la pista en el Aeropuerto.

e Cumplimiento e implementacién de las condicionantes, acciones y
programas ambientales del resolutivo de SEMARNAT sobre el
documento técnico unificado del proyecto de ampliacién de la
pista.

* Exencion de presentacion de la manifestacién de impacto ambiental
para obras complementarias en el aeropuerto.

» Elabpracién de un informe de las acciones realizadas y de las
medidas de medidas de mitigacidn y compensacién aplicadas y por
aplicar como consecuencia de las obras de limpieza vy
mantenimiento del drea circundante del vor-dme.

Las actuaciones que tendran impacto sobre la capacidad aeroportuaria:

* 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).

* Construccién de la nueva torre de control; la futura ampliacién de
pista genera la necesidad de reubicar la torre de control para
mantener el &ngule minimo de visién normativo.

* Ampliacidon de] edificio de pasajeros: ampliacién del edificio
terminal para disponer de una superficie total de 3,860 m2, lo que
supone una ampliacion de 2,485 m2 respecto a la situacién actual,
permitiendo procesar a mas de un vuelo de forma simultdnea co

(}\l 7
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estandares de calidad recomendados por la FAA.

Adecuacién del Edificio Terminal: Reordenar los espacios
existentes, removiendo las cancelerias de las oficinas en las sala
de llegadas y dreas de documentacidn, asi como en {a demolicién
y reubicacidn de los sanitarios de la sala de llegadas y demolicidn
en los sanitarios del vestibulo general, logrando con -esto, la
generacion de 2 salas para llegadas de los pasajeros tanto
nacional como internacional y de igual forma, espacios para la
creacién de nuevas dreas comerciales,

Ampliacion de Estacionamiento: se prevé la ampliacion del
estacionamiento existente, en una superficie aproximada de 4,000
m2; [o anterior, a fin de disponer de las instalaciones adecuadas
que permitan atender la demanda de pasajeros y usuarios
esperada. Con esta accidon se heneficiard el trinsito de las
vialidades exteriores del Aeropuerto.

Casa de méquinas: construccién de casa de méquinas para poder
dar servicio a subsistemas aeroportuarios de mayor capacidad.

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

Ampliacidn Planta de tratamiento.

Sustitucion de letreros en pista y rodaje.

Consola de control de ayudas visuales.

Reubicacion de canal a cielo abierto después de los 75 m en franja
de pista.

Conformacidn de franja en pista.

Equipamiento Edificio Terminal.

Sustitucién de cableado en pista, rodaje y plataforma.

Sistema de incendios.
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Escenario CON Proyecto

.
los

ILUSTRATIVO

Escenario SIN Proyecto
Mejoras administrativas,

de los

operativas y mejoras
infraestructurales menores

AR gt g g B

Esquema de los diferentes escenarios de Proyectos de Desarrollo evaluados

Fuente: Elaboracion propia

El conjunto de actuaciones anteriores requieren una inversién total de
$318,000,000.00 MXN, incluido IVA, cifra que serd aportada en su totalidad
por recursos federales.

Con la infraestructura anterior se prevé poder dar servicio a 308 mil
pasajeros en el afio 2033 en el escenario CON Proyecto. Dado que se
amplia el terminal de pasajeros y la pista , se podrd absorber 50 mil pax
mas que en el escenario SIN Proyecto.

Horizonte de evaluacion, costos y beneficios del PPI

Horizonte de
Evaluacién

Descripcion de los
principales costos
del PPI

La ejecucién de este proyecto contempla un horizonte de evolucion de 20
afios (2014-2033), en donde se contempla un monto de inversion de
$274,137,931.00 sin IVA, asi como un costo de operacién y mantenimiento
acumulado hasta el 2033 que representa un monto de $493.1 millones de
pesos.

Total de inversion del Proyecto (sin IVA) | $ 274,137,931.00
16% IVA S 43,862,069.00
Total de inversion (con IVA) S 318,000,00.00

Monto de Inversién

Fuente: ASA
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Descripcion de los
principales
beneficios del PPI

Monto total de
inversion
(con IVA)

Riesgos asociados al
PPI

| eomesmwamen) Mo

Servicios personales 8,580,469
Operacion | 5,556,172 |
| Conservacion y mantenimiento | 6,040,307
Impuestos y derechos : 1,487,710 .
| Materiales y suministros | 839,823
! Total Costos ‘ 22,504,481
Fuente: ASA

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 region y el pais, y considerando los planes de desarrollo
turistico de la region, se prevé que CTM tenga cerca de 300 mil pax en 2033.

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

$318,000,000.00 (Trescientos dieciocho millones de pesos 00/100 MN.

Riesgos econoémicos

Debido a la alta sensibilidad de la TIR social a la variacién del crecimiento
anual del PIB en el pais, el riesgo mds 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 econdmicas 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
planeacion, sélo se considera tal riesgo externo (condiciopes
macroecondmicas), como una afectacién a la demanda prevista.
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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.

Indicadores de Rentabilidad del PPI

Valor Presente Neto | $ 221,312,651.87 MXN
(VPN)

Tasa Interna de 19.99% TIR Social
Retorno (18.03%)

Tasade 27.87% al ano 2018
Rentabilidad
Inmediata (TRI)

El aeropuerto de CTM tiene potencial de desarrollo ligado principalmente a
su entorno econdmico y al turismo. En base al crecimiento econémico
previsto en la region y el pais, y considerando ‘los planes de desarrollo
turistico de la region, se prevé que CTM alcance cerca de 300 mil pax en
2033.

Conclusion del
Analisis del PPI

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 (visign
privado). ]

Ademas, otros beneficios sociales no cuantificables incluyen el aumento de
21
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seguridad operacional, la reduccion de emisiones de contaminantes, mejora
de la conectividad de la regidn y el impulso al desarrollo socioeconémico
ligado al turismo.

Por tanto, €n base a los resultados preliminares de la evaluacion Econdémica
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 regién y el pais.

} 22
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Il. Situacion Actual del PPI

a) Diagndstico de la Situacion Actual

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

Nogales 4\ Aeropuertos de ASA
le EE.UU.

Guaymas
% Ciudad Obregén

T % % %I\latamoros

%Ziudad Victoria

Tamuin Golfo de México
Tepic 6[&\ % %Poza Rica Cozumel
Campeche

Colima % % C."Jdad de México %Criumal

Puebla %gd del
armen
g @khuacén ‘g*

Océano Pacifico

Belice
g Palenque
Puerto
: Guatemala
Escondido = Honduras

Mapa de la red de aeropuertos de ASA

Fuente: ASA, Elaboracidn propia

El aeropuerto esta 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 region es
compartida principalmente por 3 aeropuertos situados a una distancia de menos de 400 km:

e El Aeropuerto de Cancun, con 16 millones de pasajeros

e El Aeropuerto de Cozumel, con 500 mil pasajeros
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e El futuro Aeropuerto de Riviera Maya, con una prevision de 700 mil pasajeros el primer
ano

Esta fuerte competencia provoca que Chetumal, el aeropuerto mas alejado de los principales
productos turisticos de Quintana Roo, sdlo 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 y turistico centrados en el desarrollo y la promocnon de la zona de Chetumal
(especialmente Costa Maya y Bacalar).

Entorno socio-econdmico del aeropuerto

El Aeropuerto Internacional de Chetumal (cddigo IATA: CTM) se sitda a 2 km de la ciudad
homonima, que pertenece al municipio de Othén P. Blanco y es capital del estado de Quintana

Quintana Roo i Chetumal

Yucatén

ge
Campeche E |

iy ERLE
México il

Roo (Localizacién georreferenciada del Aeropuerto de CTM. Long.: 88°19' W // Lat.: 18° 30' N).

Ubicacién de Chetumal a escala nacional, estatal y municipal

Fuente: Elaboracién propia
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Fotografia satelital del Aeropuerto

Fuente: Google Earth, Elaboracion propia
El estado de Quintana Roo estd situado al sureste del pais, en la peninsula del Yucatdn. Quintana Roo
tiene una extension territorial de 44,825 km? (sin incluir Cozumel ni Isla Mujeres), que representa el
2.3% del territorio nacional.

El municipio de Othon P. Blanco se sitta 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 extensién total del estado.

25



Analisis Costo-Beneficio

Entorno econdémico

Entorno social

+ 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
crecimiento del PIB en México

85% de la contribucion al PIB estatal esta
relacionada con el sector servicios (lurismo)

+ Poblacién dedicada a los servicios turisticos,

especialmente en el norte del estado
+ Chetumal es la segunda ciudad del estado mas
poblada después de Cancun, con 151 mil

habitantes

+ Prevision de crecimiento positiva [

s S Entorno s : ESE
+ Estado muy bien conectado a nivel nacional egional

R
e internacional
+ Dispone de 3 aeropuertos internacionales
{CTM, CUN y CZM)

+ Dos puertos de cruceros (Cozumel y

+ El sector turistico es el motor econémico y
social del estado

= La zona norte atrae el 95% del turismo

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

Mahahual) o i
’ + 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: Elaboracién 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, econémicas y de
salud. La ciudad estd 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-econémico del aeropuerto de Chetumal se estudia en cuatro
ambitos diferentes:

e Entorno social
e Entorno econdmico
e Desarrollo turistico
¢ Conectividad del entorno
Perfil demografico
El estado de Quintana Roo presenta una densidad de poblacién bastante reducida, del orden de

30 personas por kilémetro cuadrado, lo que sitda al estado en la posicién 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 esta concentrada en Cancin (628

mil habitantes).
v
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El municipio de Othén P. Blanco tenia una poblaciéon 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 area binacional Quintana Roo, Orange Walk, Corozal y Belice.

628,306
Cancun g

YUCATAN Solidandad
149,923

® Cozumel

= °® Tulum 220
et ' 18,233

- *o José Maria Moreios

11:750 & ® Felipe Carrilio Puerto
25,744
' QUINT ANA
t ROC
. @
11,048 ‘
Bacaiar® 151,243

- Chetumal

BELICE Habitantes
(afio 2010)

Poblacién de las principales ciudades de Quintana Roo

Fuente: INEGI, elaboracion propia
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Desarrollo econémico

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

Distrito Federal | 1 7.1 %
México | O 1%
Nuevo Leon | 7.4%
Jalisco _ 6.2%
Veracruz |
Campeche |G 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 3%
Sinaloa 2.0%
Querétaro 2.0%
San Luis Potosi
Chiapas
Hidalgo
Oaxaca

: Quintana Roo

Yucatan _ 1.5%

Guerrero 1.4%
Durango 1.2%
Morelos 1.2%
Aguascalientes 1.1%
Zacatecas 1.0%
Baja California Sur 0.8%
Nayarit 6%
Colima 0.6%
Tlaxcala 0.6%

Contribucion de cada estado al PIB nacional, 2012
Fuente: INEG/

ElI PIB en Quintana Roo ha aumentado de forma estable durante los Gltimos 10 afios a un ritmo
superior al del PIB nacional, pasando de un 1.28% del total a un 1.53%.
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PIB del estado de Quintana Roo, a precios constantes (2008)

Fuente: INEGI

EI PIB per cépita de Quintana Roo también ha experimentado un crecimiento superior al del PIB
per capita a nivel pais. Asi, en 2012, el PIB per capita del estado fue un 35% superior al
promedio nacional.

160 -

149
150 144

Quintana Roo

140 1
129 130 1%

130 { 125
120 -
10 4 _ 103 105

100{ o—"

Promedio México

PIB per capita (miles de pesos)

w
(=]

o]
o

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

PIB per cdpita aproximado de Quintana Roo y de México, a precios constantes (2008) “
Fuente: Datos de poblacion y PIB de INEGI, elaboracion propia
En cuanto a los sectores econdmicos, cabe destacar la fuerte presencia del sector servicios, que aporta

casi un 85% del PIB estatal total. Las actividades econémicas del estado estdn enfocadas en gran medida
a los servicios prestados al turismo receptor, tanto nacional como extranjero. Estas actividades se
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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%

Comercio

Terciario & 20%

85.0%

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.

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:

7]
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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
arqueologicas que lo rodean y los servicios comerciales y turisticos.

e Riviera Maya: Comprende el litoral de Cancin a Tulum, donde se encuentran parajes
naturales de una belleza excepcional, incluyendo playas, arrecifes y vestigios
arqueologicos. 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,
ademas de ser una conexion 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 Cancln, con un entorno natural
similar al del resto de la regidn 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.

Atractivos turisticos situados al norte de Quintana Roo
Fuente: Elaboracién 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:

31



Analisis Costo-Beneficio

¢ 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.

* 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 permitira 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.

Bacalar

Banco Chinchorro

Atractivos turisticos situados al sur de Quintana Roo

Fuente: Elaboracién propia

Los principales destinos culturales del estado son:

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

e Coba: Es un yacimiento arqueolégico de una ciudad maya precolombina, el segundo
mayor atractivo arqueoldgico del estado. _
// 32
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e 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.

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

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

Origen | Zona Destino Distancia (km)

Canctn

Playa del Carmen 310

Norte . i
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: Elaboracién 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.

* Turistas fronterizos (con pernocta): Son aquellos visitantes que llegan al estado
cruzando la frontera entre México y algun 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 segin SEDETUR). Estos turistas representaron en 2012 un 65% de los turistas totales
al interior en el pais, sin tener en cuenta los turistas fronterizos. :

7 .
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16 TACM
3.0%
14 124 13.2
1.7 12.0 :
12 N 1115

Visitantes Quintana Roo (millones)

11.0
10.0
10 A
8 .
6 -
] 6.9 75
2 4
0 -1 —_ —r

8.0
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013*
Frontera Belice = Cruceros ® 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 hotelera y la

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

Turistas Quintana Roo (millones)

i Zona Sur Zona Norte
5% . 95%
4.2 41
1 Isla Chetumal
Mujeres 5%
%
128 3.0 Cozumalf'/
5%
E Riviera
Maya
44%
06 05 : 04, 0.4
- R |
2007 2013
®Riviera Maya = Cancun Cozumel Isla Mujeres = Chetumal
Evolucién de la llegada de turistas al estado de Quintana Roo /
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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
afios, debido a que la zona fue castigada por huracanes, hecho que frend el desarrollo de la
zona, especialmente el de Mahahual.

w

a7
25

L3+
i

s
L.

0B
0.2
ol 8
2007
. mCozumel = Costa Maya Riviera Maya

Cruceristas Q. Roo (millones)

Cozumel
B7%

Evolucion de la llegada de visitantes en crucero al estado de Quintana Roo
Fuente: SEDETUR

Dicho puerto fue castigado severamente por dos huracanes (Dean en 2008 y Ernesto en 2012)
que 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 previsidn en Mahahual es positiva, con mas de 230 cruceros
programados que transportaran a mas 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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Visitas a las zonas arqueoldgicas en el estado de Quintana Roo
Fuente: INAH, Sedetur, Elaboracion propia

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 dltimo, 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 dltimos afios.

Perfil del turista
Cancun y Riviera Maya son los dos destinos turisticos mas 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.
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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 afos, aumentando los turistas del resto de regiones y los turistas nacionales. En los
ultimos 10 afios, 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 mas internacional,
atrayendo a mas visitantes europeos, latinoamericanos y de otros origenes que rehtyen
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, duplicindose el nimero de turistas.

Nacional T Extranjero Nacional " S Extranjero
38% B2%, 21% T79%

Estados
Unideos
Estados 0%
Unidos

45%

|
"\5% Europa Canada / -
~_ 5% 6% o

: =

CANCUN (2012) RIVIERA MAYA (2012)

Procedencia de los turistas en Cancun

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
contribucion muy reducida de turistas extranjeros que ademas 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. ; o

W
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Evolucidon y procedencia de los turistas en Chetumal

2012

Fuente: SECTUR (DataTur), datos detallados no disponibles para 2013

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, Cancin 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
Cancuin
| Riviera Maya
| Cozum-él
“Is-la Mujeres

Chetumal

| 2009
4.6
6.2
3.3
2.1
1.1

2010

4.8
59
3.6
1.8
1.0

2011

4.9
6.0
3.9
1:7
1.1

2012
4.9
6.1
35
2:1
11

Estancia promedio por destino turistico (dias)

Fuente: Sedetur

2013E
49
5.8
3.2
2.0
1.1

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 ademas

mas dias en la zona.

Destino

Cancun

Riviera l\;I;ya

2009 | 2000 | 2011
2658 2781 | 2,921
1,782 | 2,125 | 2275

2012
3,746
2,454

2013E
4,377 |
2,654

permanecen
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Destino 1 2009 ‘ 2010 ‘ 2011

' Cozumel . 506 522 | 511 | 484 479
| Isla Mu;eres J 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 nimero de cuartos).
La relacion capacidad-demanda en estos puntos se encuentra relativamente bien ajustada, con
una ocupaciéon promedio entorno al 70-75%.

Destino 2009 2010 2011 2012 2013E
Cuartos 28, 537 29, 951 28,417 | 29, 743 30, 691 '

Ocupac:on 61% @ 70% @ 69% = 73% @ 68%
Cuartos | 37 607 38, 402 40,226 40,584 40,807 |

= — ==L

|
o::upacmn' 67% | 73% @ 75% | 80% \ 78% |
| Cuartos | 4355 | 4,098 4,098 4,098 4,008
Ocupac.fon. 53% | 55% | 57% | 58% | 53%
Cuartos = 2,080 2,080 2,080 2,080 2,080

Ocupac:on 43% 43% 49% 56% | 44%

S— | " 1 4

Cuartos | 1,865 | 1,855 | 1,861 1,956 2,214 |

! | : ==l
Ocupacion | 46% 45% 46% | 42% 35%

Capacidad hotelera (cuartos) y ocupacién 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 ocupacién 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 nimero 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
' Cancin 24 | 24 2.4 2.5
RivieraMaya =~ 21 | 21 | 21 | 21
| Cozumel | 2.1 | 2.1 | 2.0 | 2.0
. Isla Mujeres 22 | 2.1 21 | =2a
!r Chetumal 19 | 19 | 19 | 19

Numero de camas por habitacién, por destino turistico
Fuente: Sedetur

Conectividad del entorno

El aeropuerto de Chetumal estd ubicado en un estado con una conectividad elevada. La
afluencia de visitantes a la region 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 estd conectada a nivel internacional mediante los aeropuertos de
Cancun y Cozumel, asi como el importante puerto de cruceros de Cozumel.

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

Bt Distancia
(km)
Aeropuerto ' Cancun (CUN) 365
Aeropuerto ‘ Cozumel (CZM) | -
Aeropuerto® | Rivie ra Maya (Proyecto) ‘ 230
CT™Mm | Puerto ‘ Ct_)zumel - -
| Puerto | Mahahual - 140
Tren Peninsular - Mérida - 380
i' 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 mas de 2.7 millones de cruceristas al afio, 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 afio).

Los principales atractivos turisticos de Mahahual son el Banco Chinchorro, la zona arqueoldgica
de Chacchoben y el Pueblo Magico 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 captacion 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.
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Tren eléctrico de Cancun a Chetumal
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Esquema del trazado del nuevo tren peninsular
Fuente: Elaboracion propia

El proyecto de un tren eléctrico de Cancun a Chetumal forma parte del programa sectorial de
desarrollo urbano y ordenamiento territorial de Quintana Roo (2011-2016). Este proyecto no
esta concretado alin 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 (ADQ), con
una duracion 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
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).

// 43

7



Anadlisis Costo-Beneficio

El aeropuerto de Chetumal esta 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.

Tipo Zona Trafico | Share | Distancia (km)

Aeropuerto | Chetumal (CTM) 151 kpax = 1.0% -
_ Aeropuerto | Cancun (CUN) ‘ 16 Mpax ‘ 96.4% - 365
AMeropuerto  Cozumel (CZM) 450 kpax  2.6%  330*
| Aeropuérto | Riviera Maya (Proyecto) | - ] 230

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

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

La mayoria de visitantes a la regién ingresan en Quintana Roo por via aérea, principalmente a
través del aeropuerto de Cancuin, 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
Cancin se esperan mas de 23.7 Mpax en 2020, que supone un diferencial de casi 8 Mpax en 7
afos, lo que requiere la ampliacién de dos de sus terminales y la construccién 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 licitacién, pero es probable que sea la medida que
contrarreste la posible saturacién del aeropuerto de Canctin a medio-largo plazo.

Todo lo anterior parece indicar que la zona norte seguira 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. '

A

Aeropuerto Internacional de Cancun

El Aeropuerto Internacional de Canctin (CUN) esta situado a 16 km de la ciudad homoénima, y es
el segundo aeropuerto con mayor volumen de trafico en México y el primero en el estado de
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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 Canctin 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 isécrona de 2 horas, tal como muestra la siguiente figura. En cambio,
ninguno de los destinos turisticos del norte esta dentro de la isécrona de 2h de CTM.

‘Adema's, 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 mds,
dependiendo del vuelo). A lo anterior hay que afadir que el aeropuerto de Cancin 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 pequefio porcentaje del trafico de Quintana
Roo, tanto por ubicacién como por oferta infraestructural.

En cuanto al trafico, el niimero de pasajeros en el aeropuerto de Canciin ha crecido a un ritmo
vertiginoso durante los liltimos 5 afios debido a un aumento de la afluencia de turistas a
Cancin y a la Riviera Maya.
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Una caracteristica diferencial del aeropuerto de Cancin 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, Cancin 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.
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Evolucién 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).

Doméstico e ccanl
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57% Regional Turbohélice Otros

1.9% 1.5% 0.3%

Estados
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| 37

Narrow Body
88.7%

Intercontinental

22%

.,

Destinos volados desde CUN y tipo de aeronave utilizada
Fuente: Flightglobal, consultado Feb 2014

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

1
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Share de mercado (asientos) de las aerolineas que operan en CUN
Fuente: OAG 2013

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 simultdnea.

El sistema de calles de rodaje esta disefiado 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 Cancin

Fuente: Google Earth, Elaboracion propia

El aeropuerto de Cancln 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 esta siendo ampliado y se prevé que las obras terminen a lo
largo del afio 2014. Tras la finalizacion de las obras en el T2, se llevara a cabo la expansién 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 anunci6 que se proyecta construir un terminal T4 en CUN para el afio 2019, que
anadira 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.

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.
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Aeropuerto Internacional de Cozumel

El Aeropuerto Internacional de Cozumel (CZM) es un aeropuerto mixto (operacién aviacidn
comercial y militar) situado en la costa oeste de la isla de Cozumel, dedicado al trafico turistico
que 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 Yucatdn (hay que tomar un ferry hasta Puerto
Morelos o Playa del Carmen de unos 45 min).
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Evolucién 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
tréfico 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
visitan la zona viajan a Cancun, para después desplazarse a Cozumel mediante ferry o mediante
vuelos charter desde CUN.
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Vista aérea general del aeropuerto de Cozumel

Fuente: Google Earth, Elaboracién propia

El aeropuerto dispone de dos pistas no paralelas pero que no se cruzan, por lo que la operacion
en una de ellas esta vinculada a la operacién 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 répida 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
0 4 vuelos por hora.

Proyecto del Nuevo Aeropuerto de Riviera Maya

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. \g
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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 operacion 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 afio declarar
desierta la licitacion para este nuevo aeropuerto, por considerar que los ofertantes no reunian

las caracteristicas necesarias.
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Clasificacion del Proyecto y presentacién preliminar de las limitaciones actuales
y potenciales (Problemadtica Identificada)

Se requiere corregir saturaciones en el edificio terminal, para lo cual se deberd ampliar lo que
permitird 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; N
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Actualmente el subsistema mas saturado en términos de capacidad es el edificio terminal, ya
que se dimensiond para una capacidad de 110 pax/hora pico y actualmente estd tratando hasta
150 pasajeros de un vuelo de Interjet. Si bien es cierto que dicha sobre operacién afecta los
niveles de servicio, no supone una restriccion operativa ya que si existe demanda, los pasajeros
seguiran viajando a CTM y la terminal no supondré un cuello de botella como si podria ocurrir
con otros elementos del campo de vuelo como la plataforma o la pista.

La ampliacion de pista genera la necesidad de reubicar la Torre de Control para mantener el
angulo minimo de visién normativo.

Si bien es cierto que para longitud de pista es suficiente para la operacién actual (limitacién del
7% en la MTOW pero 0% de limitacién 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 permitirfa operar a las
aeronaves de Interjet sin limitacion alguna, abrir algunos mercados internacionales y mejorar la

seguridad operativa {la mayoria de aeropuertos regionales ASA poseen longitudes de pista
superiores).

En la actualidad el Sistema Contra Incendios con que ASA cuenta en [a estacion de
combustibles de Chetumal data de la década de los ochentas, dada esta situacién se ha
ocasionado que el sistema contra incendios se encuentre obsoleto representando un gran
riesgo no solo para la misma estacién, sino también para el aeropuerto y zonas aledaiias, por lo
cual es recomendable la rehabilitacion del sistema contra incendio completo bajo los
requerimientos de organismos internacionales como la NFPA (National Fire Protection
Association) y la NOM-002-STPS-2010, Condiciones de seguridad-Prevencidn y proteccién
contra incendios en los centros de trabajo, ademds de la NOM-EM-003-ASEA-2016
“Especificaciones y criterios técnicos de Seguridad industrial, Seguridad Operativa y Proteccion
al Medio Ambiente para el Disefio, Construccién, Pre-Arranque, Operacién y Mantenimiento de

las instalaciones terrestres de Almacenamiento de Petroliferos, excepto para Gas Licuado de
Petréleo”.

Aproximadamente a 46 metros a partir del eje de la pista, en el lado derecho, se ubica un Canal
de Concreto que recorre de forma paralela la totalidad de la pista, este canal est& provisto de
tapas de concreto casi en toda su longitud, y dependiendo del cadenamiento, presenta
diferentes medidas, y por consiguiente la dimensién de las tapas también cambia, las cuales son
tan variables que van de 0.60 m. de ancho, hasta 2.05 metros de ancho.

El canal de concreto actual presenta dos pendientes, -las cuales inician en las cabeceras- y
convergen a un registro ubicado en el cadenamiento 1+493.00 aproximadamente, y a partir
este registro cambia la direccién e inicia la trayectoria de cruce de la pista, pafa conectarse
hacia el canal existente que conduce el agua pluvial hacia afuera del aeropuegfo. Este canai al
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encontrarse tan cerca de la pista representa un riesgo para las aeronaves en caso de un
despiste, por lo que se debera reubicar.

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 asféltica, 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.
- s . PCN: 48/F/C/X/U
Tiene una capacidad de 22 operaciones por
hora.
Cuatro rodajes: Uno de acceso a la plataforma
de aviacién comercial, dos de uso de la Armada | En buenas condiciones
RODAJES de México, otro de uso de la Procuraduria para la operacion
General de la Republica y uno paralelo a la pista | aeronautica.
desde la plataforma hacia la cabecera 28 para PCN: 66/F/A/X/T
uso de la PGR y Marina.
En buenas condiciones
PLATAFORMA DE Con una superficie de 14,400 m?, de carpeta

AVIACION COMERCIAL

asfaltica. Cuenta con 2 posiciones.

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 remodelacion

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 T — Bueno. Cumple con las
RESIDUOS TEMPORALES | |, 2 ; : 0‘2  rocid normas en materia
PELIGROSOS residuos peligrosos liquidos y 3) residuos

peligrosos sdlidos.

ambiental.

/
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ELEMENTO CARACTERISTICAS ESTADO FisSICO
Cuenta con 8 hangares, entre ellos, de aviacion .
L. Bueno. Suficientes para
HANGARES general, la Armada de México, la PGR y el )
. las necesidades actuales.
Gobierno del Estado.
Ya no cumplen la
integridad mecdnica lo
Cuenta con 2 tanques de turbosina uno de cual no lo hace seguro
PLANTA DE 160,000 y otro de 80,000 litros, dos tanques de

COMBUSTIBLES

Gas avidn de 80,000 y 60,000 litros y un tanque
de agua de 60,000 litros.

para contener el producto
mencionado por lo que
para evitar derrames o
incidentes estan fuera de
operacion.

VOR

Situado al sureste de la cabecera 10. Su
frecuencia es de 116.3.

Bueno. Su camino de
acceso es adecuado.

CREI/SEI

Es de Categoria VI. Tiene una superficie de 429

m2

Bueno. Falta camino de
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 estd
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 e T e Bueno, acondicionado

m
ADMINISTRATIVAS B temporalmente.
BODEGAS Cuenta con una superficie de 213 m? Bueno
COMEDOR DE Regular. No se encuent
ERIPLEADOS Cuenta con una superficie de 226 m? B &

en operacion.

ADMINISTRACION DEL

C icie d i ;
GOBIERNO DEL ESTADO uenta con una superficie de 289 m Bueno
ESTACIONAMIENTO & i N T —
una su
DEL GOBIERNO DEL on una superficie aproximada de 1, m2 con —

ESTADO

capacidad de 25 cajones.
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EDIFICIO TERMINAL

ELEMENTO OBSERVACIONES

EDIFICIO TERMINAL GENERAL 1,375 En buen estado.

El espacio es insuficiente durante el proceso de
documentacion.

VESTIBULO DOCUMENTACION 111

OFICINAS AEROLINEAS 37 El drea es suficiente para la aerolinea que opera actualmente.
NUMERO DE MOSTRADORES 10 Cumple con los estdndares de calidad, para la aerolinea que
PARA DOCUMENTACION opera actualmente.

Falta drea intima para revisién personalizada de hombres y
OFICINAS DE AUTORIDADES 20 :

mujeres.
AREA DE RECLAMO DE EQUIPAJE | 84 No cumple con los estandares de calidad.

El nimero de muebles es insuficiente, por lo que no se cumple
33 con los estandares de calidad. Faltan barandales y lavabos en

SANITARIOS EN VESTIBULO

GENERAL 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 3 i 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 68 No cumple con los estandares de calidad, en virtud de que en
DE ACCESO parte del mismao, se construyd 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.

SALIDA

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
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jurisdiccién de México, que son: FIR Mazatlén, FIR México, FIR Monterrey y FIR Mérida, en ésta
tltima esta inmerso el aeropuerto Internacional de Chetumal.

La radioayuda para la aproximacion 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
precision, apoyada en el VOR/DME “CTM”.

A continuacion se presentan las cartas de la PIA mds significativas.

Ubicacidn de las instalaciones aeroportuarias

Carta de salidas por instrumentos
o Pista 10
o -Pista 28
Carta de aproxirﬁacic’m por instrumentos
o Pista 10
o Pista28

Caracteristicas del Aerddromo
o Distancias declaradas de la pista de aterrizaje, ntimero y tipo de luces de
aproximacion y pista y radioayudas para la navegacion y aterrizaje.

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

aeronaves y pasajeros, categorfa 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 aviacién comercial y general, torre de control, Servicio de
Extincién de Incendios, Estacién de combustibles, hangares, servicios generales, las zonas de '
apoyo a la navegacién, el Area Terminal y el estacionamiento.
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UBICACION DE LAS INSTALACIONES AEROPORTUARIAS
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Carta descriptiva de la ubicacion de las instalaciones con las que cuenta el aeropuerto.

Fuente: DGAC
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Carta de procedimientos de salidas por instrumentos de aeronaves por la pista 10

Fuente: DGAC
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Carta de procedimientos de salidas por instrumentos de aeronaves por la pista 28
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Carta de procedimientos de aproximaciones por instrumentos de aeronaves por la pista 10

Fuente: DGAC
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Carta de procedimientos de aproximaciones por instrumentos de aeronaves por la pista 28

Fuente: DGAC
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Fuente: DGAC

Distancias declaradas de la pista de aterrizaje, nimero y tipo de luces de aproximacion y pista y
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AIP DE MEXICO

AD 2-1 MMCM
JUN-05-2008

AD 2.1 INDICADCOR DE LUGAR -.
NOMBRE DEL AERODROMG

MMCH - CHETUMAL, Q. ROD.
AERQPUERTO INTERMACIONAL

AD 2.2 - DATOS GEOURAFICOS ¥ ADMINIS TRATIVCS DEL AERODAOMO

1 Cooidensdis del ARP y smplazemisnto sn ol AD: 153018.0918H 040103040 300 al cartro de L phits.
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3 |El 1ona e raf 1Z2meFN/IC
- toch sl IT"Er
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Dirocclin;
[

“Twldfona:

Fax:

Talon:
a Tipo da trinalto permiida: IFRATR
T Chyorvaclones: Hinguna

AD T3 - HDRAX OE FUNCIOHAMIENTO
1 AD
2 Aduanaw & inmigmcldn: 130000 TEC 120042400 TVE
3 O law de
4 Oflcina o hotiNcaclon AXS:
5 Oficina de notifescidn ATE [ARD): Na lapeonibn
4 ONcina de nolificaghin MET!
T_IATS: 1 DOTSE 1 ve
[ da b e
° BSorviclos de wsealed Ho diapondyi
10 | Segurided: HI4
11 | Dsacongelamisnto: Ho dinporsble
12 | Obasarvaclones: Hingung
AD 74 - INSTALACIONES ¥ SERVICID DE BOGCALA
1 oy 1} My it 1m Gapaz Ha anaponibla
2 | Tipos do combusubiaubricente: AVTAT 100130 F TURBGSINA, JP.1
2 N Ictad cta ot Canmitn cletema G0 3 A,
mmsu Camidn cislama 300 ks min
- 1 tach oa d Mo disponibba
] LEnpacio de hanger pars seroncves vialtamtea: N ciaponible
Py mﬂu-mnmmum No dsponible
T 6’6;‘:}7.? lones; Hinguns
ADZE — INBTALACIONER ¥ SERAVICION PARA LOS PASAIEROS
1 Holmlew! En e Gudsd
2 | Reslasurantes: ar
a Traneports: ‘Trxls
- Intlalacionss ¥ serviclos médicoa; Clinlcns ¥ HosDEaM s wn Ly Ciud st
5 | Oficioaa B: ras y da Ho dieponiie
8 | Oficina da turismo: Ha dk "
7__ | Obwervacionea: Ninguna
AD 26— WWWM OF5
4 Crtepctia dal AD pars |n aatinclén o Incendion: |
2 _|Eauipo de satvamenta: o e a3 sy o oo o Lo G0l wore, oo |
3 Capacldsd pars ratirar asronaves inutiteades: NG ey ponible
4 Dhosrvackones: g
SCT-DGAC-SENEAM

AMDT 03/08 (365)

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

Fuente: DGAC
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Elementos del Aeropuerto

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 Ny 88°19'36.46

W.
Tipo de Pavimento Carpeta asfaltica.
Condicion del pavimento Regular.
PCN 48/F/C/X/U

pista

Plataforma de Viraje en

No se cuenta.

Fuente: PMD de Chetumal 2013

Pista (dimensiones)

RWY | Orientacion 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 [A
RWY | TORA(m) | (TORA + CWY) | (TORA + SWY)
(m) m ™
10 1943 1943 2208 2208
28 1943 2208 2208 1943
Fuente: PMD de Chetumal 2013v
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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)
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 estd identificado como CHARLIE (C), de conformidad con el
alfabeto fonético aerondutico, sin embargo no cumplen con los criterios normativos en cuanto
a su designacion considerando su emplazamiento, el rodaje de la PGR no tiene designacion y al
igual que el de la Marina (no esta declarado en el AIP/PIA).

Designacion Dimensiones Margen Superficie Resistencia

Longitud (m)
/ancho (m) m

(Marina) 30/14 Pavimento No se proporciono la
0 Hidraulico informacién respectiva.
PGR 30/14 Pavimento
0 Asfaltico
Paralelo al eje de 150/14 Pavimento
la pista Asfdltico

Fuente: PMD de Chetumal 2013

Por su configuracion, 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 Aviacion Comercial y General

Superficie (m?)  Pavimento Resistencia Cantidad

(PCN) Posiciones

Av. Comercial 14,400 m2 Carpeta asfaltica SOF/A/X/T
Av. General 5,400 m2 Carpeta asfaltica 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 aerédromo 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 |a introduccién de restricciones con
respecto a las distancias disponibles para el despegue y el aterrizaje.

Por estas razones deberd 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
obstdculos en sus alrededores.

Los requisitos relativos a las superficies limitadoras de obstaculos se determinan en funcion de

la utilizacion 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 aproximacion 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. \

9
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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.

Google earth
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Algunos obstaculos que infringen las SLO’s.

Estudios realizados en afios anteriores, arrojan que las superficies de aproximacion, transicion y
horizontal interna, se encuentran afectadas principalmente por antenas de comunicacion,
conjuntos de drboles, 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 areas circunvecinas del aeropuerto, se confirma la presencia de obstéculos que afectan
las SLO’s.

Ayudas a la Navegacién

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. \y
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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

Ldmpara de sefiales

Fuente: PMD de Chetumal 2013

Cono de Viento lluminado (WDI).

-

g
e

SENALES ACTUALES QUE SI CUMPLE

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

Designador RWY

Umbral

Eje de pista

Punto de visada

Zona toma de contacto

CONFORME A LAS ESPECIFICACIONES DEL ANEXO 14 DE LA OACI

Faja lateral de pista
Umbral desplazado
Punto de espera de pista
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
Punto de espera de vehiculos

Fuente: PMD de Chetumal 2013
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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

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° ' /
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SISTEMAS DESCRIPCION

Tipo: PAPI
Indicadores visuales de pendiente de aproximacion Configuracién: 4 EN LINEA
por umbral 28 Cantidad elementos: 4

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

Cantidad elementos: 10
Configuracién: elevadas
Barra de ala: Sl

Umbral: SI

Cantidad elementos: 8
Configuracién: Rasantes
Unidades instaladas: 10
Tipo: ELEVADAS
Unidades instaladas: 08
Tipo: RAZANTES
Separacion (m): 60

THR y barra de ala en umbral 10

THR y barra de ala en umbral 28

Extremo de pista 10

Extremo de pista 28

Borde de pista

Cantidad: 72

Separacion:
Borde de calles de rodaje A P )

Cantidad: 17

Comercial: 2 postes con 8 lamparas cada uno
[luminacién de plataforma de 250 W.

Comercial: 1 postes con 4 lamparas de 250 W.
lluminacion de obstdculos en el aerédromo N¢ / Tipo: 22/fijas

Fuente: PMD de Chetumal 2013

El sistema de iluminacion del lado aire permite la correcta operacién de aeronaves durante la
noche, sin embargo es recomendable que se dé un mantenimiento continuo a este sistema.
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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.
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 estd en buenas condiciones.
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FRECUENCIA COORDENADAS ELEVACION

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

Fuente: PMD de Chetumal 2013

Area Terminal

El Edificio Terminal esta constituido por un edificio 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.

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 drea 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.

e A .. e

. o

Formando parte del Edificio Terminal se localiza la sala de documentacién 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

-
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transporte de equipaje de salida, hacia el espacio de maniobras para subirlo a las géndolas 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 dltima espera, los mismos pasan un control de
seguridad (ERPE), que cuenta con un drea 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

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

La sala de dltima espera cuenta con 140 asientos, suficientes para los pasajeros que puede
transportar el avidn de la aerolinea que actualmente opera en este asropuerto considerando el
criterio de disefio del 80% sentados y el 20% parados. Cuenta con dos nucleos sanitarios, uno
para mujeres y otro para hombres, sin embargo el nlimero de muebles no son suficientes para
cubrir la demanda registrada. Asimismo se cuenta con un sanitario para personas con
capacidades diferentes,
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Sala de ultima espera
La sala de arribo y reclamo de equipaje cuenta con una banda transportadora de equipaje.

Se cuenta un médulo de migracidn, oficinas de la PGR, drea de Sanidad, una sala de resguardo
de equipaje y bafos 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
que las salas de documentacion y de dltima 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.

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 sefialar que la recolecta de equipaje requiere de mas de 30 minutos,

derivado del tamafio de la banda utilizada para este efecto.
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En el ambulatorio se localizan mostradores de alquiler de autos, taxis, y hoteles.

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

Atencion a pasajeros de la aviacién general

TORRE DE CONTROL DE TRAFICO AEREO

La torre de control esta 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 area 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 operacién de 07:00 a 19:00 horas. La torre se localiza frente
al actual edificio de administracién y al cuarto de maquinas.
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Alo alto de la misma se encuentran la subcabina en la que se encuentran instalados los equipos
de recepcion y transmision, 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 navegacion aérea conforme a la normatividad nacional e
internacional aplicable.

Cuenta con el siguiente equipamiento:

1.- Faro de aer6dromo Fuera de servicio
2.- Dispositivo monitor Operativo
3.- Lampara de sefiales Operativa

ABASTECIMIENTO ELECTRICO Y CUARTO DE MAQUINAS

Instalaciones de Apoyo

El suministro de energia eléctrica se asegura a través de una acometida que suministra la
compaiia C.F.E.; la tensién de entrada es de 34.5 KV. La distribucién 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
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Grupos electrégenos

Potencia Tiempo

Instalaciones que

Sistema 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

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).

Grupos 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 continuacion:
* Establecer los lineamientos para la identificacién, manejo y almacenamiento bajo
condiciones de seguridad de los materiales peligrosos dentro del aeropuerto.
Reducir el riesgo que implica el manejo de estos materiales dentro del aeropuerto y
dar cumplimiento a la normatividad en la materia. /
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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 Ecolégico y la Proteccion 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 area de residuos peligrosos liquidos, esta
disefiada con un dique de contencidn para captar los derrames. Cuenta con patio de maniobras,
sefialamiento preventivo, extintores, apartarrayos y luz preventiva para la navegacion 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.

Almacén Temporal de residuos

Tiene una superficie aproximada de 34 m? y en cuanto a la capacidad instalada, el almacén no
requiere ampliacion 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 Yy con una
capacidad instalada para la demanda actual.
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Planta de Tratamiento de Aguas residuales

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

En el CREI 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.

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.

ESTACION DE COMBUSTIBLES

Se localiza al noroeste del edificio terminal y tiene una superficie aproximada de 3,690 m?.
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-avién, uno con capacidad de 80,000 litros v, 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:

o Dos unidades de turbosina de 20,000 litros: C-153 y C-167
o Una unidad de gasavion de 2,000 litros: C-201
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Autotanques

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

Actualmente las condiciones en que se encuentran las instalaciones son las siguientes:

ALMACENAMIENTO DE AGUA: El tanque no cuenta con un medidor visible de nivel de agua, las
compuertas pasa-hombre no cuentan con la dimensién adecuada y de acuerdo con los comentarios del
personal de la estacion de combustibles, no existe un sistema de control preciso para su llenado. Las
vdlvulas y accesorios no cuentan con las condiciones fisicas idoneas que aseguren el buen

funcionamiento del sistema durante una contingencia dado que presentan corrosidn y diversas fallas
mecdnicas.

SISTEMA DE BOMBEO: La estacién de combustible no cuenta con un sistema de bombeo en Optimas
condiciones para el funcionamiento de la red contra incendio. El sistema de agua contra incendio debe

ser alimentado por medio de una bomba eléctrica, la cual se encendera por medio de una botonera para
presurizar la red contra incendio.
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MATERIALES: Las lfneas de distribucion de agua contra incendio asi como sus correspondientes
accesorios (védlvulas de.compuerta, vélvulas de retencién {check), vélvulas de bloqueo, codos, bridas)
deben ser de acero al carbdn en su totalidad. En la estacidn de combustible se encuentran secciones de
tuberias galvanizadas y tuberfas de acero con un alto grado de corrosién en partes de contacto con
soportes.

Se observa que los soportes de la tuberia de la red actual son metalicos en su totalidad, mientras que las
regulaciones actuales de ASA establecen que los soportes para tuberfa deben ser principalmente de
mochetas de concreto,

CONTROL: La red contra incendio no cuenta con un tablero de control desde el cual se pueda operar el
sistema de forma remota. Para el arranque y monitoreo automdtico del sistema de bombeo es
necesario un control que active el equipo de bombeo y se protejan los puntos de seguridad adecuados
para la mitigacién de un incendio. )

RED ELECTRICA La estacién de combustible tiene en existencia un tablero eléctrico para el suministro de
energia a las oficinas, para la iluminacién de la estacién, para el sistema de bombeo de combustibles y
para el sistema contra incendio. De acuerdo con el personal de la estacién, la instajacién eléctrica fue
recientemente modernizada, verificada y avalada para seguir en funcionamiento, ASA ha proporcionado
el diagrama unifilar para la elaboracién del proyecto ejecutivo de la modernizacion del sistema contra
incendio de la estacion.

SISTEMAS DE PROTECCION Los tanques de combustible se encuentran bridados para la inyeccion de
espuma superficial y sub-superficial, sin embargo, las lineas se encuentran actualmente deterioradas ¥
desconectadas. En llenaderas y descargaderas solamente se cuenta con un extintor, el cual no seria
suficiente en caso de alglin percance a un auto-tanque.
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Zona de Combustibles

HANGARES

Se tiene una superficie amplia para el resguardo de las aeronaves de aviacion general, la cual se
localiza frente a la plataforma de aviacién 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
Estado. Se cuenta con 8 hangares. \
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VIALIDADES
Camino de acceso

El acceso al aeropuerto es a través de la Avenida Revolucién 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 supervisién 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 seccién
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 estd reparando debido a su deterioro. Las condiciones especificas de
estos elementos son las siguientes:

° Barda alta de concreto 2,708 metros;

° Malla metalica 1826.38 metros;

e Barda baja de concreto con malla metélica 755 metros y,
© Malla metdlica en reparacion: 3,100 metros.

Este camino perimetral permite vigilancia con rondines periddicos por parte de la seguridad
contratada y de personal del aeropuerto.
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Caminos perimetrales. Malla metdlica y barda de concreto.

CAMINO DE ACCESO AL CREI/SEI

La configuracion del camino de acceso de emergencia, no estd disefiado 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 sefialé 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

No existen sefializados caminos de servicio para el transito de vehiculos de apoyo en tierra y 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 suministya
combustible a los hangares oficiales de PGR y SEMAR, tiene que realizar un viraje y transitar por
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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 aviacidn general, no se cuenta con un estacionamiento propio, por lo que
se debe habilitar espacios de este para la atencién de este tipo de usuarios, que actualmente
usan el estacionamiento principal.

Se cuenta con un estacionamiento, para uso exclusivo de los empleados del aeropuerto con 11
cajones.

/
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Estacionamiento publico general

Calidad del Servicio

Estacionamiento para empleados

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 clasificacién 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

FRU Bll® s
77.96 Limpieza de bafios
77.76 Disponibilidad de bafios
77.89 Letreros y sefializacion
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 P
77.05 Disponibilidad del servicio de taxis ]
L
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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 Sefalizacion

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

66.00 lluminacién

44.00 Cantidad de contenedores de basura

44.00 Ubicacién 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 calificacion
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
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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 lluminacion

77.20 Seguridad

77.20 Procedimiento de entraday 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 calificacién 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

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 Obstaculos y desniveles en las franjas de seguridad
22.00 lluminacién de plataformas

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

44.00 Letreros y sefializacidn

22.00 Calidad en el sonido de informacién

66.00 Bandas de reclamo de equipaje

22.00 Temperatura dentro del edificio terminal

44.00 lluminacién 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 calificacién £n
conjunto con la iluminacién de las plataformas y la calidad en el sonido de la informacion. El
resto no alcanza ni siquiera una calificacién mediana, sino que su estado encuestado es regular.
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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 Direccion General de Aerondutica Civil, los resultados arrojan un
estado malo es sus instalaciones, por lo que se deberan elaborar planes de accién para mejorar
la calidad del servicio encuestado.

Accesibilidad de las Personas Con Discapacidad y/o Movilidad Reducida

El 20 de noviembre de 2013 en el Diario Oficial de la Federacién 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 arquitectdnicos de accesibilidad, estacionamientos,
paraderos, cruces peatonales, dreas y servicios abiertos al publico, sefializacion, rutas de salida
y llegadas, casetas telefénicas, elevadores, médulos de informacion, 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
encontré 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 transicién
entre estos dos elementos son adecuados para dar servicio a las personas que nos ocupan.
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¢) Analisis 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 situa como el quinto aeropuerto de la red
ASA en cuanto a volumen de pasajeros.

Cd. del Carmen N W 545 041
Puebia (I 202152
Cd. obregon [N 151242
Campeche N cs.271
| Chetumel N {51067
Puerto Escondido _ 121,703 .
Poza Rica [ 113496
Uruapan [ 113,101
Colima NN 08265
Matamoros [ ©6.985
Tepic N 05417
Cd. Victoria | 79.765
Nuevo Laredo | 70,191
Loreto [N 5 474
Guaymas [ 27291
Tehuacan | 3248
Nogales | 3,103
Tamuin | 1,842
Palenque | 1,754

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 patrén que marca el conjunto de aeropuertos regionales mexicanos

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

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

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

Fuente: SCT

Actualmente desde el aeropuerto de Chetumal se vuela a un Unico destino nacional, el
aeropuerto de México D.F. (MEX). Esta ruta la opera la compafiia mexicana Interjet desde
finales del afio 2010, con 12/13 frecuencias semanales (casi dos vuelos diarios).
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96



Analisis Costo-Beneficio

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 afio 2009 debido a la crisis econémica
mundial, quedando tGinicamente Mexicana, que doblé sus frecuencias.

0
2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
25
20
AEROMEXICO 2|
f{/l i
15 13

Frecusnclas semanales

10

=< interset|
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ene06 06 enc07 juO7 ene08 ju08 ene09 ju-09  ene10 10  ene-i1  ju-11  ene-12  ju12  enei3 ju-13

Evolucidn de las frecuencias servidas desde el aeropuerto de Chetumal

Fuente: OAG 2006-2013, Elaboracién propia

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

En 2012 Aeroméxico empezé 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 operacién 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 solo 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 defun
billete de ida y vuelta es de 1,400 MXN. El costo del modo de transporte terrestre eg/3.77
MXN/km y dada la distancia con MEX no supone ninguna competencia con los servicios aéreos.
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CTM - MEX 1h 50 min CTM - MEX 1h 50 min

CTM - CUN 2h CTM-C.Maya fgms  2h

CTM-MEX  fg  17h 15 min*
CTM-C.Maya fgmdy  2h

Y. cuenta un i

1IN G N oo p s : Bl 10 ey ® Aor cacda ? Boars
CUN -C. Maya h i 30 n por cata 2 ho

ndaciones de la |
trayecic se liene

descanso de 30 minuios

Tiempo de viaje, escenarios CON y SIN Proyecto

Fuente: SCT, Interjet, Aeroméxico. Elaboracioén propia

Internacional Domeéstico
3% - 97%

Otros DOM INT'L
. 3.3%

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).
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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 conexién 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).

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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Estacionalidad del trafico en CTM durante los dltimos 3 afios

Fuente: SCT

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

Operaciones totales Operaciones comerciales

= Ops AG + MIL

T4 ®Ops Com

6.3 Introeduccion A320

4 d 1
g 6 15 _
S 5
£
=
Q 4
E 4 79%
3
3 4
8
s 2
B
21%
04 e — , : : ;
2006 2013 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Evolucion de movimientos (ATMs) en el aeropuerto de Chetumal
Fuente: SCT
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Por otro lado, la carga aérea tiene un impacto menor en el aeropuerto, y ha alcanzado un nivel
practicamente nulo en el afio 2013, tras haber decrecido considerablemente durante los 4 afios
anteriores.

Durante los ultimos 8 afios, el tréfico 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 analisis de la oferta programada para 2014, sostiene que el
crecimiento durante los ultimos afios ha servido para alinear la propensién a volar de la
poblacion cercana a CTM con la del resto de aeropuertos regionales mexicanos.

Analizando el patron de otros aeropuertos regionales turisticos del sur del pais (Huatulco,
Oaxaca, Zihuatanejo, entre otros) se ha considerado probable que la demanda de turistas
genere la apertura de tres rutas charter a EE.UU., entre Chetumal y Dallas, Houston y Chicago.
Cuando estas rutas dispongan de un tréfico anual considerable, pasaran a ser regulares, con
una frecuencia diaria operada por una aeronave regional.

TACC \

400 | \_ 45% / o

350 | ( TzA;;;/f: N
o \ - L]
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(5]
8 250
8 200 |
8
g 150 -
= 100 4

50

0 B
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Evolucién del volumen de carga aérea en el aeropuerto de Chetumal

Fuente: SCT

En el horizonte de evaluacién 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
aviacion general.
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Tal como ha ocurrido durante los Gltimos 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 evolucion de la relacion pax — PIB obtenida en parrafos

anteriores, se obtiene el crecimiento organico de pasajeros domésticos previsto para CTM
durante los préximos afios. Dado que en 2013 el trafico en CTM se sitia aproximadamente un
10% por encima de la tendencia general, se ha mantenido este diferencial de +10% para la

proyeccion a futuro.

Miles de Pax domésticos
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Evolucion del PIB area de influencia

Prevision del trifico de pax en CTM seguin el benchmark de aeropuertos regionales

Fuente: Elaboracion propia

(Mill. pesos a precios 2008)

El afio 2013 se considera un punto de inflexion para el crecimiento del trafico en el aeropuerto
de Chetumal. La tendencia pax-PIB anterior muestra que en el pasado, Chetumal contaba con
un tréfico bastante inferior al que le correspondia por el desarrollo econémico de su drea de
influencia y su cardcter de aeropuerto turistico con potencial.

Durante los ultimos afios, la competencia entre hasta 3 aerolineas de forma simultanea ha
generado un aumento importante en la oferta (mas asientos, mas frecuencias, billetes mas
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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, segln 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 proyeccién pax-PIB y situandola
sobre la tendencia de evolucién 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
de aeropuertos regionales. La evolucién entre 2006-2013 ha permitido elevar el porcentaje de
poblacion propensa a utilizar el transporte aéreo hasta un nivel razonable para CTM. La
evolucion a partir de 2014 marca una tendencia menos acentuada que la histérica, pero
alineada con la evolucién de aeropuertos regionales mas desarrollados y mas maduros.

Trafico doméstico
Para el tréfico doméstico se evaltan los criterios de aumento de frecuencias, de apertura de
rutasy 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
que el patron de aumento de frecuencias semanales es el siguiente:

e Elaumento de frecuencias es de +1 o +2 frecuencias semanales al ano, dependiendo de la
demanda latente de cada aeropuerto

* 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
I Ciudar:.; ael Carmen ! 13 h 15 - 15
I Ciudad Obrt_agén : { 4 ' 4 - 4
.. Cozumel . . 4 | 4 ' 4
: Huatulco _ | 18 ‘ 20 I 21

Ixtapa. / Zihuatan_ejo : 14 ' 14 - 14
| La Paz = R 1 - I 7 ‘ 7
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Promedio frecs / semana 2012

2013

Minatitlan

Oaxaca ' 12 f 12 12 |

| |
Reynosa - 6 6
| = = | | |
Zacatecas = | 7 7

Promedio de frecuencias semanales de Interjet con A320 en aeropuertos regionales

Fuente: Elaboracion propia

Huatulco representa la Unica excepcién, con hasta 21 frecuencias semanales. Este numero tan
elevado es una excepcion 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 Aviacion, Interjet reemplazé a Mexicana
asumiendo esas 20 frecuencias semanales a MEX, y Aeroméxico entrd a operar 7 frecuencias
semanales al mismo destino, manteniendo la misma oferta total.

d) Interaccion de la Oferta-Demanda

La interaccion 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

_— [ 71,600kg 77,000 kg 5400 kg |
TOWA320 | TOW A320 TOW A320 !

I- — = —— == I = I !

| Pista-Callesderodaje | 15o0ps/h | 150ps/dia 0 /

| .

Plataforma 2vuelos / h lvuelo/h

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

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

Fuente: Elaboracicn propia

A partir de 2014, con una propensién a volar ya alineada con el resto, se prevé que el
crecimiento compuesto anual del trafico doméstico durante los proximos 20 afios disminuira

i
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hasta un 3.6%. Esta prevision se basa en la correlacidn entre el trafico doméstico vy 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 tréfico previsto. Asi, en 2033 con las condiciones actuales
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 verd reducida. En 2033, se tratardn cerca de 200 toneladas de carga en el
escenario actual un 55% del total previsto.

Un andlisis de! desarrollo turistico en la zona sur de Quintana Roo revela que se pre\fé 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 generard un trafico
adicional de pasajeros nacionales y extranjeros en el aeropuerto.
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Ill. Situacion sin el PPI

El Escenario SIN Proyecto muestra la situacién que se darfa 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 Inversion. Sin embargo, estas optimizaciones estardn destinadas
Unicamente a mejorar el nivel de servicio prestado a operadores y a pasajeros, sin tener un
impacto sobre la capacidad del aeropuerto.

a) Optimizaciones
Las actuaciones infraestructurales mds relevantes propuestas en el Proyecto de Inversion, y las
nicas que aumentan la capacidad aeroportuaria en CTM son:

e Ampliacién de la pista: 24% de la inversién total
* Ampliacion del edificio terminal: 27% de la inversidn total

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

+ Ampliacidn de Estacionamiento.
Se prevé la ampliacion del estacionamiento existente, en una superficie aproximada de
4,000 m2; lo anterior, a fin de disponer de las instalaciones adecuadas que permitan
atender [a demanda de pasajeros y usuarios esperada. Con esta accion se beneficiara el
transito de las vialidades exteriores del Aeropuerto.

* Ampliacién Planta de tratamiento.
La obra descrita dentro de este apartado ests enfocada al sistema de 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

s Sustitucion de letreros en pista y rodaje. %
Con esta accidn se garantizaria la operacién segura de los aeropuertos, ya que los
letreros proporcionan la informacién necesaria para que los diferentes usuarios del
aeropuerto puedan desplazarse de manera segura en el drea operacional {pista y calles
de rodaje). Por otra parte se estaria dando cumplimiento a la normatividad de la

Direccién General de Aerondutica Civil {DGAC) y de la Organizacién de Aviacién Civil
Internacional {QACI).
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Actividad Total sin IVA | Total con IVA

Ampliacién de Estacionamiento $7,919,513| $9,168,635
$4,516,670 $5,239,338

Ampliacién Planta de tratamiento

Sustitucién de letreros en pista y rodaje| $1,000,000| $1,160,000
Consola de control de ayudas visuales. $1,100,000( $1,276,000
Total - $14,536,183 [ $16,843,973

Resumen de inversiones en CTM en el escenario SIN Proyecto

Fuente: ASA, Elaboracién propia

b) Analisis de la Oferta
Por ello, las optimizaciones finalmente contempladas en el escenario SIN Proyecto estaran
destinadas tnicamente a mejorar el nivel de servicio prestado a aerolineas y a pasajeros, sin
que tengan un impacto sobre la capacidad del aeropuerto.

Subsistema i| Actuaciones y mejoras ‘ Tipo de mejora
" - +: L |
Edificio Terminal Ampliacién de Estacionamiento | Nivel de servicio
. A iacién P tr i ; i
Drenaje mpliacién Planta de tratamiento Nivel de servicio

' : stitucid letrer is j 5 .
Pista y rodajes Sustituciomde letrerosienipista y rodaje Nivel de servicio

. Consola de control de ayudas visuales. . -
Pista y rodajes v ¥ Nivel de servicio

Actuaciones previstas en la situacién 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:

® Banda de recogida de equipajes en mostradores de documentacion
e Construccién cubierta recogida de equipajes

107



Anilisis Costo-Beneficio

ooy
‘-i -y,
Cubierta =
- recogida u = (1 &
equipajes Bandade ™

= & . equipajes

Actuaciones en el terminal de pasajeros en el escenario SIN Proyecto

Fuente: ASA, Elaboracion propia

Anilisis de la oferta con optimizaciones

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

c) Andlisis de la demanda
La situacion 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 tréfico total previsto que no tendran cabida
en el aeropuerto de Chetumal en la situacién SIN Proyecto, como son:

* 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 tunicamente una frecuencia diaria intercalada entre las frecuencias de Interjet.

® 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
contemplara que se opere ningun vuelo charter ni regular.

Dado que en este escenario la oferta estara limitada, se prevé que a largo plazo sélo operaran
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
podra 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 contara con la capacidad de
atender a los 300 mil pasajeros esperados, perdiendo la oportunidad de captar los 50 mil
pasajeros restantes.
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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
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Prevision de pax comerciales en CTM en el escenario SIN Proyecto

Fuente: Elaboracién propia

Al haber menos vuelos de pasajeros, la demanda de carga (en la bodega de estos vuelos, belly
cargo) también se verd 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 prevision anterior de pasajeros. Estos tres indicadores del trafico aéreo en
la situacion 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 5 191,885 I 199,877
;a-ﬁajér;;iomté;ic_os B 144,513 ‘ 152,315 160,220 | 168,188 - 176,239 - 184,305 - 192,116 I
I Pas-ajeros avi-acic’m genérai 6,574 6,776 | 6,979 ‘ 7,181 I 7,383 ' 7,580 7,761
.. ATMS totale;_- R ' 4,454 ‘ 4,121 - 4,207 . 4,501 ‘ 4,587 I 4,774 : 4,851
I A‘&s co;-._[;am-éstic-;:;s o T 1,402 - 1,248 | 1,248 . 1,456 . 1,456 - 1,560 ‘ 1,560 !
I ATMs_e;viacid_ﬁ generai _ 3,052 f 2,873 - 2,959 I 3,045 I 3,131 I 3,214 ‘ 3,291 |
: Caaa total_ | - ‘ 113 - 113 - 132 ‘ 132 ' 142 : 142 .

Trafico CTM SIN Proyecto

| Pasajeros totales

2022 2023
208,143 | 216512 = 224,770 = 232,890 240,723 |

248,593 | 253,233
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Trafico CTM SIN Proyecto

Pasajeros domésticos

| Pasajeros aviacién general

ATMs totales

ATMs com. Domésticos

l ATMs aviacién general

200,196 208,379
| 7947 8133
T s2a2 552 |
1872 2,080
3370 3,449 |

| 170

189 |

| 216,462

' 8,308 'L
5,811
2,88
3,523 |

1

208

2029

224,418

8,472
5,881
2,288

3,593

208

2030

232,104 |
8,620
5,943
2,288 '
3,655 |
208 |

2025 2026
239,830 | 244,327
8,763 8,906
6008 6,064
2,288 2,288
3,716 3,776
208 208

Pasajeros totales 254,541 255850 257,150 257,886 258,031 258,176 258,322
| Pasajeros domésticos | 245492 246,657 247,822 248,404 248,404 248,404 248,404
' Pasajeros aviacion general | 9049 9193 9337 9482 9627 | 9772 9918
| ATMstotales e . 6186 6247 . 6309 6370 6432 6494

ATMs com. Domésticos 2,288 2,288 2,288 2,288 2,288 | 2,288 2,288
| ATMs aviacion general ~ 3837 3,898 3,959 4021 4,082 4144 4206
| Cargatotal 208 | 208 | 208 | 208 208 | 208 | 208

Resumen de la demanda en CTM en el escenario SIN Proyecto

Fuente: Elaboracion propia

d) Diagndstico de la interaccién Oferta-Demanda
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 evaluacién en la situacién SIN proyecto, es similar a la
situacion actual, toda vez que ninglin subsistema aeroportuario que tiene incidencia directa en

la demanda serd ampliado o modificado en funcion a la capacidad de pasajeros u operaciones
requerida.

Capacidad- Capacidad-
Subsistema Capacidad Demanda Déficit demanda demanda Potencial
Actual
. 71,600 kg 77,000 kg 5400 kg
TOW A320 TOW A320 TOW A320

Pista - Calles de rodaje 150ps/h | 150ps/dia | 0 \/

Plataforma 3vuelos / h lvuelo/h | 0 \/ |

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

Actuaciones previstas en la situacién CON Proyecto en CTM
Fuente: ASA, Elaboracion propia
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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 evaluacién del Proyecto, fue evaluada una posible alternativa,
llamada “Alternativa A”, que permitiera servir, atin 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 analisis de alternativas,
contempla la construccion de dos obras de infraestructura que permitiran superar las
limitaciones actuales de CTM y se muestran a continuacién.

e Construccion de pista paralela 10L-28R a 300m de distancia de la pista actual
e Construccion de 600m de calles de rodaje
e Reubicacion del VOR

Alternativa de inversion

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 A320 y B737 sin
penalizaciones de carga al despegue.

Caracteristicas generales de la pista

| Designacién | 10L-28R
Tipo de Operacin NPA
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Caracteristicas generales de la pista

Longitud 2,600 metros

_A;m | 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
Capacidad- Capacidad-
Subsistema Capacidad Demanda Déficit demanda demanda
Actual Potencial
. 77,000 kg 77,000 kg
Pista TOWA320 | TOWA320 | ¢ | _ \/
. . s | 5 g
|_F_'|sta - Callets clir_c}dﬂe ' 300ps/h 15 ops / dia | 0 ‘ ,/ . J
Plataforma 2vuelos / h 1vuelo/h | 0 / \/
g E— | |
Area terminal 110 pax/ h 150 pax / h 35%

Interaccidn Oferta-Demanda de Alternativa
Elaboracién propia

Lo anterior valida la hipdtesis de que la alternativa evaluada permitira satisfacer la demanda
prevista para los proximos 20 afios con restricciones en el area terminal dadas a partir de las
condiciones de saturacién con que actualmente opera, no obstante que esta restriccién 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 adquisicién de nuevos terrenos para el aeropuerto, mas si una
fuerte inversién en nueva infraestructura que se describe en la siguiente tabla:
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Construccion de pista de 2,600m de $14,300,000| $107,250,000| $107,250,000 $57,200,000 | $286,000,000
| longitud

Construccién calle de rodaje $9.077.143 $81,694,286 | $90,771,429
600x23m

Supervision construccion de la $2,367,714 $10,914,116 $12,314,116 $12,081,196 | $37.677,143
pista y rodaje

Seiializacion en pista y rodajes $1,000,000 $4,000,000 $5,000,000
Obras de drenaje en pista y rodaje $1,800,000 $7,200,000 $9,000,000
Conformacién de franjas de pista $30,400,000 $7.600,000 | $38,000,000
Reubicacion del VOR $3,000,000 $3,000,000
Total de inversion Alternativa A $16,667,714 $118,164,116 $161,841,259 $172,775,482 | $469,448,572
16% IVA $2,666,834 $18,906,259 $25,894,601 $27,644,077 | $75,111,771
Total de inversion (con IVA) $19,334,548 $137,070,375 $187,735,861 $200,419,559 | $544,560,343

Monto de inversion de la alternativa
Fuente: Elaboracion propia

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

VPN 2016

Alternativa A Proyecto (PPl)

$387,651,522

$224,190,119

CAE (2015-2033)

$46,342,525

$26,801,227
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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 formulado en 2012.

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

Escenario CON Proyecto

Actuaciones infraestructurales
propuestas por ASA

ILUSTRATIVO

Escenario SIN Proyecto
Mejoras administrativas,
operativas y mejoras
infraestructurales menores

Demanda de los escenarios

Q‘\"l;f;b
"Jdb"b
S SR S

>

BT TS 587 P P P P P
Esquema de los diferentes escenarios de Proyectos de Desarrollo evaluados

Fuente: Elaboracion propia

a) Descripcion general

Tipo de PPI

Proyecto de infraestructura econémica
Proyecto de infraestructura social

[]
Proyecto de infraestructura gubernamental |
[ ]
[
]
[

X

i,

Proyecto de inmuebles
Programa de adquisiciones
Programa de mantenimiento
Otros proyectos de inversion
Otros programas de inversion

L]

Como se indicé en el apartado de Antecedentes de este documento, el proyecto “Aeropuerto
Internacional de Chetumal” fue registrado en 2014, en la Cartera de Programas y Proyectos de

'
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Inversion que administra la Unidad de Inversiones de la SHCP con Clave de Cartera
1409JZ1.0022, con un costo de inversidn de $360,741,167.00 incluyendo IVA, a precios de 2017,
con un programa de ejecucion 2014-2016.

Durante el desarrollo de los trabajos, se identificaron diversas obras, estudios y acciones, que
no se habian contemplado inicialmente pero que resultaban esenciales para la correcta
operacién y seguridad del Aeropuerto y, sobre todo, la de los pasajeros usuarios de sus
instalaciones, personal y ptblico en general, dichos trabajos se enlistan a continuacion:

¥ Proyecto para la sustitucién de cableado en pista, rodaje y plataforma.

v" Adecuacion del edificio terminal.

¥" Supervision Ampliacién Planta de Tratamiento.

v Equipamiento Edificio Terminal.

v Estudios para la obtencién de permisos ambientales para la modernizacién del
aeropuerto.

v’ Elaboracion de acciones para el cumplimiento de las condicionantes del resolutivo de

SEMARNAT sobre el documento técnico unificado del proyecto de ampliacién de la pista
en el Aeropuerto.

v" implementacién de medidas de mitigacidn de atencién inmediata para el proyecto de
ampliacién de la pista en el Aeropuerto.

v Cumplimiento e implementacién de las condicionantes, acciones y programas
amblentales del resolutivo de SEMARNAT sobre el documento técnico unificado del
proyecto de ampliacién de Ia pista.

v' Exencidn de presentacién de la manifestacién de impacto ambiental para obras

complementarias en el aeropuerto.

Sistema de incendios. .

Supervisién del sistema de incendios

Elaboracidon de un informe de las acciones realizadas y de las medidas de mitigacion y

compensacin aplicadas y por aplicar como consecuencia de las obras de limpieza y

mantenimiento del drea circundante del vor-dme,

NSNS

Por otro lado, se eliminaron trabajos cuya ejecucion no fue necesaria:

Posicién adicional en plataforma comercial.
Supervisién de posicion en plataforma comercial.
Demolicién de torre de control actual.

Regulador de corriente constante 20 KW,
Ampliacién del techo de Ia banda de equipaje.

& & & & »

Y otros que por diversas razones, como se explicd en el apartado de Antecedentes de este
documento, presentaron variaciones en las inversiones requeridas para su ejecucion.
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Aunado a lo anterior, el ritmo de inversion no fue de acuerdo a lo programado: en los afios
2014 y 2015 se aplicaron recursos por $4,173,722.00 y $127,424,162.00, respectivamente,
(cifras reportadas en la Cuenta de la Hacienda Publica Federal actualizadas a precios de 2017),
las cuales resultan sensiblemente menores a los programadas que cifraron en $34,473,777 y
$245,419,545 para los mismos afios, a precios de 2017; asi mismo, se han ajustado los importes
de los trabajos faltantes, de manera que el monto de inversién total se modifica a
$318,000,00000 IVA incluido, $ 42,741,167.00 menor que el presupuesto original, diferencia
que representa el 11%. A continuacién se presenta la relacién de componentes, actualizada,
una vez realizado los ajustes comentados en parrafos anteriores; se identifican los realizados y

por realizar:
Componentes del Proyecto
ACCIONES Avance Fisico Avance Financiero

(%) (%)
Proyecto de adecuacion de flujos del Edificio Terminal 0 0
existente
Proyecto para la sustitucion de cableado en pista, 0 0
rodaje y plataforma
Camino acceso al SEI 100 100
Adecuacién y optimizacién espacios del SEI. 100 100
Ampliacion de pista (500 m.), margenes laterales, 100 100
RESA, zona de parada
Supervision de la ampliacion de pista. 100 100
Ampliacion del edificio de pasajeros 0 0
Supervision de Ampliacion del edificio de pasajeros 0 0
Construccién y/o rehabilitacién de drenaje industrial 100 100
Adecuacién del Edificio Terminal 0

Construccién de la nueva torre de control

Supervision de Construccién de la nueva torre de 0

control )

Construccién de Casa de Maquinas (incluye cisterna) 100 100
Supervisién de Casa de Magquinas 100 100
Ampliacién del Estacionamiento 100 100
Supervisién de Estacionamiento 100 100
Demolicién de casa de maquinas actual 0 0
Ampliacién Planta de tratamiento 100 100
Supervisién Ampliacién Planta de Tratamiento 100 100

Sustitucion de letreros en pista y rodaje

Consola de control de ayudas visuales. 0
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ACCIONES Avance Fisico Avance Financiero
(%) (%)
Reubicacion de canal a cielo abierto después de los 0 0
75 m en franja de pista
Conformacidn de franja en pista 0 0

Equipamiento Edificio Terminal

Sustitucion de cableado en pista, rodaje y plataforma 0 0

Estudios para la obtencion de permisos ambientales 100 100
para la modernizacién del aeropuerto

Elaboracién de acciones para el cumplimiento de las 100 100
condicionantes del resolutivo de SEMARNAT sobre el
documento técnico unificado del proyecto de
ampliacién de la pista en el Aeropuerto.
Implementacién de medidas de mitigacién de 100 100
atencién inmediata para el proyecto de ampliacién de
la pista en el Aeropuerto

Cumplimiento e implementacién de las 40.3% 40.3%
condicionantes, acciones y programas ambientales
del resolutivo de semarnat sobre el documento
técnico unificado del proyecto de ampliacién de la

pista

Exencion de presentacion de la manifestacion de 100 100
impacto ambiental para obras complementarias en el

aeropuerto

Sistema de incendios 0 0
Supervision del sistema de incendios 0 0
Elaboracién de un informe de las acciones realizadas 100 100

y de las medidas de medidas de mitigacidon y
compensacion aplicadas y por aplicar como
consecuencia de las obras de limpieza vy
mantenimiento del drea circundante del vor-dme

Es intencién de Aeropuertos y Servicios Auxiliares llevar a cabo la ejecucion del proyecto
tomando en cuenta los cambios arriba comentados, para lo cual se actualizé el presente
documento ACB, el cual se somete a la consideracion de la Unidad de Inversiones de la SHCP
para su dictamen correspondiente.

Descripcion de los componentes principales del proyecto:

Una vez hecho el ajuste de las obras y acciones que no estaban contempladas en el proyecto
original, pero que por su importancia en la operacién y seguridad del aeropuerto fue necesario
incluirlas, asi como de aquellas que no es necesaria su realizacion y por lo tanto fueron
excluidas del proyecto, se presenta a continuacion descripcion de las que actualmente se
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contemplan en la actualizacion del presente documento. En primer lugar, las actuaciones
referentes a los estudios y acciones ambientales necesarios para ejecutar las obras:

Estudios realizados:

Estudios pendientes de elaboracicn:

Estudio para la obtencion de permisos ambientales para la modernizacién del aeropuerto:
Este estudio describe el proyecto y sus impactos en el sistema ambiental regional, y
explica las medidas a implementar para la mitigacién de estos impactos; asimismo,
justifica el cambio de uso de suelo para el proyecto. Con este estudio se garantizaria la
obtencidn de |a autorizacién de la SEMARNAT en materia de impacto ambiental y cambio
de uso de suelo en terrenos forestales de la obra de ampliacién de la pista, por parte de la
autoridad ambiental.

Elaboracién de acciones para el cumplimiento de las condicionantes del resolutivo de
SEMARNAT sobre el documento técnico unificado del proyecto de ampliacién de la pista
en el Aeropuerto: Con este estudio se garantizaria la presentacién de los programas
ambientales y las medidas de mitigacién requeridos en las condicionantes de la
autorizacién en materia de impacto ambiental y cambio de uso de suelo en terrenos
forestales de la obra de ampliacién de la pista, para que una vez sean aprobados por la
SEMARNAT poder dar inicio a la obra. Se trata de programas de acciones en materia de
rescate, reubicacidn y proteccidén de flora y fauna; reforestacién, manejo ambiental,
estudio técnico-econdmico para la determinacién del costo de un instrumento de garantia

Implementacién de medidas de mitigacién de atencién inmediata para el proyecto de
ampliacion de la pista en el Aeropuerto: Con estas acciones se garantizara el cumplimiento
de las acciones inmediatas de implementacién de los programas ambientales y medidas
de mitigacion para la obra.

Exencion de presentacién de la manifestacién de impacto ambiental para obras
complementarias en el aeropuerto: Con este estudio se garantizaria la exencién de la
presentacion ante la autoridad ambiental de una Manifestacién de Impacto Ambiental

para las obras complementarias en el aeropuerto. Este estudio es autorizado por la
SEMARNAT.

Elaboracion de un informe de las acciones realizadas y de las medidas de mitigacion y
compensacion aplicadas y por aplicar como consecuencia de las obras de limpieza y
mantenimiento del area circundante del vor-dme:

* Cumplimiento e implementacién de las condicionantes, acciones y programas ambientales

del resolutivo de SEMARNAT sobre el documento técnico unificado del proyecto de
ampliacion de la pista: Con estas acciones se dard seguimiento a las medidas de aplicacién
inmediata y se garantizara el cumplimiento de las acciones de implementacién de los
programas ambientales y medidas de mitigacion, asi como las medidas de compensacion
de largo plazo y los informes que deberan ser presentados a la SEMARNAT.
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Proyectos por realizar:

Proyecto para sustitucion de cableado en pista, rodaje y plataforma, con la realizacién de
este se definira la distribucién y el disefio funcional de las instalaciones asi como las
memorias de calculo y descriptivas, especificaciones generales y particulares aplicables
suficientes, que permitan llevar a cabo la sustitucidon de cableado, conforme a la
normatividad aplicable vigente, ademas de permitird conocer el costo estimado de ia
realizacion de los trabajos.

Proyecto de adecuacion de flujos del Edificio Terminal existente: con la realizacidn de este
se definira la distribucién y el disefio funcional de las instalaciones asi como las memorias
de calculo y descriptivas, especificaciones generales y particulares aplicables suficientes,
que permitan llevar la adecuacidn de flujos, conforme a la normatividad aplicable vigente,
ademas de permitira conocer el costo estimado de la realizacién de los trabajos.

Posteriormente se describen las actuaciones mds relevantes que tendran impacto sobre la
capacidad aeroportuaria:

Obras ejecutadas durante los ejercicios 2014 v 2015.

Ampliacion de pista {500 m.), mérgenes laterales, RESA, zona de parada: 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) para que operen aeronaves tipo A320 y B737 casi sin restricciones
(méximo del 1% o 2%), una limitacién pricticamente imperceptible para las aerolineas Y
totalmente asumible para las rutas de corto — medio alcance.

Supervision de la Ampliacion de la pista: coordinar, controlar técnica y
administrativamente la obra, para garantizar la correcta ejecucién de los trabajos y
verificar que se realicen de acuerdo con lo indicado en el proyecto.

Ampliacién de Estacionamiento: Ampliacion del estacionamiento existente, en una
superficie aproximada de 4,000 m2; lo anterior, a fin de disponer de {as instalaciones
adecuadas que permitan atender la demanda de pasajeros y usuarios esperada. Con esta
accion se beneficiara el transito de las vialidades exteriores del Aeropuerto.

Supervision de Estacionamiento: coordinar, controlar técnica y administrativamente la

obra, para garantizar la correcta ejecucién de los trabajos y verificar que se realicen de
acuerdo con lo indicado en el proyecto.

Construccién de Casa de Maquinas (incluye cisterna): ampliacion de la casa de maquinas

actual para poder dar servicio al resguarda el equipo eléctrico, hidroneumdtico y sanitario
con un disefio acorde con la necesidad requerida.

Supervision de Casa de maquinas: coordinar, controlar técnica y administrativamente la

obra, para garantizar la correcta ejecucién de los trabajos y verificar que se realicen de
acuerdo con lo indicado en el proyecto.
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Obras por construir: .

Ampliacion del edificio de pasajeros: ampliacidn del edificio terminal para disponer de una
superficie total de 3,860 m? lo que supone una ampliacién de 2,485 m? respecto a la
situacién actual, permitiendo procesar a mas de un vuelo de forma simultanea con
estandares de calidad recomendados por la FAA.

Supervision de Ampliacion del edificio de pasajeros: coordinar, controlar técnica vy
administrativamente la obra, para garantizar la correcta ejecucién de {os trabajos y
verificar que se realicen de acuerdo con lo indicado en el proyecto.

Adecuacién del Edificio Terminal: Reordenar los espacios existentes, removiendo las
cancelerias de las oficinas en las sala de llegadas y dreas de documentacion, asi como en la
demolicién y reubicacién de los sanitarios de la sala de llegadas y demolicién en los
sanitarios del vestibulo general, logrando con esto, la generacion de 2 salas para llegadas
de los pasajeros tanto nacional como internacional y de igual forma, espacios para la
creacion de nuevas areas comerciales.

Las adecuaciones se realizarian en las siguientes areas:
» Sala de reclamo nacional (incluye sanitarios)

» Sala de reclamo internacional (incluye sanitarios y servicios de autoridades de
migracion, aduana y sanidad.

* Sanitarios.

» Oficinas de autoridades. )
* Vestibulo migracion y Revisién migracidn
* Revision Aduana.

»  Area de reclamo de equipaje.

* Restaurante-Bar {Desmontaje, Adecuacién y Demolicién).
* locales comerciales. "

* Servicios de sanitarios en drea publica.

* Vestibulo general.

* Bandas de equipaje.

* Equipamiento (Aire acondicionado).

* Adecuacion Instalacién Eléctrica.

Demolicion de casa de maquinas actual: desmontaje y demolicién de instalaciongs
existentes.
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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:

Obras ejecutadas durante los ejercicios 2014-2015:

s Ampliacién Planta de tratamiento: ofrece la eliminacién de contaminantes presentes en el
agua, con la capacidad requerida para la demanda actual.

e Supervision de Ampliacién Planta de tratamiento: coordinar, controlar técnica y
administrativamente la obra, para garantizar la correcta ejecucién de los trabajos y
verificar que se realicen de acterdo con lo indicado en el proyecto.

Qbras por construir:

s Construccion de la nueva torre de control: la ampliacion de pista genera la necesidad de
reubicar la torre de control para mantener el angulo minimo de visién normativo.

e Supervisidon de Construccion de la nueva torre de control: coordinar, controlar técnica y
administrativamente la obra, para garantizar la correcta ejecucién de los trabajos y
verificar que se realicen de acuerdo a lo indicado en el proyecto.

e Sustitucién de letreros en pista y rodaje: con esta accion se garantizaria {a operacion
segura de las operaciones al ser ayudas visuales expuestas a la vista de los pilotos. Por otra
parte se estaria dando cumplimiento a la normatividad de la Direccién General de
Aeronautica Civil (DGAC) y de la Organizacidén de Aviacion Civil Internacional {OACI).

s Sistema de incendios: El sistema contra incendio de la estacidn de combustibles es a base
de agua comun y agua ligera AFFF al 3%.

La tuberia sera a base de tuberfa de acero al carbdn, cédula 40 sin costura ASTM A-53,
Grado B, con accesorios. Se efectuara prueba hidrostitica a todo lo largo de la tuberia
subterranea y aérea. La tuberia aérea serd de acero al carbon cedula 40, accesorios,
bridas, vélvulas de control de flujo (compuerta, mariposa, check), se limpiard a base de
chorro de arena, se pintard con pintura de esmalte color rojo fuego. La tuberfa serd
soportada por mochetas de concreto armado como se indica en el proyecto.

Se instalara un equipo de bombeo con motor eléctrico de 100 HP, para 650 GPM @ 3500
RPM, un equipo de bombeo con motor de combustion interna de 145 HP y un equipo de
bombeo Jockey con motor eléctrico de 3 HP a 3500 RPM.

Se instalardn monitores con boquilla Hidrofoam para 250 GPM con sistema de succién de
agua ligera AFFF al 3%, se instalara eductor y formador de espuma para inyeccién sub,
superficial en todos los tanques de almacenamiento de turbosina y gasavién. En todos I¢s
tanques se instalaran anillos de enfriamiento. Ademds, se instalaran hidrantes/de
banqueta y gabinetes metdlicos para mangueras de agua contra incendio. Se consttuira
soporterfa de tuberfa a partir de concreto y metal. Todo lo anterior de acuerdo a los
conceptos de catdlogo, especificaciones y planos de proyecto.
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® Supervision del sistema de incendios: coordinar, controlar técnica Y
administrativamente la obra, para garantizar la correcta ejecucion de los trabajos y
verificar que se realicen de acuerdo con lo indicado en el proyecto.

* Reubicacién de canal a cielo abierto después de los 75 m en franja de pista. La
trayectoria del nuevo canal se construird fuera de los 75 metros a partir del eje de la
pista que indica Organizacién de Aviacion Civil Internacional (OACI), es decir, fuera del
area que comprende la franja de seguridad, mantendrs iguaimente dos pendientes y se
realizara la conexion al canal existente que conduce el agua pluvial hacia fuera del
aeropuerto, como actualmente funciona la red general.

» Conformacién de franja de pista. De acuerdo con el Anexo 14, la franja de pista provee
un drea libre de objetos que pudieran poner en peligro a las aeronaves. La franja incluye
una porcion nivelada que debe prepararse de forma tal que no cause el desplome del
tren de proa al salirse la aeronave de la pista, los trabajos consisten en las siguientes
acciones:

* Desmonte y/o despalme de terreno natural o de terraplenes existentes para el
retiro de la capa vegetal. _

* Conformacién del terreno natural mediante corte, para la re nivelacion de las
franjas de seguridad bajo la normatividad aplicable.

* Formacion de la capa de terraplén (desmonte, despalme, excavacidn, relleno,
compactacion, nivelacién, afine, capa estabilizadora y rompedora de capilaridad,
capa de transicion), compactada al 95%.

* Equipamiento Edificio Terminal: derivado de la ampliacidn considerada del edificio se
considera equiparlo para brindar el correcto servicio a los usuarios, por lo cual se
instalaran bancas para la SUE {Sala de Ultima Espera), mostradores dobles para
documentacién de pasajeros, insertos (izquierdo y derecho} para mostrador doble de
documentacién de pasajeros, mostradores sencillos para puertas de abordar y/o
concesién, insertos para mostrador sencillo de puertas de abordar y/o concesion y
bésculas para pesar equipaje.

® Consola de control de ayudas visuales: Este equipo garantizara la adecuada operacién y
servicios que brinda el aeropuerto en lo que se refiere a ayudas visuales {luces en pista,
calles de rodaje y plataforma), ya que el mantenimiento del equipo actual dejo de ser
recomendable, por ser un equipo que ha rebasado su vida ttil ¥ genera un alto consumo
de energia eléctrica.

* Sustitucion de cableado en pista, rodaje y plataforma : Las ayudas visuales son los
elementos expuestos a la vista de los pilotos que conforman un sistema de iluminacién,
principalmente para operaciones nocturnas, mismas que se instalan en pistas, rodajes y
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plataformas, para visualizar las dreas de operacion como ayuda para la seguridad y
navegacién aérea, que para su instalacion deben de incluir un ducto aislante rigido
conectado entre cada borde de elemento, por donde pasa en cable para establecer la
conexién, conforme lo establece la normatividad OACI vigente, sin embargo, actualmente
los sistemas de ayudas visuales en el aeropuerto de Campeche no cuentan con la
infraestructura adecuada y se encuentran en deterioro, por lo que surge la necesidad de
modernizar los sistemas mediante la instalacién de ducteria y la sustitucién de cableado,
ademas con la realizacién de estos trabajos se facilitara la identificacion de los sistemas de
ayudas visuales.

Se prevé que las actuaciones previstas en el Programa de Inversidn se llevardn a cabo en 5
afios, finalizando como maximo en el mes de diciembre de 2017. Las inversiones mas
importantes se llevaran a cabo entre 2015 y 2017, 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:
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 evaluacion 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 interconexién a través de la
modernizacion de la red de Aeropuertos y Servicios Auxiliares, bajo esquemas que garanticen
su operacion y conservacion eficiente, asi como su rentabilidad operativa.

- Promover la certificacién de aeropuertos con base a estandares internacionales, asi como la
capacitacion de pilotos y controladores aéreos. '

Programa Institucional de ASA 2013-2018

Objetivo 1. Desarrollar la infraestructura de los aeropuertos de la Red de Aeropuertos Yy
Servicios Auxiliares, que permita alcanzar estadndares internacionales de servicio.
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Estrategia 1.1 Modernizar los aeropuertos de la Red y ampliar la capacidad de aquellos que
registren saturacion o considerados logisticamente o estratégicamente prioritarios. Mediante
1.1.1 Conservar en optimas condiciones de operacion 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 atencion del
servicio de suministro. Mediante 4.2.3 Desarrollar programas de implementacion tecnoldgica
sobre los procesos sustantivos, para optimizar costos y tiempos de ejecucidn. 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 interconexion con el resto de los aeropuertos de pais a
través de su modernizacion y mejoramiento de su infraestructura, bajo esquemas que
garanticen su operacidn y conservacion eficiente, asi como su rentabilidad.

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

d) Calendario de actividades

El calendario de actividades se refiere a la programacién de las acciones redefinidas en la
seccion de Antecedentes, al principio de este documento y en la Descripciéon General de este
apartado, considerando las acciones ejecutadas durante los ejercicios 2014 y 2015, y las por
ejecutar en los afios 2017, como se presenta en el siguiente cuadro:

Calendario de Actividades

VERSION ACTUALIZADA

Ejecutado Suma ;
Concepto Ejecutado s : [j)i;utar
Proyecto de adecuacién de flujos del -
Edificio Terminal existente

Total

650,000 650,000

Proyecto para la sustitucion de - 600,000 600,000
cableado en pista, rodaje y plataforma
Camino acceso al SEI

Adecuacion y optimizacién espacios del
SEI.

Ampliacion de pista (500 m.), margenes 236,613 61,867,226 62,103,839 62,103,839
laterales, RESA, zona de parada
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VERSION ACTUALIZADA

Ejecutado Suma iacut

Concepto Ejecutado Porzeéil;u ” Total
Supervision de la ampliacién de pista. 94,945 4,881,295 4,976,240 4,976,240
Ampliacion del edificio de pasajeros - 60,645,632 60,645,632
Supervision de Ampliacion del edificio - 3,100,000 3,100,000
de pasajeros
Construccion  y/o rehabilitacion  de
drenaje industrial
Adecuacion del Edificio Terminall® - 14,000,000 14,000,000
Construccion de la nueva torre de - 35,000,000 35,000,000
control
Supervision de Construccion de la nueva - 2,500,000 2,500,000
torre de control
Construccion de Casa de Maquinas| 2,932,576 23,839,431 26,772,007 26,772,007
(incluye cisterna)
Supervision de Casa de Maquinas 333,902 1,398,151 1,732,053 1,732,053
Ampliacién del Estacionamiento 7,176,078 7,176,078 7,176,078
Supervision de Estacionamiento 743,435 743,435 743,435
Demolicion de casa de mdquinas actual - 1,000,000 1,000,000
Ampliacion Planta de tratamiento 3,970,121 3,970,121 3,870,121
Supervision  Ampliacién  Planta de 546,549 546,549 546,549
Tratamiento
Sustitucion de letreros en pista y rodaje . 1,000,000 1,000,000
Consola de control de ayudas visuales. - 1,100,000 1,100,000
Reubicacién de canal a cielo abierto - 6,000,000 6,000,000
después de los 75 m en franja de pistal?
Conformacién de franja en pista 12 - 8,000,000 8,000,000
Equipamiento Edificio Terminal - 1,589,941 1,589,941
Ampliacion del techo de la banda de
equipaje
Ampliacion del techo de la banda de
equipaje
Sustitucion de cableado en pista, rodaje - 5,879,136 5,879,136
y plataforma 13
Estudios para la obtencién de permisos 1,560,208 1,560,208 1,560,208
ambientales para la modernizacién del
aeropuerto

% Incluye supervisién
™ Incluye supervisién
2 Incluye supervisién

3 Incluye supervisién
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VERSION AC LIZADA

Concepto

Ejecutado

Por ejecutar

2017

Total

Elaboracion de acciones para el
cumplimiento de las condicionantes del
resolutivo de SEMARNAT sobre el
documento  técnico unificado del
proyecto de ampliacion de la pista en el
Aeropuerto.

2014

550,378

2016

2014-2016
550,378

550,378

Implementacion de medidas de
mitigacion de atencion inmediata para
el proyecto de ampliacién de la pista en
el Aeropuerto

538,792

538,792

538,792

Cumplimiento e implementacién de las
condicionantes, acciones y programas
ambientales  del resolutivo  de
SEMARNAT sobre el documento técnico
unificado del proyecto de ampliacion de
la pista

2,364,855

2,364,855

3,500,000

5,864,855

Exencibn de presentacion de la
manifestacion de impacto ambiental
para obras complementarias en el
aeropuerto

205,548

205,948

205,948

Sistema de incendios

15,213,935

15,213,935

Supervision del sistema de incendios

912,836

912,836

Elaboracién de un informe de las
acciones realizadas y de las medidas de
medidas de mitigacién y compensacion
aplicadas y por aplicar como
consecuencia de las obras de limpieza y
mantenimiento del drea circundante del
vor-dme

205,947

205,947

205,947

Total de inversién (sin IVA)

3,598,036

109,848,415

113,446,451

160,691,480

274,137,931

16% IVA

575,686

17,575,746

18,151,432

25,710,637

43,862,069

Total de inversién (con IVA)

4,173,722

127,424,161

131,597,883

186,402,117

318,000,000
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d) Monto total de inversion

El monto de inversion para este proyecto requiere una inversion total de $318,000,000.00 MXN
IVA incluido, cifra que sera aportada en su totalidad por recursos federales.

e) Fuentes de financiamiento

Fuente de los recursos Procedencia Monto Porcentaje
Federales $318,000,000.00 100%

. Estatales

Municipales

o | N |

Fideicomisos

5. Otros
Total (con IVA) $318,000,000.00 100%

f) Capacidad instalada

La nueva infraestructura a construir (ampliacion de pista y area de servicio de terminal,
principalmente), no sélo impactaran en nivel de servicio, sino que con ésta, el aeropuerto de
Chetumal permitira ofrecer un desplazamiento mayor del umbral 28 y ofrecer mayor seguridad
a pasajeros y aeronaves lo que se podra atender con ampliacion 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
s6lo impacta al nivel de servicio, sino al costo promedio de operacion, lo que se traduce en
mayores costos para los pasajeros y usuarios.

El Proyecto de Inversidn se compone de las siguientes actuaciones:
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Subsistema Actuacién Motivo de la Actuacion

Disponer de instalaciones adecuadas para que puedan
Pista Ampliacidn de pista en 500 m operar aeronaves tipo A320 y B737 sin restricciones de
carga de pago.

Ampliacién del edificio terminal de pasajeros en | Disponer de instalaciones adecuadas para dar servicio a
925 m? la demanda de pasajeros esperada (240 PHD).
Asegurar la buena visibilidad de la nueva pista desde la
nueva sala de controladores.

Terminal de Pasajeros

Torre de Control Construccion de una nueva

Ampliacién y mejora de otros elementos

Otros 4
aeroportuarios

Mejorar el nivel de servicio del aeropuerto.

Clasificacién 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 | CON Proyecto (m?)

2,300

| Salidas 444 | 730

|
i Llegadas 268 | | 450
General (vestibulo) | w0
SR ST s i RPEE
Lineas aéreas ‘| 138 200
i Autt;idad; o - ! 113 _ 200
B . )
" Comercios 74 | 250

Superficies de los subsistemas principales del terminal, situacién CON Proyecto

Fuente: ASA, Elaboracién propia

Componente Tipo Cantidad Principales Caracteristicas
Una ampliacién de Obra 500 ml Aumento de la longitud de pista de unos 500
pista 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.

Torre de Control Obra 1 torre Visibilidad de la nueva pista.
Ampliacidn del edificio | Obra 1,110 m2 Se requeriran mas de 1,110 m? adicionales en
terminal adicionales 2033 respecto a la superficie actual (un total

de 3,860 m?). La ampliaci6n se centrara
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Componente Cantidad Principales Caracteristicas
especialmente en las zonas comerciales, que

presentan una superficie reducida en la
actualidad

Lo anterior implica la ampliacion del area de atencion 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, segun recomendaciones de la FAA para alcanzar condiciones de servicio al pasajero
minimas. La capacidad actual de atencién a pasajeros representa también una limitante para la
operaciéon de vuelos simultdneos.

Con la infraestructura anterior se prevé poder dar servicio a 300 mil pasajeros en el afio y la
atencion a pasajeros de cuando menos dos vuelos de manera simultanea.

Penalizacion PenalizaciénTOM Penalizacion

Astonave TOW actual 2,443m | PL2,443m
CTM - MEX Airbus A320 7% = | i
;TM-_MEX_ Boeing B737 | 11% | 2% | -
f CT; - ME; | Iémbraer ERJ175 | 4% | & o B
_CTMIAH Boeing B737 | 11% | 2% | -
_CT ™M TIAH i Em braer_ ERJ145 | | 10% | - - <
-_CT-I\;G - Dl;\;\i.' | Boe';ng B;37 11% | 2% | -
ETM :DFW: - Iémbraer ER}.145 10% 2% | - _
[ CT;I - ORD i Boeing B737 | 11% | 2% i

Longitud de pista requerida por aeronave en CTM en rutas hipotéticas

Fuente: Airbus, Boeing, Embraer, Elaboracidn propia

Actualmente, CTM es el cuarto aeropuerto con menor longitud de pista efectiva de los aeropuertos
analizados durante la elaboracién 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 detrds 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 inicamente Cozumel dispondria de una longitud efectiva mayor. /
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Con 500 metros adicionales, se suprimird (practicamente) la penalizacion en el peso al despegue de las
aeronaves que se prevé que operen en CTM en los proximos 20 afios, permitiendo la operacién de
dichas aeronaves sin restricciones.

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.

Subsistema i Necesidades i A
(SIN Proyecto) Proyecto | Capacidad - Demanda
| pista (m) 1,943 2,443 2,443 | Vv
| Terrl;a;l (m?) . 5,185 i 2,300 - 2,300 T i
P-Ia.taforma A;. G_e;ueral (m’) ] 5,400 | . 5,400 ‘ 5,400 ‘ g
- _ |

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

Trafico CON Proyecto Opt. 2016 | 2017

| Pasajeros totales

151,087 Il 159,091 167,199 175,369 183,621 191,885 199,877

| Pasajeros doméstico.s 144,513 : 152,315 . 160,220 | 168,188 ' 176,239 ‘ 184,305 ‘ 192,116
.. _Péje?os a\fﬂor; géI;'IEI’El-[_ _ ; . 6,574 : 6,776 : 6,9?9 7,181 ' B 7,383 . 7,580 l 7,761 -
_A.T?!:Dtafes - ) _ _l: 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
A;[E_viaciér_lge_ral - . 3,052 ‘ 2,873 ‘ 2,959 . 3,045 I 3,131 ' 3,214 3,291 I
Cargatotal - 4 1' 13 | | | 142

- 113 113 132 132 | 142

|
|

208,143 | 216,512

224,770 | 232,890 | 240,723 | 248,593 255,081

| Pasajeros totales

Pasajeros domésticos 200196 | 208379 | 216462 | 224,418 | 232,004 | 239,830 | 246,175
”_F_’a_-sajir?i_a.via_ci_ér:gén.'\gral ___ | '_'7,947 8133 I 8,308 , 8472 8620 8763 8906 |
— 5240 5529 ‘ 5803 5883 5945 6006 6376
:;'I'g.;.;;::lo;ﬁéstico; - 1872 2,080 | 2288 | 2288 2288 288 ' 2,600 |

— =SS - — —r
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:. ATI';ds aviacion general } ] 3,370 3,449 3,523 3,593 3,655 l 3,716 3,776

s = 4 1 4 1

| Carga total 170 189 208 245 | 245 | 283 311

Pasajeros totales 261,846 268,896 276,241 283,888 291,850 300,140 308,770
|

' Pasajeros domésticos ; 252,797 I 259,704 ' 266,904 - 274,406 . 282,224 - 290,368 - 298,852
-Pas“ajero.r. aviaci;ﬁn é;r;eral ‘ _9,049 - 9,193 ‘ 9,337 ' 9,482 . 9,627 - 9,772 ‘ 9,918 .
| — | 437|640 6569 6831 7,02 7,154 7,426
I ATI;E;T:. domésticlcs. e ‘ 2,600 - 2,600 . 2,600 I 2,808 . 3,016 I 3,016 3,224
I_ATrJIS aviacion general - 3,837 ' 3,898 I 3,959 | 4,021 I 4,082 b 4,144 4,206 |
[ cargatotal " 311 311 311 346 365 | 365 | 384

g) Metas anuales y totales de produccidén

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 atencién de la demanda prevista.

Esta nueva capacidad instalada permitirad superar limitacion impuesta por la infraestructura,
tanto a la operacién aerondutica 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
planeacién previsto.

h) Vida util

Vida dtil del PPI

Vida util en afios

i) Descripcion de los aspectos mas relevantes
Estudios técnicos

En referencia al terreno en el cual se realizaran las obras civiles, no existen limitantes en cuanto
a los servicios que debe tener el predio, ya que inicamente es necesario contar con una brecha
o camino de terraceria, con el objeto de poder trasladar los materiales para realizar la obra civil,
asi como los equipos correspondientes.
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Asimismo, en referencia a las caracteristicas propias del terreno para la cimentacién y
construccion de la infraestructura, se cuenta con la superficie de terreno necesaria, cada accién
contara con obra civil acorde a la mecénica de suelo correspondiente. La propuesta de obras y
acciones contempladas en el proyecto Aeropuerto de Chetumal obedecen al Plan Maestro de
Desarrollo Aeroportuario Chetumal 2013

No existen limitantes técnicos para la realizacidn de los trabajos de rehabilitacion y
mantenimiento y construccién propuestos. Los trabajos se ejecutardn en terrenos del propio
aeropuerto cumpliendo las reglas de seguridad y especificaciones técnicas vigentes, por lo que
ASA declara que el presente Programa de Inversion es factible técnicamente de llevarse a cabo.

Estudios legales

Llas acciones contempladas en el presente proyecto no presentan algin requisitc o
impedimento legal debido a que son acciones se mantenimiento mayor {rehabilitacion) a
infraestructura existente y nuevos elementos dentro del predio del mismo Aeropuerto, por lo
que para realizar a las mismas por lo que no requiere estudios legales para su ejecucién.

Con Ia ejecucién de este proyecto, se estara dando cumplimiento a lo establecido en la Ley de
Aeropuertos y su Reglamento, asi como a la normatividad establecida en el ANEXO 14 de la
OACl y en la Circular Obligatoria CO-DA-04/07 R-2 emitidas por la Direccidn General de
Aerondutica Civil de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

En relacién a las medidas de austeridad, ASA manifiesta que el presente Proyecto de Inversion,
no contraviene al Decreto que establece las medidas para el uso eficiente, transparente y eficaz
de los recursos publicos, y las acciones de disciplina presupuestaria en el ejercicio del gasto

publico, asi como para la modernizacién de la Administracion Pdblica Federal, publicado en el
Diario Oficial de la Federacién el 10 de diciembre de 2012.

Por lo anterior ASA declara que el presente Proyecto de Inversidn es factible legalmente de
llevarse a cabo.

Estudios ambientales

En relacion al impacto ambiental, si bien, las obras del proyecto tendrian un impacto ambiental
y requieren someterse al procedimiento de evaluacion en la materia, como lo establece el
articulo 28 de la Ley General de Equilibrio Ecoldgico v la Proteccién al Ambiente y articulo 5 de
su Reglamento, tal es el caso de la ampliacién de pista de atefrizaje, existe otra parte de ellas
que corresponden a la modernizacién de la infraestructura de comunicacién existente y en
operacién, por lo que se exentaria de presentar una Manifestacién de Impacto Ambiental, tal es
el caso de la construccion de la ampliacién de la plataforma de estacionamiento de aeron es,
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de la torre de control, del estacionamiento para autos, y de la planta de tratamiento, asi como
del nuevo edificio terminal. También existen otros trabajos como la sustitucién de letreros en
pista y rodaje, sistema contra incendios, reubicacién de canal a cielo abierto después de los 75
m en franja de pista, conformacion de franja en pista, equipamiento edificio terminal vy
sustitucién de cableado en pista, rodaje y plataforma, que por su naturaleza no aplica lo
establecido en la normatividad mencionada y por lo tante no requieren someterse al
procedimiento de evaluacidén en materia de impacto ambiental.

Para el caso de la ampliacion de pista de aterrizaje, se elabord el Estudio para la obtencién de
permisos ambientales para la modernizacién del aeropuerto, dentro del cual se desarrollé el
Documento Técnico Unificado {DTU), que integra la Manifestacion de Impacto Ambiental,
modalidad particular y el Estudio Técnico Justificativo para cambio de Uso de Suelo en
Terrenos Forestales; en él se describe el proyecto y sus impactos en el sistema ambiental
regional, y explica las medidas a implementar para la mitigacién de estos impactos, asf como la
necesidad de cambio de uso de suelo en terrenos forestales para el proyecto. SEMARNAT,
mediante oficio resolutivo SGPA/DGIRA/DG/05806 de fecha 28 de agosto de 2015, autorizo el
proyecto y determing las condicionantes, medidas y acciones que ASA debe cumplir: Acciones
de rescate y reubicacion de flora silvestre, Acciones de proteccién de fauna silvestre, Acciones
de Reforestacion, Programa de Manejo Ambiental y un FEstudio Técnico Econémico que
determiné la presentacidn de un instrumento de garantia para el cumplimiento de las
condicionantes por un monto de $5,623,759.42.

Las principales conclusiones del estudio son:

s El proyecto no se encuentra inmerso en un drea Natural Protegida
* El Proyecto no contraviene con ningtin instrumento juridico ambiental

e La etapa que mas impacto tendrdn corresponde a la preparacién del sitio debido a la
perdida de cubierta vegetal y a la transformacién el habitat para la fauna.

* De acuerdo con el analisis realizado a partir de las metodologias para la identificacién de
impactos, asi como por lo establecido en las tendencias de escenarios a corto, mediano y
largo plazo, se considera que el desarrollo del presente Proyecto es VIABLE, siempre y
cuando el promovente considere la aplicacién de las medidas de control, prevencion y

mitigacion descritas en la presente Documento Técnico Unificado, en tiempos y forma
establecidos.

Se transcribe parte de la resolucién de SEMARNAT: “..esta Direccién General de Impacto y
Riesgo Ambiental en ejercicio de sus atribuciones, determina que el proyecto, objeto de la
evaluacion que se dictamina con este instrumento es ambientalmente viable, por lo tanto ha
resuelto AUTORIZARLO DE MANERA CONDICIONADA » EN MATERIA DE IMPACTO AMBIENTAL Y
AUTORIZAR POR EXCEPCION EL CAMBIO DE USO DE SUELO EN TERRENOS FORESTALES,
debiéndose sujetar a los siguientes TERMINOS...”.

133



Analisis Costo-Beneficio

-ASA cumplié con las condicionantes mediante la presentacién de los programas mencionados,
que fueron aprobadas por SEMARNAT mediante los oficios SGPA/DGIRA/DG/06365 de fecha 18
de septiembre de 2015, SGPA/DGIRA/DG/06617 de fecha 25 de septiembre de 2016,
SGPA/DGIRA/DG/07016 del 08 de octubre de 2015 y SGPA/DGIRA/DG/07535 del 29 de octubre
de 2015, los cuales se describen a continuacion:

» FElaboracion de acciones para el cumplimiento de las condicionantes del resolutivo de
SEMARNAT sobre el documento técnico unificado del proyecto de ampliacién de la pista en

el Aeropuerto: Con este estudio se garantiza la presentacién de los programas ambientales
y las medidas de mitigacion requeridos en las condicionantes de la autorizacion en
materia de impacto ambiental y cambio de uso de suelo en terrenos forestales de la obra
de ampliacién de la pista, para que una vez sean aprobados por la SEMARNAT poder dar
inicio a la obra. Se trata de programas de acciones en materia de rescate, reubicacion y
proteccién de flora y fauna; reforestacion, manejo ambiental, estudio técnico-econdmico
para la determinacién del costo de un instrumento de garantfa.

¢ Implementacién de medidas de mitigacién de atencién inmediata para el proyecto de
ampliacion de la pista en el Aeropuerto: Con estas acciones se garantiza el cumplimiento
de las acciones inmediatas de implementacién de los programas ambientales y medidas
de mitigacion para la obra.

e Cumplimiento e implementacién de las condicionantes, acciones y programas
ambientales del resolutivo de SEMARNAT sobre el documento técnico unificado del
proyecto de ampliacion de la pista (primera etapa): Con estas acciones se da seguimiento
a las medidas de aplicacién inmediata y se garantizar4 el cumplimiento de las acciones de
implementacién de los programas ambientales y medidas de mitigacion, asi como las
medidas de compensacién de largo plazo y los informes que deberan ser presentados a la
SEMARNAT. )

Para las obras de ampliacién y rehabilitacién, que modifican obras existentes o bien que no
implican impactos ambientales que pudieran causar desequilibrios ecolégicos y que no rebasan
los limites establecidos en la normatividad ambiental, de acuerdo a los supuestos del Articulo
62 del Reglamento de la Ley General de! Equilibrio Ecolégico y Proteccion al Ambiente (LGEEPA)
en Materia de Evaluacidn del Impacto Ambiental, las cuales son: Ampliacion del Edificio
Terminal, Ampliacién de la Planta de Tratamiento de Aguas Residuales, Ampliacién del
Estacionamiento Piblico y, Construccidn de la nueva Torre de Control, se elabord el documento
Exencion de presentacion de la manifestacion de impacto ambiental para obras
complementarias en el aeropuerto. Con este documento se fundamenta la exencion de la
presentacion, ante la autoridad ambiental, de una Manifestacién de impacto Ambiental para las
obras complementarias en el aeropuerto. Este estudio fue autorizado por la SEMARNAT,
mediante oficio No. SGPA/DGIRA/DG/06930 de fecha 7 de octubre de 2015 del cual s
transcriben las principales conclusiones:
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“..dado que las obras y actividades para el desarrollo del proyecto, corresponden con la
modernizacion de una via general de comunicacidn existente y en operacién y no afectara la
calidad de ningun cuerpo de agua, tampoco ejemplares de especies de flora o fauna listadas en
la NOM-059-SEMARNAT-2010; no se ocasionaran desequilibrios ecoldgicos ni se rebasaran los
limites y condiciones establecidas en las disposiciones juridicas relativas a la proteccién al
ambiente y a la preservacion y restauracion de los ecosistemas, por lo cual se ajusta a lo
establecido por el articulo 62 del REIA.”

“..esta DGIRA determina, que las obras y actividades del proyecto quedan exentas de la
presentacion de la Manifestacién de Impacto Ambiental y por lo tanto pueden realizarse sin
someterse al procedimiento de evaluaciéon que realiza esta Unidad Administrativa en materia
de impacto ambiental.”

La informacién referente al impacto ambiental se puede consultar en el archivo magnético
anexo, Estudios Ambientales.

-j) Analisis de la Oferta

Las actuaciones que diferencian principalmente la situacion SIN Proyecto de la situacién CON
Proyecto son ampliacion de la pista, y edificio terminal. Estas actuaciones permitiran 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
Pi-;t; [Io;gitu_d} | 90% peso al despegue - 99% peso al despegue
| _I;diﬂc};: terminal_ 110 PH_IS 240 PHD salidas/llegadas (300 PHD totales)

Capacidad en la situacion CON Proyecto y CON Proyecto Optimizado

Fuente: Elaboracion propia

La capacidad del aeropuerto variara de la siguiente forma:

® Los 500 m de pista adicionales se han dimensionado para que la longitud del recorrido de
despegue (TODA) aumente, trayendo consigo la disminucion de limitaciones por

cuestiones de MTOW durante las operaciones de despegue de las aeronaves tipo A320 y
B737.

e
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e La capacidad de operaciones horarias de la pista no se vera afectada por esta ampliacion,
manteniéndose en 15 ATMs/h

 El edificio terminal propuesto para la situacién CON Proyecto plantea una superficie total
de 3,860 m?, que serd 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

| 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: Elaboracidn 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 aviacién general en 2033.

k) Analisis de la Demanda

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

metodologia de calculo sustentada en dos enfoques diferentes, que mas tarde contribuyen a un
unico resultado tras el andlisis y convergencia de los resultados.

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

® Un modelo en base al desarrollo socioeconémico de la regién, que gira en torno al
analisis de la relacion existente entre el desarrollo econémico de dicha region 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). /
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* Un modelo en base al desarrollo turistico centrado én el andlisis del tréfico adicional que
podria generar la promocién turistica del sur de la regién de Quintana Roo y el aumento
de la oferta hotelera en la zona. Esta aproximacién parte del desarrollo turistico y hotelero
previsto en Costa Maya para obtener el trifico potencial que podria acceder a este
complejo turistico a través del aeropuerto de Chetumal.

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

Posteriormente, se lleva a cabo uni 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 evaluacion 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 sf podria
captarse finalmente en el aeropuerto. Esta comparacién aporta una mavyor solidez al estudio, ya
. que 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 marcard la tendencia de la evolucién del trifico aéreo global en CTM, mientras

que el modelo de desarrollo de rutas determinars la contribucién de cada una de las rutas a ese
trafico global. '

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

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

Prevision de pasajeros por desarrollo socioeconémico

Mediante el modelo de desarrollo macroecondmico se pronostica la evolucion del mercado
aéreo (trifico de pasajeros con origen o destino CT M) partiendo de un enfoque
socioeconomico global. Este enfoque se fundamenta en la relacion directa entre la evolucién de
la demanda y el desarrollo de la zona de influencia de cada aeropuerto, éste dltimo
representado mediante el crecimiento del Producto Interior Bruto (P1B).

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

* Engeneral, presenta una correlacién elevada con el histérico de trafico de los aeropugrtos
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® Representa proyecciones basadas en previsiones de los organismos internacionales

* Es el parametro que se utiliza en la industria como driver fundamental del crecimiento del
trafico aéreo

Conceptualmente este modelo supone que hay una doble relacién causa-efecto entre el
indicador macroecondémico y el trafico aéreo. Por un lado, un aumento del PBI en la region
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 evolucién del trafico aéreo global en CTM, mientras
que el modelo de desarrollo de rutas determinara la contribucién de cada una de las rutas a ese
tréfico global.

Metodologia Resultados
: Estudio comparativo =~ @
Evolucién del ge aefopuerios "
desarrollo eglanaies: | PAXDOM Analisis del
socioecondmico PIB area influencia | (Crecimiento || desarrollo de rutas:
Pk i | Organico) ] _
ax domesticos ; i Patron operacion
@ i : aerolineas
! 1
Aumento de la i ; Aumento de
infraestructura ' PAXDOM | frecuencias
EVOIUC'én del turistica: : Turismo : Aper-[Ura de rutas
desarrollo Complejo turistico en I :
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 calculo de
frecuencias del modelo bottom-up.
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Por dltimo, 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 parametro “carga por operacion”.

Estudio comparativo de aeropuertos regionales
Para cuantificar la relacion 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 captacién de
pasajeros de cada aeropuerto, y se establece en funcién de las caracteristicas demograficas de
la zona y la conectividad terrestre del aeropuerto con su entorno. En general, esta zona de
captacion esta limitada a la ciudad en la que se localiza el aeropuerto y su area 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.

Este benchmark se lleva a cabo con datos histéricos de trafico y PIB, partiendo de la siguiente
informacién:

® Datos historicos de trafico de pasajeros de aeropuertos regionales de México: datos del
afo 2003 al 2013. Fuente: Secretaria de Comunicaciones y Transporte

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

* Datos de la poblacién de México a nivel nacional, estatal y local: Gltimo censo en 2010 y
proyecciones a 2030. Fuente: CONAPO

Aeropuertos
(50-500 mil Pax)

Descripcién

Presentan traficos de pasajeros bajos en relacién al PIB de su area de
influencia, debido a que sus zonas de captacion se ven afectadas por la

Aeropuertos afectados e proximidad del aeropuerto de Ciudad de México (hub), que atrae a la mayoria
L e .
| porsu cercania a Ve del trafico aéreo de la zona.
. — o Querétaro ; a .
Ciudad de México Ademas, su localizacion cercana a la capital del pais y a las zonas con mayor

desarrollo industrial hace que el PIB de su drea de influencia sea
considerablemente mayor que el del resto de regiones.

. | e Mexicali |En general, sus dreas de influencia presentan PIB mayores debido al desarrollo
| Aeropuertos préximos |
]

] L . Reynosa econdmico impulsado por el intercambio de flujos comerciales con EEUU.
a la frontera México-
EEUU = Matamoros Los aeropuertos de Reynosa y Matamoros comparten gran parte de su drea de|
e Nuevo Laredo influencia, por lo que se analizan como un Gnico sistema aeroportuario.
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Aeropuertos
(50-500 mil Pax)

Descripcion

| L]
| Aeropuertos turisticos

desarrollados

| Aeropuertos turisticos

con potencial

Aeropuertos
regionales
desarrollados

Ciudad del Carmen A pesar de tener un PIB alineado con la mayoria de las regiones, presentan

La Paz
Oaxaca
Huatulco
Zihuatanejo

Campeche
Minatitlan

Los Mochis
Chetumal
Tapachula

Puerto Escondido
Poza Rica
Manzanillo

Cozumel

Torredn
Aguascalientes
Morelia
Durango
Ciudad Obregén
Zacatecas

San Luis Potosi
Colima
Uruapan

Tepic

Ciudad Victoria

|volimenes de tréfico 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.

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 méaximo potencial.

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

Se trata de aeropuertos localizados en las principales ciudades de las
entidades federativas.

En general, han venido desarrolldndose desde hace afios con el objetivo de
impulsar la conectividad entre las regiones de México y servir como
elementos de cohesidn social del pais.

Clasificacion de los aeropuertos regionales de México {traficos entre 50 y 500 mil pasajeros)

Fuente: Elaboracicn 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:

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

* Aeropuertos préximos a la frontera México — Estados Unidos: Las zonas de captacién de
estos aeropuertos presentan un desarrollo econdmico mayor, impulsado por el
intercambio de flujos comerciales con EEUU, efecto que desvirtua la relacién pax-PIB.
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e Aeropuertos turisticos desarrollados: La atraccion turistica de zonas cercanas a estos
aeropuertos genera un trafico de pasajeros muy superior al que cabria esperar por el
desarrollo econdmico de la region.

. + Aeropuertos afectados por cercania a MEX
Mexicali
+ EEUU
+ Aeropuertos proximos a Ia frontera MEX-EEUU
L. Aeropuertos turisticos may
Aeropuertos turi con potencial /
Aeropuertos regionales desar
| Cludad Obregén *ium Laredo
Reynosa
pLox Moahis + Matamoros
Torredn
o Dursnge: Ciudad Victoria
/{\ e Zacatecas
San Luis Potosi
Golfo de
Aguascalientes L
Tepic
Cozumel
Poza Rlca
Morelia Querétaro
Colima + Campeche
C%Jdad de México .
Manzanille
* Uruapan Puebla Mi 3 Ciudad del Chetumal
Ocdano Paclfico PtL + natltlaaé_Camen
Zihuatanejo ,é\Oanca —
Puerto Escondido A
4™ Huatulco
i Gualtmals
Tapachula o

FiZakudnr

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

Fuente: SCT, Elaboracidn propia

Considerando unicamente los aeropuertos turisticos con potencial y los aeropuertos regionales
desarrollados, se analiza la relacion entre el tréfico de pasajeros domésticos y el desarrollo econdmico
de su drea 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 domeésticos e Aeropuertos afectados por cercaniaa MEX e Aeropuertos proximos a la frontera MEX-EEUU
600 ® Aeropuertos turisticos desarcllades Aeropuertos turisticos con potencial / regionales desarrollados

Ciudad del Carmen . La Paz (MX)

500 ¢

® Mexicali ® Conjunto Reynosa Matamoros
® Oaxaca
Torreon
400
@ Huatulco
Aguascalientes
200 @ Zihuatanejo
Morelia Durango ® puebia
200 _
Campeche Minatitlan Ciudad Obregon
Tapachula 1 ““Za;atecas San Luis Potosi @ Queretaro
Puerto Escondid Chetumal® Moch
Manzanillo (%) eglima - Poza Rica
100 Uruapan Ciudad Victoria
Cozumel Tepic [ ] Nueveo Laredo
0
o] 20,000 40,000 60,000 80,000 100,000 120,000 140,000 160,000 180,000 200,000

PIB Zona de Influencia
(Millones de pesos a precios de 2008)

Correlacién PIB-Pax domésticos de aeropuertos regionales

Fuente: SCT, Elaboracion propia

La elevada correlacion entre los pax y el PIB del benchmark indica que a medida que las zonas
cercanas a estos aeropuertos evolucionen econémicamente, 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 evolucion a futuro del PIB en su drea 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
hipétesis para obtener dicha proyeccién a partir del crecimiento del PIB nacional:

e En los dltimos 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
sera igual al promedio nacional, se obtiene que en 20 afos el PIB de Quintana Roo
representara casi un 2.0% del PIB mexicano. Sin embargo, el impulso en la regidn
generado por los planes de desarrollo turistico hace pensar que el PIB de Quintana Roo
mantendra 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.

® Se utiliza la estimacién de la evolucién de la poblacién en México realizada por CONAPO

hasta 2030 a nivel nacional, estatal y local _
/
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Asi, partiendo de las previsiones del FM! y Oxford Economics para el PIB de México, se obtiene
la evolucidn para los préximos afios del PIB regional de Quintana Roo. Con estos datos v las
previsiones de crecimiento de la poblacién en Quintana Roo, se calcula la proyeccién del PIB
per capita regional. Mediante este PIB per cdpita y la poblacién del drea de influencia
proyectada por CONAPO, se obtiene el PIB del drea de influencia de Chetumal.

Prevision de pasajeras 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 estdn 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 requerird de una estrategia estatal
conjunta que permita la llegada de turistas a su destino. Como se ha comentado en capitulos
anteriores, |a 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 Ia
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 ia zona y se requiere que posea una infraestructura acorde a los desarrollos
previstos. Es in(til reposicionar la oferta hacia un turismo mas internacional si el agropuerto 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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3,000 Ocupacion hotelera 2820

2,528
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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 (Asociacién 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 seran nacionales, lo
que 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 serdn pasajeros del aeropuerto de
Chetumal. De hecho, segun el Perfil del Turista en Canctn 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 autobds o en vehiculo particular.

Segun el mismo informe, un 55% de los turistas nacionales en Canctin 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 Canctin, es razonable pensar que el 55% de los turistas
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nacionales que visite otras zonas del norte se desplazaré al sur para una estancia mas breve,
accediendo y abandonando la regién 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 Cancin. Se debe hacer notar que este porcentaje es un porcentaje de share
comunmente utilizado en la industria para la captacién de trafico directo.

% x Golfo de México
\\ I
s\ I
- b '
S \\ \ ]
\‘\ \. .n 'I ”
\\\ v ' - i i
Y B - “-._Cancin
A A |I : P ‘.O
; :
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f”/ g - - = “m
/ i _—  Chetumal
d 35% =

Océano Pacifico

Captacion de los turistas nacionales de Costa Maya en el aeropuerto de Chetumal
Fuente: Elaboracion propia
En resumen, se supone que Chetumal aspirara a captar solo aquellos pasajeros que cumplan

con los siguientes criterios:

* Pasajeros que accedan a Quintana Roo en avién (65% del total)

® 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)

® 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 ubicacidn respecto al destino turistico final. Esto corresponde a un

trafico total de 57 mil pasajeros potenciales adicionales en 2033.
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Tréfico 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 grafica 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 préximos 20 afios y que estos
accederan a la zona Sur del Estado a través de otros aeropuertos como Canciin o Cozumel.

Analisis de desarrollo de rutas
El propésito del modelo de desarrollo de rutas es el de evaluar si el trafico potencial obtenido

con la prevision 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 anilisis 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 evaltan los criterios de aumento de frecuencias, de apertura de

rutasy de la entrada de una aerolinea en una ruta operada por otra aerolinea.
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Apertura de rutas
Para llevar a cabo este anilisis, se han analizado dnicamente los aeropuertos regionales del

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

Puerto Escondido
Oaxaca

Bahias de Huatulco
Minatitlan
Tapachula

Ciudad del Carmen
Campeche

Cozumel

La mayoria de los aeropuertos del benchmark en el sur del pais presentan un patrén de
conectividad bastante similar, caracterizado por una Gnica 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.

Tijuana

Monterrey
O

Gaoifo de México

Ciudad de
México

Océdano Paci
i Ciudad del Garmen

Aecn

inatitiin

Rutas domésticas a MEX Puerto Escondide  Huatulco

Tapachula

Mapa de rutas domésticas de aeropuertos regionales del sureste de México

Fuente: OAG, Elaboracidn propia
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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, solo

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

Este es el caso excepcional del aeropuerto de Oaxaca, con vuelos a Cancun, Monterrey y
Tijuana.

Entrada de una nueva aerolinea en una ruta existente

Minatitlan Campeche Ciudad del Carmen
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Ejemplo de la competencia entre Aeroméxico e Interjet en aeropuertos regionales de México /

Fuente: OAG, Elaboracién 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 500
100 plazas). Este umbral suele variar en funcion de la capacidad de las aeronaves y los destinos, |
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pero se sitia en torno a los 4,000 asientos por semana, que equivale a unas 14 frecuencias
semanales con un A320.

En aeropuertos regionales mexicanos, esta competencia entre dos aerolineas en la misma ruta
suele darse entre’lnterjet {o Volaris}) y Aeroméxico Connect (con aeronaves regionales). El
patrén 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
domeésticas de Chetumal tendra una cadena de sucesos similar a la siguiente:

¢ Una aerolinea predomina en la operacién de una tnica ruta a MEX

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

* 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,

* 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

¢ 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 permitirfa 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 trifico
potencial accederia'al aeropuerto de Chetumal a través de la ruta CTM-MEX.

Modelo de desarroflo de rutas
Para completar el modelo y traducir la oferta (asientos} a demanda {pasajeros), previamente se
deben realizar determinadas hipétesis sobre el factor de ocupacién;

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

* 5i no se aumentan las frecuencias de una ruta, el factor de ocupacion aumentara
anualmente a un ratio de 2%. Las rutas operadas mediante aeronaves de 50 plazas
tendran un crecimiento anual del factor de ocupacién del 4%.
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St se aumentan las frecuencias en una ruta, el factor de ocupacién de esa ruta disminuird
puntualmente un 2%, por un aumento de la oferta.

El factor de ocupacidn méximo en una ruta serd de 85%. El factor de ocupacién no sera
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 desarrolio de rutas para e! aeropuerto de Chetumal.

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

Partiendo de [a situacion actual, con 12 frecuencias semanales de Interjet, la demanda ir4
aumentando paulatinamente e Interjet ird afiadiendo frecuencias en la ruta CTM — MEX a
medida que eso ocurre.

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

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. Fsta aerolinea aumentars paulatinamente estas frecuencias,
pasando a5en 2021ya7en 2022,

Las frecuencias CTM — MEX operadas por la nueva aerolinea con el E170/175 aumentaran
hasta que en 2031 habrd demanda para operar més 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 evolucién 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
tréfico total obtenido con los dos modelos anteriores. De esta forma, se obtiene la previsidn de

demanda de tréfico en CTM segmentada por tipo de trafico y por ruta, tal como se muestra en
las tablas y graficos a continuacién.

Se prevé que el tréfico doméstico crecerd a un ritmo promedio de 4.4% anual durante’ lbs
proximos 20 afios, dominado inicialmente por Interjet pero cada vez con més participacion de
nuevos competidores.

150



Analisis Costo-Beneficio

350
300
w
2
g AMX B737
& 250 (: )
2
3 CTM-MEX (AMX E175)
&
g 200
150 ' CTM—MEX (Interjet)

Prevision de pasajeros en vuelos comerciales en CTM, por ruta y aerolinea

Fuente: Elaboracion propia
Por dltimo, se ha supuesto que el trafico de aviacion 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 aviacion general se vincula al desarrollo socioeconémico del area de
influencia, y en menor grado, también al aumento de atractivo turistico del sur de la region,
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 Eldesarrollo socioeconémico del area de influencia de Chetumal

e Elaumento 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 vy
promoverd el trafico de pasajeros internacionales (estadounidenses) en vuelos tanto charter

como regulares.
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Prevision de pax totales en Chetumal

Fuente: Elaboracién 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 socioeconémico y
turistico ya ha sido corroborada en apartados anteriores, por lo que la previsién de operaciones
comerciales en CTM consistird en el cémputo anual de dichas frecuencias semanales.

Por otro lado, las operaciones de aviacién general se proyectaran a partir de los pasajeros de
aviacion general, suponiendo que:

® Los pasajeros en vuelos de aviacién general irdn perdiendo peso a medida que el trafico en
vuelos comerciales regulares aumente, por lo que el share pax AG / pax AC descender3
afo tras afio desde un valor inicial de 4.4% (valor 2013) hasta un 3.4% en 2033.

* Elratio “pasajeros por operaciéon” de AG promedio histérico se mantendra constante a lo

largo del horizonte de evaluacién, 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%).
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Prevision de demanda de carga aérea

Actualmente el tréfico de carga aérea en el aeropuerto de Chetumal est4 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).

Prevision de movimientos (miles) en el escenario base

Fuente: Elaboracion propia

Aunque la evolucion del trafico de carga en el aeropuerto ha tenido una tendencia negativa en
los dltimos afios, como hipdtesis base se considera que dicho el volumen de carga
practicamente nulo de 2013 es un hecho aislado, y que en 2014 se recuperara el nivel promedio
de los ultimos 5 afios.

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

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

® Un ratio de carga por operacién, con un valor inicial de 90 kg / ATM (promedio de los
dltimos 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 operacién se obtienen las proyecciones de carga para
Chetumal (toneladas estimadas por afio).
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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: Elaboracién propia

Comparacion con estudios anteriores

Durante los ultimos 8 afios, el trifico de pasajeros en el Aeropuerto Internacional de Chetumal
ha crecido a un ritmo promedio anual de un 7%. Este crecimiento durante los Gltimos afios ha
servido para alinear la propension 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:

® Un contexto econémico favorable en el pais y en la region: 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 econémico superior al del pais

basado especialmente en el desarrollo turistico, que se ha reflejado en una evolucién
positiva del trafico durante los Gltimos afios

¢ 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.

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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Comparacién de la demanda prevista en el estudio con el PMD de CTM de 2013

Fuente: ASA, Elaboracién 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:

® Movimientos en hora punta: Utilizado para determinar Ia 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 tréfico mayor a lo largo del afio.
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Los pasajeros, en cambio, se evalltan como la demanda de trafico durante la hora de disefio.
Esta hora de disefio equivale normalmente a la 302 hora con mas tréfico en un afio. En el caso
de Chetumal, dado que se trata de un aeropuerto regional pequefio, es probable que el
escenario “punta” se repita bastante a lo largo del afio, 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 metodologfa, al tratarse de un aeropuerto pequefio, se determinara
primero el trafico a escala horaria durante una semana tipo (plan de vuelos), y posteriormente
se tomara la hora de disefio dentro de esa semana tipo.

En 2033 se prevé un tréfico de 300 pasajeros en hora de disefio (PHD) y un méximo de 3 vuelos
simultaneos en plataforma,

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

comeruales), 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
operacién horaria, un factor clave para el andlisis de los pardmetros de disefio sera la
proyeccion del plan de vuelos semanal, que determinaré a qué hora es mas 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 abrirdn en Chetumal y analizar si existe una tendencia o un patrén comiin
que permita determinar la hora aproximada de operacién de los nuevos vuelos en CTM.

En el caso de rutas nacionales, se ha estudiado el patrén 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 charter 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:

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

+ El siguiente vuelo semanal se programaré probablemente para [os viernes a primera hora
de ia tarde, sobre las 15h.
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e La decimoquinta frecuencia probablemente se programara durante el jueves, también
sobre la primera hora de la tarde (15 h aproximadamente).

De esta forma, se prevé que el nuevo patron operacional de Interjet en Chetumal sera similar al
mostrado a continuacion.

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 programacion 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 tnico 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 tnicamente 7 frecuencias semanales (1 diaria), que
ascienden hasta las 12 frecuencias semanales en algiin mes de temporada alta. Estos vuelos se
llevan a cabo a primera hora de la tarde, a las 14h.
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Aeromeéxico en la ruta CME — MEX Aeroméxico en la ruta 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, Elaboracion propia

La situacion del aeropuerto de Oaxaca (OAX) es ligeramente diferente, ya que Aeromexico 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 mas vaélido 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.

Aeroméxico en la ruta OAX — MEX Aeromeéxico en la ruta ZIH - MEX

Lun - Vie Sabado Domingo Lun - Vie Sabado Domingo

: 6h i 6h i eh ! : E i
] ] ] [} 1 ] ]
e : : : :
- on | en s s s
; : : | TR | A
L L [ e et e
: 13h i 13 h i 13h i | :—: v\
1 ] 1 L} 1] 1] ]
N | RN DR | : ' 1an | -
i 15h 5 15h : 15 h i: E ‘.l i
- - = RN R | R
PR RN ¥ : : :
{_:_}_:: H : :
1] [} i [ ] 1 [} 1
e 4 i 3 ! ! !

e N —

Vuelos actuales de Aeroméxico en las rutas CME — MEX y HUX — MEX

Fuente: OAG, Elaboracion propia
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El estudio del esquema operacional de los 4 aeropuertos anteriores en los que opera tanto
Aeroméxico como Interjet permite extraer las siguientes conclusiones:

e Aeromexico 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

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

® Al superar las 14 frecuencias semanales, los vuelos adicionales se programaran a primera
hora de la mafiana

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

Considerando los puntos anteriores, se prevé que un esquema plausible para la operacion de
Aeroméxico en Chetumal podria ser el siguiente.

Vuelos de Aeroméxico en la ruta CTM - MEX

Lunes Martes Miércoles Jueves Viernes Sabado Domingo

7
7

g i, A
I s S ST TR T e R R S e

Crmmm e e r e e e d e s i ———— e —————

N\ Liegadaa 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 parametros de disefio (pasajeros y movimientos) estan fuertemente ligados al plan de
vuelos previsto para el Aeropuerto de Chetumal, que sera el principal método de calculo de
movimientos/hora y de pasajeros/hora. Sin embargo, una leve variacién 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
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parece adecuado a pesar de que si se diesen condiciones éptimas pudiesen posponerse algunos
ahos.

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 disefio.

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,
que es de entre 40 y 60 min (contando 5 minutos para acceder y abandonar la plataforma).

Lo mas 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
posicién adicional Es por ello que se considera oportuno adelantar la construccién de la nueva
posicién 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 - Ortro aeropuerto
México (ERJ 145)

Puesto 4

CTM~MEX(ERJ 175) Puesto 3

CTM - MEX (ERJ 145) - Puesto 2

: CONTINGENCIA (Problema técnico, cierre aeropuerto de destino, vuelo fletadoextra,etc.) ' Puesto1

[ | | I I | | I I T
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 mas ocupada

Fuente: Elaboracién propia /
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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 simultdneos 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.

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.

600 -
500 - e 0‘“‘“\‘.\’ .
\LW“U_..-.—; = W
g 400 - _ \“_3‘__ s - . pB cX
; P : Tet‘d ,L.lf- =
g 300 PHP B W
x LS e S . |
o — c.\'ac"“’ a3 :
- e i /
200 - T e ]
150 PHP — -
"""""""""""" A i
100 - S i
0 ; : . ' : . - 1
0 100 cTMm 200 300 CTM 400 500
2013 2033

Miles de pax anuales

Tendencia utilizada para la proyeccién de PHP totales en CTM

Fuente: FAA, Elaboracién propia

El ratio que propone la FAA situa 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 situacién 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 mdrgenes 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 aproximacién de la proyeccidn 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.
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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.

® 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 ocupacidn.

* 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 ocupacion.

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.

5 Actual £ CON Ajuste
Subsistema Necesidades p
(SIN Proyecto) Proyecto | Capacidad - Demanda
Pista (m) 1,943 2,443 2,443 i v
| Terminal (m?) 2,185 2,300 2,300 | 4

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

Capacidad en la situacién SIN Proyecto y CON Proyecto

Fuente: ASA, Elaboracion propia

El terminal de pasajeros proyectado de 2,300 m? (+925 m? respecto a la situacién 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 redistribucion de las
areas disponibles. Asi, se podrd destinar mas superficie a zonas criticas de procesado de
pasajeros (areas de salidas, llegadas, vestibulos y circulacion) 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
aviacion 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.

Tréfico CON Proyecto Opt.

2016 | 2017

| Pasajeros totales 151,087 | 159,091 167,199 | 175,369 183,621 . 191,885 199,877

LPasajerosdomésticos 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 |
i | L |

7,580 7,761
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4454 4,121

ATMs totales 4207 as01 ass7 | 47| agst
| ATMs com. domésticos 1,402 128 1248 1456 1456 1560 1,560
ATMs aviacién general 3,052 2873 | 295 3,045 3,131 3214 3201

-<_:arga total - 113 : 113 132 | 142 142

Sy sotion 232,800 | 240,723 | 248,593 | 255,081

| Pasajeros domésticos | 20019 _5 208379 | 216462 | 224418 232,104 l 239,830 246,175

| Pasajé;t;s aviacién gene-r:;\l_- | 7,947 | 8,133 8,308 - 8,472 I 8,620 : 8,763 ' 8,906

l" Ay S 5240 | 552 | 5803 | 583 595 " 6006 | 6376

| | |

[ avk o domneatiess 1872 2,080 | 2288 2288 2288 2288 2,600
ATMs aviacién general 1 3370| 3449|3523 ! 3593 | 3655 3716 | 377 |
Cargatotal o 170 | 189 208 245 245 283 | 311

2030 | 2031 2032

261,846 | 268,896 !276,241 | 283,888 291,850 300,140 | 308,770
l

F_P;\se;éros domésticos | 252,797 250,704 | 266,904 | 274,406 282,224 290368 298,852
| Pasajeros aviacion general # 9,049 9,193 9,337 | 9,482 I 9,627 1 92 ‘ 9,918
P 6,437 6,498 6,569 6,831 7,102 ‘ 7,154 | 7,426

. ATMs com. domésticos .- 2,507 2,600 2,600 | 2,808 3,016 | 3,016 3,224

| ATMs aviacion general T 3,837 | 3,89&:4' 3,959 | 4,021 4,082 ! 4144 4,206
Cargatotal | 311 311 | 311 ‘ 346 365 | 365 | 384

Resumen de la demanda en CTM en el escenaric CON Proyecto

Fuente: Elaboracién propia

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

Rutas domésticas ' |
| |
| MEX - Interjet - A320 | 584 | 64 624 728 | 728 | 780 | 780 |
| MEX - Aeromexico - E175 <{ 113 5 ! : ‘ 5 i | .
| MEX-Aeromexico -B737 | '
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Frecuencias CON Proyecto

Rutas domésticas 1,040 |
'MEX - Interjet - A320 780 | 780 . 780 | 780 | 780 | 780 | 780 |
2 : | |

| MEX - Aeromexico - E175 156 | 260 364 364 364‘ " 364\ 520

| MEX - Aeromexico - B737 o -1 . ‘ " ] . ‘ r ‘ a5

Frecuencias CON Proyecto

Rutas domésticas | 1,300 ‘ 1,300 1,404 | 1,508 1,508 1,612
MEX - Interjet - A320 780 | 780 | 780 780 780 780 780
M'tiﬁgromex'it; E175 520 | 520 | 520 624 728 624 728 |
" MEX - Aeromexico - B737 ] - Al - n 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 situacién CON Proyecto se estima alcanzar un factor de ocupacién maximo de 85% para
rutas desarrolladas o maduras, tal como muestra la siguiente tabla.

F. ocupacién CON Proyecto , 2016 | 2017
Rutas domésticas | 77% 81% | 79%
 MEX - Interjet - A320 - 4 78% i 81% | 85% | 77% 81% | 79% | 82% |
| MEX-Aeromexico - E175 | - 70% i; == E 7 2 ‘ - e s
MEX - Aeromexico - B737 70% | = =1 i |T - -

|
Rutas domésticas
MEX - Interjet - A320 “ 79% |
MEX - Aeromexico - E175 } __65%| 64% 63% | 67% 71% | 75%| 70%
“MEX-Aeromexico-B737 I = <[ f -] 1T =

L o _— )| | [ . l L i
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F. ocupaciéon CON Proyecto

Rutas domésticas ) | 78%
!' MEX - Interjet-A320 82% | 8a% | 85% | 84% | 83% | 82% | 82%
| MEX - Aeromexico - E175 | 73% 77% i 80% | 7% 15% 1 74% | 71% |
" MEX - Aeromexico - B737 ' -] . & = a 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

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

Zona turistica 2011 2012

Riviera Maya 36,846 37,607 38,402 40,226 40,584 | 40,807

Cancin T san I 28537 | 29951 | 28,417 29,743 | 30,691 1.6% |
' Cozumel | azmE| a3 : 4,098 4098 4098 4,098 1.3% |
islaMujeres o | 1890 | 2080 2080 | 2080 200 208 1
Chetumal - ‘ 1848 | 1865 1,855 | 1861 | 1,95 ‘ 2,214 | 3.7% |
' CostaMaya R i 246 ! 308 | 330 | 343 | 343 343 | 6.9% |
" Otros destinos -1 2,731 | 6,103 [ 6,267 | 6,301 l 6,337 | 6,337 Y 18.3%
| Total | 78305 80855 | 82983 83326 85141 86,570 ;[ 2.6%

. 1

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
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20 mil cuart-as de hotel en el estado en 5 afios (2011 al 2016), a razén de 4 mil cuartos por
afio. '

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
ralentizacién podria ser debida al periodo de crisis econémica 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 (ltimos 6 afios.

Por otro lado, la previsién a largo plazo de la oferta turistica global del estado se lleva a cabo
mediante estimaciones del Plan Gran Visidn Quintana Roo 2025, actualizadas por ultima 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 afios en las previsiones
realizadas.

El Plan Gran Visién Quintana Roo 2025 estima que el Estado contara con mds 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 afios 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 histérico.

Se ha contrastado esta proyeccién global de la oferta con la previsién individual de los lugares
turisticos mas importantes del estado. Se pretende proyectar los principales lugares turisticos y
Costa Maya por separado para comprobar si el volumen final de cuartos concuerda con las
previsiones del Plan Gran Visién Quintana Roo 2025 (125,000 cuartos de hotel en 2025-30). A

continuacién se muestran las hipdtesis de proyeccion para los grandes destinos turisticos de Ia
region:

* Riviera Maya: con un crecimiento de 2.1%, se prevé que la oferta este destino crecers al

mismo ritmo de 2.1% anual entre 2013 y 2028 ya que a priori no presenta restricciones
urbanisticas.

* Canciin: aunque es probable que Canclin 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
histérico).
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e Cozumel: la evolucion histérica de la oferta en Cozumel muestra una caida de los
cuartos en los ultimos 6 afios. Dado que es un destino considerablemente desarrollado
pero sin restricciones severas al crecimiento, se proyectard su crecimiento como el
promedio entre el crecimiento previsto de la Riviera Maya y de Canctin {1.8% anual).

¢ Isla Mujeres: [a oferta turistica en Isla Mujeres se estd consolidando come un nicho de
Hoteles Boutique de alto lujo, lo que hace pensar que la tendencia de desarrollo se
centrara 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”).

* Chetumal: aunque Chetumal no sea un destino desarroliado, la oferta de alojamiento
no esta tan centrada en un usuario estrictamente turistico. Por ello se supone que
puede crecer también a un ritmo méximo igual al que presenta en el histérico (3.7%).

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

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

A continuacién se procede a afiadir la contribucidn de los destinos menos desarrollados (Costa
Maya y Bacalar). Tanto Costa Maya como Bacalar son destinos turisticos con un enorme
potencial pero que aun no estdn desarrollados. Por ello, se estan llevando a cabo numerosos
planes de desarrollo turistico (detallados en el apartado 2.5. Estrategias de desarrolfo) en la

zona sur del estado, precisamente centrados este tipo de destinos en el sur de la regién, como
Costa Maya. '

Tanto la Asociacidén 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
opcion 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 contribucién a la del resto de destinos mds 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 regién como conjunto {125,000 segin el
Plan Gran Visién Quintana Roo), lo que implica que las hipétesis realizadas resultan coherentes
con el desarrollo histérico y con las previsiones de otras fuentes oficiales.
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16
o Costa Maya Chetumal
14

® Isla Mujeres ~ m Cozumel T

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: Elaboracién propia en base a previsiones Sedetur y Asociacion de Hoteles

De nuevo, con el fin de realizar una previsién conservadora, se supone que uUnicamente 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 servird con los servicios actuales del aeropuerto o desde otros
aeropuertos de la regiéon como esta 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
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) serén 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 23
| _Estancia ;romedio [Jias} : i 2.7 h 5.5
I Ot_:upacién hl;telera . - 50% 70%

Pardmetros necesarios para el calculo de la demanda potencial turistica en Costa Maya

Fuente: Elaboracion propia
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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 nimero 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
= 30%

Origen de los turistas en Quintana Roo

Fuente: Elaboracién propia

Por tanto, se puede suponer que los valores anteriores son totalmente aplicables a este caso, y
que 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 podrén llegar a Costa Maya a través de los aeropuertos de Chetumal y Canclin,
por lo que se analizan las isdcronas desde ambos aeropuertos a su destino turistico. En el
siguiente mapa se aprecia la ventaja competitiva que supone la localizacién 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 Canctin (mas de 4h).

Para el modelo de previsién de tréfico 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% andal), alcanzando un total de casi 4,150 cuartos en 2033.
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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 generaradn 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 V(
TOW A320 TOW A320

Pista (longitud)

Pista - Calles de rodaje 300ps/h 15 ops / dia 0] \/ V/
Plataf; 2 vuelos / h lvuelo/h 0 4 J
P | een | voesn | v v

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

Interaccion Oferta-Demanda
Fuente: Elaboracion propia

Lo anterior valida la hipdtesis de que la alternativa evaluada permitira satisfacer la demanda
prevista para los proximos 20 afios con restricciones en el area terminal dadas a partir de las
condiciones de saturacién con que actualmente opera, no obstante que esta restriccidon 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 inversién de la ampliacién del aeropuerto de Chetumal se evalué comparando la
situacion “sin proyecto optimizada” contra la situacién “con proyecto”

El Proyecto de Inversion permitira viajar a CTM a mas de 50 mil pasajeros adicionales, lo que
generara importantes beneficios econémicos 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 aportacién negativa de las inversiones y los costos de operacién y
mantenimiento de la infraestructura. El balance entre estos 4 elementos (ingresos

17



Analisis Costo-Beneficio

aeroportuarios, ahorros sociales, costos de inversion y costos de operacién y mantenimiento)
permite obtener los resultados de la evaluacidn social.

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

e Costos deinversion ( -)

e Costos de operacién y mantenimiento ( - )

* Ingresos aeroportuarios (generacidn de divisas) ( + )
e Ahorros sociales { + )

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

Costos de inversion en
infraestructura
B @ Costos
sociales
Costos de operacion 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 evaluacion social

Fuente: Elaboracién propia

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

a) Identificacion, cuantificacién y valoracién de costos del
PPI

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

e Inversion
e (Costos Operativos

Inversiones

Calendarizacion de las inversiones

Las actuaciones previstas en el Programa de Inversidn se distribuyen segin la siguiente calendarizacion
para los escenarios del Proyecto en el periodo 2014-2017 (en pesos):

Calendarizacion de las Inversiones

Pesos de 2017

VERSION ACTUALIZADA

Concepto

2015

Suma
Ejecutado
2014-2016

Por ejecutar
2017

Total

Proyecto de adecuacién de flujos - 650,000 650,000
del Edificio Terminal existente

Proyecto para la sustitucion de - 600,000 600,000
cableado en pista, rodaje y

plataforma

Camino acceso al SE|

Adecuacion ¥ optimizacion

espacios del SEI.

Ampliacién de pista (500 m.), 236,613 61,867,226 62,103,839 62,103,839
mdrgenes laterales, RESA, zona de

parada

Supervision de la ampliacion de 94,945 4,881,295 4,976,240 4,976,240
pista.

Ampliacién  del edificio de 60,645,632 60,645,632
pasajeros

Supervision de Ampliacion del - 3,100,000 3,100,000
edificio de pasajeros

Construccion y/o rehabilitacion de

drenaje industrial

Adecuacidn del Edificio Terminal4 14,000,000 14,000,000
Construccién de la nueva torre de - 35,000,000 35,000,000
control

Supervisién de Construccion de la - 2,500,000 2,500,000
nueva torre de control

Construccidn de Casa de 2,932,576 23,839,431 26,772,007 26,772,007
Maquinas (incluye cisterna)

Supervisién de Casa de Maquinas 333,902 1,398,151 1,732,053 1,732,053
Ampliacién del Estacionamiento 7,176,078 7,176,078 7,176,078

** Incluye supervisién

/"



Anialisis Costo-Beneficio

VERSION ACTUALIZADA

Concepto Ejecutado Total

Supervisién de Estacionamiento 743,435 743,435
743,435

Demolicion de casa de maquinas - 1,000,000 1,000,000

actual

Ampliacion Planta de tratamiento 3,970,121 3,970,121 3,970,121

Supervision Ampliacion Planta de 546,549 546,549

Tratamiento 546,549

Sustitucion de letreros en pista y - 1,000,000 1,000,000

rodaje

Consola de control de ayudas - 1,100,000 1,100,000

visuales.

Reubicacion de canal a cielo - 6,000,000 6,000,000

abierto después de los 75 m en
franja de pistals

Conformacién de franja en pista 16 - 8,000,000 8,000,000
Equipamiento Edificio Terminal - 1,589,941 1,589,941
Ampliacién del techo de la banda

de equipaje

Sustitucion de cableado en pista, - 5,879,136 5,879,136

rodaje y plataforma 17

Estudios para la obtencion de 1,560,208 1,560,208 1,560,208
permisos ambientales para |la
modernizacién del aeropuerto

Elaboraciéon de acciones para el 550,378 550,378 550,378
cumplimiento de las
condicionantes del resolutivo de
SEMARNAT sobre el documento
técnico unificado del proyecto de
ampliacion de la pista en el
Aeropuerto.

Implementacién de medidas de 538,792 538,792 538,792
mitigacion de atencién inmediata
para el proyecto de ampliacién de
la pista en el Aeropuerto

Cumplimiento e implementacién 2,364,855 2,364,855 3,500,000 5,864,855
de las condicionantes, acciones y
programas  ambientales  del
resolutivo de SEMARNAT sobre el
documento técnico unificado del
proyecto de ampliacién de la pista

'3 Incluye supervisién
' Incluye supervisién

7 Incluye supervisién
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Concepto

Ejecutado
2014 2015 2016

VERSION ACTUALIZADA

Suma
Ejecutado
2014-2016

Por ejecutar
2017

Exencién de presentaciéon de la 205,948 205,948
manifestacién de impacto 205,948

ambiental para obras

complementarias en el

aeropuerto

Sistema de incendios - - 15,213,935 15,213,935
Supervision del sistema de - 912,836 912,836
incendios

Elaboracion de un informe de las 205,947 205,947
acciones realizadas y de las 205,947

medidas de  medidas de

mitigacion y  compensacion

aplicadas y por aplicar como

consecuencia de las obras de

limpieza y mantenimiento del

area circundante del vor-dme

Total de inversién (sin IVA) 3,598,036 | 109,848,415 -| 113,446,451| 160,691,480 | 274,137,931
16% IVA 575,686 | 17,575,746 - 18,151,432 25,710,637 43,862,069
Total de inversién (con Iva) 4,173,722 | 127,424,161 -1 131,597,883 186,402,117 318,000,000

Calendarizacion de las inversiones de CTM

Fuente: ASA, Elaboracion propia

Para las partidas anteriores se ha tomado como base el afio 2017.

Total de inversion del Proyecto (sin IVA) | $274,137,931
16% IVA $43,862,069
Total de inversidn (con IVA) $318,000,000
Inversiones del proyecto
(pesos de 2017
S 400 318.0
§ 3 300 127.4 131:8 1864  mu “I
o 8_ 100 + 4.2 ,——| 0.0 ,ﬁ
= == 1 T ;
= | 2014 2015 2016
' Ejecutado I Suma  |Porejecutar]  Total
| Ejecutado 2017
| 2014-2016

'l_

Inversiones de CTM

Fuente: ASA, Elaboracion propia
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Costos operativos
Por su parte, los costos operativos se dividen en dos partidas {servicios personales y servicios generales),
y sub-partidas, siguiendo [a estructura especificada en el PMD.

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

Dadas las caracteristicas operativas de CTM, el aeropuerto deberd 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 mento fijo sobre
el total de costos de servicios de personal.

En funcidn del volumen de tréfico procesado, serd necesaria la contratacién de trabajadores adicionales
para poder mantener el nivel de servicio del aeropuerto (personal de limpieza, sepguridad,
mantenimiento, etc.}. Siguiendo la tendencia general de aeropuertos con caracteristicas operativas y de
tréfico similares a CTM, para la estimacién de este personal extra se ha considerado un factor de
elasticidad ligado al volumen de trafico del 40%.

Costos por servicios generales

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

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

* Costos de conservacidn y mantenimiento. Contempla los gastos en labores de mantenimiento de las
instalaciones y pequefias obras de reparacién. Evoluciona proporcionalmente con las operaciones de
aercnaves, con un factor de elasticidad del 40%.

*  Costos de materiales y suminlstros, Contempla los gastos de material de oficina, productos de limpieza, etc.
Evoluciona proparcionalmente con el valumen de tréfico de pasajeros, con un factor de elasticidad del 40%.

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

En la sigulente tabla se desglosan los costos de operacién y mantenimiento del proyecto, mismos que
son tratados a detalle en el modelo socioeconémico anexo a éste documento.
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b) Identificacidon, cuantificacion y valoracién de los
beneficios del PPI

Beneficios por Ingresos aeroportuarios (generacién de divisas)

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

Ingresos aeronduticos

Los ingresos aeronduticos comprenden todas las tasas que el aeropuerto percibe directamente por la
gestién de las operaciones de aeronaves y el procesado de pasajeros, y en [a mavyorfa de los casos
difieren en funcidén 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 aperacion de aterrizaje en
el aeropuerto, que es proporcional a las toneladas de MLW {Peso Mdaximo de Aterrizaje)} de las aeronaves
que las realizan.

Tarifas para el Serviclo 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 [a aeronave
(PMOD). Este PMOD se determina aplicando la media entre el MTOW (Peso Maximo al Despegue) v 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 pralengada 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 Mecdnicos 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 contro! 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 Aviaclén General. Contempla el cobro de una tarifa
praporcional a las toneladas de PMOD, en cancepto de aterrizaje y media hora de estactonamiento.

Tarifas por servicio de estacionamiento de permanencia prolongada o pernocta para la Aviacidn 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 aeronguticas:
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Tarifa 2016 Unidad Nacional
- Servicio de Aterrizaje | MXN/MLW 20.772
' Servicio de Estacionamiento en plataforma de embarquey | MXN /PMOD / 60 .39
desembarque minutos '
Servicio de Estacionamiento en plataforma de MXN / PMOD /60 | i Eag
permanencia prolongada o pernocta minutos '
Is icio de Abordadores Mecani i | MXN/media 243.207
e asa g
ervicio de Abordadores Mecdnicos para pasajeros hora/unidad
| Servicio de Revision a los pasajeros y su equipaje de mano | MXN / pax salida 3.752
| . . | |
| TUA MXN / pax salida 198.098
Servicios aeroportuarios para la Aviacion General MXN/PMOD | 27.934
Servicio de estacionamiento de permanencia prolongada o MXN / PMOD / 1.470

pernocta para la Aviacion General ' hora
L —

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 operacién de aeronaves y procesado de pasajeros.

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

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 aviacién general que no
abonan la TUA.

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

Ingresos comerciales

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

Concesién 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...)

Concesion de espacios de oficinas en el terminal. Contempla el cobro de una cuota mensual proporcional

La siguiente tabla resume las tarifas aplicadas por ASA:

a las superficies de oficinas cedidas a las compafiias aéreas.
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Tarifa Unidad MXN
Acceso a Zona Federal* ‘
(*) Tarifa estimada a partir de las Cuentas de Pérdidas y MXN / pax Av. General 67.822
| Ganancias de 2012 salida
f ow -
Randling . MXN/ATM Av.
(*) Tarifa estimada a partir de las Cuentas de Pérdidas y Bomerciatsalitia | 2,436.632

Ganancias de 2011

Suministro y/o succion 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 elaboracion de la proyeccién 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 continuacién se indican estos descuentos sobre las tarifas:

Descuento / incentivo
Tarifa afectada

o o

' Servicios aeroportuarios (aterrizaje, estacionamiento

- en plataforma, permanencia prolongada y pernocta) | 100% | 75%
TUA__ - - IR ‘ 160% | 75%
S(e_r\;_icm_s cc;er;iales_ _ - 50% 0%
Into Plane (suministro de combustible) | 100% | o%

Descuentos e incentivos aplicados por ASA en CTM
Fuentes: ASA

Para la proyeccion 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 aplicacién de las
tarifas.
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COSTOS (MXN) I

‘TUA Nacional 9,770,588 | Servicios personales 8,580,469

|
TUA Internacional 107,034 Operacion 5,556,172
Renta para Ia‘| Prestacion de Servicios 2,926,037 Conservacion y mantenimiento | 6,040,307
Aeroportuarios
Acceso a Zona Federal 315,405 Impuestos y derechos 1,487,710
Aterrizajes 636,286 Materiales y suministros 839,823
Estacionamientos 554,686 Total Costos 22,504,481 !

|

Pernocta 250,575

| Servicio de Seguridad 276,275
Alicuotas 157,409
Rentas 567,440
Otros servicios comerciales 53,749
Extension y Antelacion de Horario 3,286,816

E Inspeccion de Equipaje 2,728,133
Descarga y Tratamiento de Aguas Azules 6,339
Residuos Peligrosos Almacenamiento 1,960
I —— > = |
Total ingresos | nesm

Cuenta de Pérdidas y Ganancias de CTM 2012

Fuente: ASA, Elaboracién propia

Ademas, se han realizado las siguientes hipétesis:

¢ Llas aeronaves de aviacidn comercial permanecen estacionadas en plataforma una hora (turnaround), por lo
que no generan ingresos por permanencia prolongada.

® lLos 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.

* Para las diferentes proyecciones, se toma como aeronave modelo de aviacién general el Beechcraft King Air

350i.
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e Las aeronaves de aviacién general permanecen estacionadas en plataforma un promedio de 24 horas.

® Llosingresos generados por la tasa de extension o antelacidn horaria se proyectan en funcién del nimero de
operaciones previstas en el aeropuerto.

® Los consumos de combustible de las aeronaves de aviacidn comercial se estiman en funcién 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 aviacién 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 tréfico, se obtienen las siguientes
proyecciones de ingresos operativos para CTM.

Tanto en el escenario SIN Proyecto como en el CON Proyecto, los ingresos aeronduticos 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%.

07 Esc. SIN Proyecto
(Millones de pesos)
60 - Ingresos comerciales
= Ingresos aeronauticos relacionados
50 4 ® Ingresos aeronauticos

40 -

30

20 -

10

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
. (Millones de pesos)
70 Ingresos comerciales
= Ingresos aeronauticos relacionados
60 ® Ingresos aeronauticos
_,—-"'_'___'_'_
_ff
50 e
406 M 6 "2'5 WETEEE 39

40 -
i B o e A
30 o267 27. 34 34 e
. (] H
20 5
36
11 29 f 29
. BB
0

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 CON Proyecto

Fuente: Elaboracién propia

Con el incremento de la demanda captada gracias a las actuaciones contenidas en el Programa de
Inversidn, 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.

80
Ingresos totales

(Millones de pesos)
70

60 CON Proyecto 55.8
50
40

30

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: Elaboracidn propia /
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Aunque el valor residual se considera un ingreso en el tltimo afio de evaluacién, se ha incorporado en el
modelo como una partida separada, y no como ingreso operativo, ya que por definicion no estaria
incluido en este concepto.

Proyeccion de costos operativos
A partir de las tarifas aplicadas por ASA y las previsiones de tréifico, se obtienen las proyecciones de
costos operativos para los escenarios SIN Proyecto y CON Proyecto que se indican a continuacién.

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
que en el caso de los ingresos. Esto significa que con las actuaciones previstas en el Programa de
Inversion los costos sufren un incremento relativo menor que en el escenario SIN Proyecto.

%0 Esc. SIN Proyecto
(Millones de pesos)
= Impuestos y derechos
40 Gastos generales (operacion)
= Conservacion y mantenimiento
= Personal -
30

6 27.0 274 27.8 28.2 28.6

26.3 26. 0.
8255259 “Mukﬂ'

24.5 24. 08 08
23.3 23.8 0:8 1081 08 T
3215218225 o, 106 08 108 D e
20 118.5 193 D2 g e Ml Ml 1111111

6 47 48 49 5.1 ....lll

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 202? 2028 2029 2030 2031 2032 2033

a1 43 44 4

Costos operativos de CTM en el Escenario SIN Proyecto

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

Fuente: Elaboracidén propia

Costos totales
(Millones de pesos)

* 7% [\

CON Proyecto

SIN Proyecto

29.6
08

6.5

2032

30.6

6.6

2033

AY
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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 y CON Proyecto

Fuente: Elaboracidn propia
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Resultados de EBITDA

EI EBITDA representa el beneficio bruto de explotacién 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 explotacién
de 25.2M MXN, mientras que en el escenario SIN Proyecto experimenta una pequefia caida a largo plazo
que la sitda en los 14.3 millones. Esta caida en el escenario SIN Proyecto es debida a que el tréfico 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).

40
EBITDA

(Millones de pesos)
35

= CON Proyecto

20

15

10

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

Proyeccion 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 disminucién del tiempo de viaje: reduccién de los tiempos de desplazamiento al utilizar el
modo aéreo en lugar del modo terrestre.

® Ahorro por reduccién del costo operacional del viaje: ahorro por reduccién del costo derivado de la
utilizacién del modo aéreo en lugar del modo terrestre.
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La mejora del nivel de servicio tras la ampliacion del edificio terminal en CTM generaré un ahorro social
adicional:

* Ahorra por disminucién 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 realizacién del Proyecto de Inversidn generard unos ahorros sociales para la regidn
ne cuantificables:

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

* Aumento de la conectividad: aumento de Ja conectividad de la zona sur de Quintana Roo tanto a nivel
nacional como internacional, que favorecera:

* lapotenciacién de la zona como niicleo turistico (Chetumal, Costa Maya, Bacalar}
* laintegracién del sur de la regién

* Reducclon de emisiones de contaminantes: el cambio modal comportara una reduccién de emisiones de
los vehfculos por carretera

® Reduccion de los asaltos a vehiculos: {a 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
Distribucion modal de los pasajeros

La realizacién del Proyecto de Inversién propuesto por ASA generard una demanda adicional de 95 mil
pasajéros en CTM en la situacion CON Proyecto. La distribucion modal se establece segln se indicaen la
siguiente figura: '

* 299 mil pasajeros acceden a Chetumal en avidn a través de rutas domésticas, de los cuales;
* 244 mil tienen como destino final la ciudad de Chetumal o sus inmediaciones

¢ 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 crigen internacional no serdn incluidos en Ia valuacién socloeconémica.
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' CON Proyecto ' EEU.
2033
R Golfo de México
45 mil pax r
Cancin
299 mil pax O
Ciudad de :
México 100 mil pax
fm,__ Costa
o “-'Iouaya
@,
Chetumal

Distribucién modal de los pasajeros con origen/destino CTM, situaciéon CON Proyecto
Fuente: Elaboracion propia
En la situacion SIN Proyecto, se parte de una hipétesis que considera que estos 95 mil pasajeros
adicionales de CTM igualmente viajaran a su destino, pero en este caso no lo haran a través de CTM, por

lo que se producird un importante cambio modal. En este escenario, la distribucién modal de los
pasajeros se establece segln indica la siguiente figura:

® 248 mil pasajeros acceden a Chetumal en avidn a través de rutas domeésticas, de los cuales:
® 202 mil tienen como destino final la ciudad de Chetumal o sus inmediaciones

¢ 46 mil tienen como destino final el complejo turistico de Costa Maya, al cual acceden
mediante vehiculo (alquilado, fletado por el propio complejo, etc.)

® 41 mil pasajeros nacionales acceden a Chetumal en automévil desde la Ciudad de México o poblaciones
cercanas, siendo Chetumal el destino final de estos viajeros

* 9 mil pasajeros nacionales viajan en avién a Canctin (CUN) desde MEX, para finalmente desplazarse a Costa
Maya en automavil
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SIN Proyecto
2033

Golfo de México

Ciudad de
México .~

o A5 m
9 mil pax Dax

. —y v
Cam:l.'lr:O

46 mil pax

famn _ Costa
O Omaya
v

" Chetumal

41 mil pax

Distribucion modal de los pasajeros y viajeros en la situacion SIN Proyecto

Inputs e hipotesis del modelo

Fuente: Elaboracidn propia

La cuantificacion 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.

Evaluacion Social
e 3

Beneficios sociales

Indicadores

colas/espera

Ahorro por disminucién del tiempo de * Valor del tiempo en viajes-modo terrestre (IMT)

* Valor del tiempo en colas/espera (IMT x 2.5)*

viaje

Ahorro por disminucién del tiempo de | * Valor del tiempo en viajes-modo terrestre (IMT 2014)

* Valor del tiempo en viajes-modo aéreo (IMT x 1.35)*

operacional del viaje

Ahorro por reduccion del

* Costo operacional vehiculo ligero (IMT 2008)
costo || « Costo de casetas de peajes (SCT 2013)
* Costo de boleto de avién CTM-MEX (Interjet 2014)

Indicadores utilizados para cuantificar los beneficios sociales en CTM

Fuente: Elaboracién propia

La modelizacion de los ahorros sociales anteriores requiere algunas hipotesis adicionales para
cuantificar algunos de esos ahorros, que se muestran a continuacion.

7
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AT Indicador Fuente / Comentarios

/ Costo

Tiempo de procesado
promedio de pax en 26 min « Estimacion propia segln recomendaciones de tiempo
aeropuerto (Nivel C) de espera aceptable (IATA).

Tiempo de Tiempo de procesado
colasy promedio de pax en 80 min *+ Estimacion propia segin recomendaciones de tiempo
esperas aeropuerto saturado de espera maximo (IATA).

* Instituto Mexicano del Transporte (IMT, 2014), viaje
41.5 MXN/h por trabajo. Por ocio, un 60%.

* Segun el BID, se recomienda un valor de 250% para
tiempos de espera.

Valor del tiempo en viaje por
carretera

Tiempo de espera en un

(o:dimésts 60 min * Estimacion propia. 40 min antes del vuelo, 20 min
vuelo doméstico después.
Tiempo de
viaje Sulimaiii . * Instituto Mexicano del Transporte (IMT, 2014), viaje
A 41,5 MXN/h por trabajo. Por ocio, un 60%.
carretera
* Segun el BID, se recomienda un valor de 135% para
viajes en avidn.
Vi ional K 3.77 * Instituto Mexicano del Transporte (IMT, 2008),
SR oRcracionalpor ki ) actualizado con IPC 08-14.
modo terrestre MXN/km .
Costo * Costo de casetas de peaje CTM - MEX 2013
operacional considerados por separado.
Costo billete CTM — MEX L0 Consulta pagina de Interjet I de M
osto - *  Cons agina de Interjet para los meses de Mayo —
MXN/vuelo - e P ¥

Septiembre, 2014

Inputs e hipotesis para el modelo socioecondmico de CTM

Fuente: Elaboracicn propia

Cuantificacion de los ahorros sociales

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)
dard lugar a los ahorros sociales derivados de la realizacién del Proyecto de Inversion.

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 tréfico diferencial se caracteriza por los siguientes
hitos:

-
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e Trafico diferencial nulo hasta el afio 2020, momento en el que se prevé la entrada de una aerolinea en el
mercado doméstico.

e lademanda diferencial crece a un ritmo reducido hasta 2026

® A partir de 2026, en la situacion 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 serd completada en 2016 segun la
calendarizacién 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 crecerdn exponencialmente.

Tiempo de espera
La ampliacion del edificio terminal de pasajeros en CTM permitira mejorar el nivel de servicio ofrecido,

al disefiarse para un nivel de servicio C como minimo durante los 20 afios de evaluacién considerados
(hasta 2033).

Esta mejora del nivel de servicio en el escenario CON Proyecto generara una disminucién del tiempo de
colas o tiempo de espera de los pasajeros. En 2033, se supone que se alcanzard un tiempo total de
procesado de 26 min, valor considerado como aceptable para nivel C segtin IATA.

Por otro lado, en la situacién SIN Proyecto el aeropuerto se ira saturando paulatinamente, alcanzando
su saturacion completa en 2026. En este afio, se supone que se alcanzard un tiempo de procesado
(colas) igual al maximo tiempo aceptable que considera IATA en su Manual de Referencia para el Disefo
de Aeropuertos.

Diferencia

CON Proyecto (min) | SIN Proyecto (min) (min)

Pasajeros en salidas 15 | 52 I 37
Check-in : 7 30 | 23
Pasaporte salidas T5 15 T 10
Seguridad 3 7 4
Pasajeros en llegadas | 11 28 17
| Pasaporte llegadas 3 10 7
Recogida equipajes 8 18 10
Pasajeros Totales : 26 80 ! 54

Tiempos de espera en la situacién CON y SIN Proyecto

Fuente: Elaboracién propia /
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Estos tiempos maximos para cada escenario se dardn 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 més 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 monetizacién 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:

* 415 MXN/h para viajes por trabajo
* 24,9 MXN/h para viajes por ocio

El Banco Interamericano de Desarrollo {BID), en su Manual para la Evaluacién Econdmica 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 tomard 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), multiplicadas 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
+ 84,0 MXN/h para viajes por otio

Tanto el tréfico 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 sera variable durante el periodo de
- evaluacian, creciendo los pax por ocio (vacaciones) a medida que se aumenta la oferta hotelera en Costa
Maya. De esta manera, inicialmente un 40% de los pasajeros viajan a CTM por negocio, valor que
desciende hasta un 33%a Iargb 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 disminucién del tiempo de espera, que alcanza los 17.6M MXN en 2033,

"
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Costo social (millones MXN)
30
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Ahorros sociales por reduccién del tiempo de espera y colas

Fuente: Elaboracion propia

Tiempo de viaje

El ahorro social por disminucién del tiempo de viaje esta 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
distribucion del total de pasajeros en los distintos medios de transporte en la situacion CON Proyecto y
SIN Proyecto.

La situacion CON Proyecto se caracterizard por un tiempo de viaje considerablemente menor, ya que el
100% de los pasajeros viajardn a Chetumal en avién, y Gnicamente un 20% viajardn posteriormente en
automovil a Costa Maya.

Los 95 mil pax que no podran ser captados en la situacidon SIN Proyecto accederan a Chetumal/Costa
Maya a través de un viaje en automovil directo a Chetumal o bien un viaje en avidon 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 célculo de este ahorro social realiza una hipétesis 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, basandose en que el tiempo adicional de vuelo
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a CTM (respecto CUN) serd compensado con un procesado mds 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 b)— 2h CTM-C.Maya fgmw 2h

CTM-MEX  fg  17h 15 min*

CTM - C. Maya ﬁ 2h T Siguiendo iss recomendaciones de Iz SCT,

para el ltempo fotal de lrayecio se ligne en

cuenta un liempo de descanso de 30 mmnulos

CUN -C. Maya H\ 5h 30 min® por cada 2 horas de vigje.

Tiempo de viaje, escenarios CON y SIN Proyecto

Fuente: SCT, Interjet, Aeroméxico. Elaboracion propia

Aplicando las hipdtesis anteriores se obtiene una reduccion del tiempo de viaje de casi 700,000 horas en
2033, con la evolucion mostrada a continuacion.-

De forma anédloga al caso anterior, la monetizacion 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:

® 41.5 MXN/h para viajes por trabajo
*  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:

®  56.0 MXN/h para viajes por trabajo en avién
® 33.6 MXN/h para viajes por ocio en avién

motivo del viaje) da como resultado el ahorro social por disminucién de tiempo de viaje.

193 /
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Costo social (millones MXN)
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Ahorro social por reduccién del tiempo de viaje de pax adicionales CON Proyecto

Fuente: Elaboracién propia

Costo operacional

El ahorro social por reduccién del costo operacional esta vinculado al cambio modal del trafico adicional
captado en la situacion CON Proyecto respecto a SIN Proyecto, que supone un total de 50 mil pax en
2033.

La situacion CON Proyecto propone un escenario en el que todos los pasajeros acceden a Chetumal en
avion, 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 ser4 igual al propio billete de avién (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 aumentard a razén de 3.77

MXN/km por vehiculo, que con una ocupacién promedio de 2 personas por vehiculo aumentaria el costo
por persona a razén de 1.89 MXN/km.

En la situacién SIN Proyecto, un 73% del trafico mostrara una distribucién modal idéntica al caso CON
Proyecto, pero el 27% restante no podrd ser captado en CTM.

® 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 mas un costo de 880
MXN por trayecto pagado en casetas de peaje. En este caso se supone una ocupacion vehicular de 1.5
personas / automovil, valor obtenido de informes viales de 2010 de la SCT.

* Otro porcentaje accedera a Cancun en avion para dirigirse mas tarde a Costa Maya, lo quesupondra un
costo del viaje de 1,300 MXN en avién mas 1.89 MXN/km de CUN al complejo turistico.
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De nuevo, se ha realizado la hipdtesis simplificativa de que el costo operacional entre el viajea CUN y a
CTM desde aeropuertos extranjeros es similar y queda compensado con el viaje posterior en automovil,
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 y)— 1,300 MXN / pax CTM-C.Maya fgmw 264 MXN / pax

CTM-MEX  Fglm% 3,450 MXN / pax CTM-C. Maya Mgl 176 MXN / pax
CTM-C.Maya §gim% 264 MXN / pax
CUN-C.Maya WP 660 MXN / pax
CUN-C.Maya Pl 440 MXN / pax

Costos (operacionales) por viaje SIN y CON Proyecto

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.
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Costo social (millones MXN)
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Ahorro social por reduccién del costo operacional de viaje CON Proyecto

Fuente: Elaboracién propia

Resultados de la evaluacién social

Ahorros sociales

En 2033, el conjunto de ahorros sociales ligados a la realizacion del Proyecto de Inversién en CTM

generara mas de 194M MXN.

Teniendo en cuenta los ingresos del aeropuerto por la generacién de divisas (o derrama econémica), se

obtienen los beneficios sociales totales del Proyecto.
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Evolucion de Beneficios Sociales (Millones MXN)
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Evolucidn de los ahorros sociales cuantificables en CTM, millones de MXN

Fuente: Elaboracién propia

La contribucién 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
inversion es superior a los 20 afios del periodo de evaluacién. Por tanto, al finalizar dicho periodo de
evaluacion, el valor de estos activos no sera nulo, ya que en caso de seguirse operando generarian
beneficios (EBITDA) y en caso de dejar de operarse podrian ser vendidos.

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

Se ha tomado la hipdtesis 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 Gtil es de 15 afios, por lo que se debe
reinvertir 8M MXN en 2031 para poder seguir operando 15 afios mas. El Gltimo afio del periodo de
evaluacion es 2033, por lo que hay 13 afios no amortizados. El valor residual serd igual al 87% del monto
de inversidn asociado al equipamiento del terminal, que corresponde al cociente entre los 13 afios de
vida til restantes entre los 15 aiios totales de vida Gtil,

El valor residual total de las inversiones realizadas para el Proyecto de Inversidon serd de
aproximadamente SOM MXN en 2033.

c) Calculo de los indicadores de rentabilidad
El flujo de caja de Ia 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
que 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 tendrd en cuenta los siguientes elementos:

= Costos de inversién ( - )

+ Costos de operacion y mantenimiento { - )

* Ingresos aeroportuarios (generacién de divisas) { + }
+  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 |a diferencia relativa entre el flujo de caja
generado por el escenario CON Proyecto respecto al SIN Proyecto.

De esta forma, se obtiene la evolucidn del flujo de caja mostrada a continuacidn, con unas inversiones
anuales mdximas de $129.7 Millones MXN en 2017 que a largo plazo generardn unos beneficios sociales
anuales medios (2019-33) de 571 Millones MXN.

Ve

-
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Flujo de Caja - Evaluacion Social (Millones MXN)
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Flujo de caja de la evaluacién social (CON Proyecto vs SIN Proyecto)
Fuente: Elaboracion propia

Rentabilidad de la evaluacion 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 Inversién. 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 estd 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 221.3 M MXN y una Tasa Interna de Retorno de +19,99%, +9.99 pp superior a la TSD de
10%.
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Flujo de Caja Acumulado (Millones MXN)
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Calculo del VPN en la evaluacion sacial (flujo de caja descontado acumulado)
Fuente: Elaboracion propia

VPN TIR

+2213MMXN | +19.99%

VPN y TIR social
Fuente: Elaboracidn propia

Adicionalmente, se han identificado actuaciones infraestructurales sensibles deser excluidas del modelo
al no tener un impacto directo sobre la generacién de demanda (por ejemplo, la plataforma de

helicopteros). 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 evaluacién Econémica y Social de los proyectos, se podria
concluir que, salvo restricciones presupuestarias de la SHCP, los Proyectos de Inversién propuestos por

ASA para CTM podrian tener un balance positivo para la region y el pais, quedando su inversién
justificada.

Indicadores de Rentabilidad

Indicador

Valor Presente Neto (VPN) $ 221.3 Mill MXN
Tasa interna de retorno (TIR) 19.99%
Tasa de Rentabilidad Inmediata (TRI) 27.87% al afio 2018
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d) Analisis de sensibilidad
El andlisis de sensibilidad es de utilidad para identificar qué variables externas pueden tener un mayor
impacto sobre el modelo socioecondmico 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 relacién a tres aspectos fundamentales:

e |nversiones: montos previstos en el Proyecto de Inversion
e Costos de operacion 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 construccidn 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 Silot oatiinal Indicador de

g Rentabilidad
15% 17.71%
10% 18.41%
Variacion en los montos 5% 19.17%
de inversién 0% 19.99%
-5% 20.87%
-10% 21.84%
15% 19.98%
Variacion costos 1% Ll
. 5% 19.98%

operativos y de 0% 1

mantenimiento - 9.99%
-5% 19.99%
-10% 19.99%
15% 19.99%
10% 19.80%
Variacion crecimiento 5% 19.80%
anual PIB México 0% 19.85%
-5% 19.99%
-10% 20.17%
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e) Andlisis de riesgos

Descripcion Impacto

Riesgos econdmicos

Debido a la alta sensibilidad de la TIR social a la
variacion 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 macroeconémicos, que es un
factor que afecta, junto con la madurez del
mercado, las crisis econdmicas 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 inversion garantizan
la capacidad requerida por la demanda al
horizonte de planeacién, sélo se considera tal
riesgo externo (condiciones macroecondmicas),
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
operacién 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
economico y al turismo. En base al crecimiento econémico previsto en la regién y el pais, y

considerando los planes de desarrollo turistico de la regién, se prevé que CTM alcance los 308
mil pax en 2033.

Los Proyectos de Inversién propuestos por ASA en el aeropuerto contribuyen a una
generacion 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 (vision privado).

Ademads, 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 socioeconémico ligado al turismo.

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

pais.
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e INSTITUTO DE NACIONAL DE ANTROPOLOGIA E HISTORIA
e SECRETARIA DE TURISMO (DATATUR)

ANUARIO ESTADISTICO SCT

IATA PAXIS 2012

CESTUR 2008

MANUALES DE ESPECIFICACIONES DE AIRBUS Y AIR BOING
FLIGHTGLOBAL

ESTADISTICAS DE OPERACION DE ASUR

COLEGIO DE INGENIEROS CIVILES DE MEXICO

CONAPO

e ASOCIACION DE HOTELES DE QUINTANA ROO

e DGAC

Responsables de la Informacion

Ramo: Comunicaciones y Transportes
Entidad: Aeropuertos y Servicios Auxiliares

Area Responsable: Subdireccion de Construccion y Supervision

Datos del Administrador del programa y/o proyecto de inversién:

Nombre Firma Fecha
30 de

Subdirector de Construccién y Supervision** | 3 marzo de
| 2017

Arq. Francisco Méndez Mufioz

**(El responsable del programa tiene clave de puesto CF01148 y si bien dentro de la nomenclatura de ASA se

denomina Subdirector, este tiene un nivel de responsabilidad equivalente a un director de Area en la Administracién
Publica Centralizada

PUBLICA 30 de marzo de 2017

*“El administrador del programa y/o proyecto de inversién, debera tener como minimo el nivel de Director de Area o su equivalente en la
dependencia o entidad correspondiente, apegandose a lo establecido en el articulo 43 del Reglamento de la Ley Federal de Presupuesto y

Responsabilidad Hacendaria.
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I. Informacidn General del PPI

EL presente documento esta destinado a registrar:

[Xx] PPt [ ] Estudios de Pre inversién para PPI

Ampliacién del Centro Internacional de Instruccién de Aeropuertos y Servicios Auxiliares
Nombre del PPI: CIIASA

Unidad

Aeropuertos y Servicios Auxiliares
Responsable:

Tipo de PPI: Sub clasificacién de PPI: Aeropuertos
X_ Infraestructura econémica
B Infraestructura social Fuentes de financiamiento:
Infraestructura gubernamental Monto
Inmuebles Origen % (incluye IVA)
- Adquisiciones Recursos propios 100 % $49,677,407.00

Mantenimiento

Otro Programas

Otro Proyectos

*En caso de que se pretenda registrar estudios de pre
inversion se debera incluir el Numeral VIII (Estudios de Pre-
inversion) como parte de la Ficha Técnica

Monto total de inversion Calendario de Inversion

Monto de inversion: pe Monto
{con IVA, para registro) > 494,5677,407.00 iy (incluye IVA)
Monto de inversidn:

(sin IVA, para evaluacién)
Monto para estudios: -
{en caso que aplique)

$42,825,350.86 2017 $15,953,222.10

2018 $33,724,184.90

Horizonte de evaluacion

Fecha de Inicio de Ejecucion: Octubre-2017
Fecha de Término de Ejecucién: Agosto-2018
Nimero de Afios de Operacion: 20 Total $ 49,677,407.00
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Localizacion Geografica

Las Oficinas Generales de Aeropuertos y Servicios Auxiliares en el Ciudad de Meéxico, se ubican en avenida 602 N° 161
Colonia Zona Federal Aeropuerto Internacional Ciudad de México, en la coordenadas geograficas 19°26'48.09”
(19.4466916666667) de Latitud Norte y 99°04°23.78” (-99.0732722222222 )de Longitud Oeste .

Fuente: Elaboracién propia a partir de Google Earth
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Programa(s) Relacionado(s) Objetivo(s) /Estrategia(s) Lineas de Accién

Plan Nacional de Desarrollo
2013 -2018

lll. México con educacién de | Objetivo 3.5 Hacer del desarrollo
calidad. cientifico, tecnoldgico y la innovacién
pilares para el progreso econdmico y
social sostenible.

¢ Incentivar la participacion de México en
Estrategia 3.5.2 Contribuir a la| forosy organismo internacionales y
formacién y fortalecimiento del capital
humano de alto nivel.

T

IV. México Prospero Objetivo 4.5. Democratizar el acceso a
servicios de telecomunicaciones.




Programa(s) Relacionado(s)

Objetivo(s) /Estrategia(s)

Ficha Técnica

Lineas de Accién

Estrategia 4.5.1 Impulsar el desarrollo e
innovacién  tecnoldgica de  las
telecomunicaciones que amplie Ia
cobertura y accesibilidad para impulsar
mejores servicios y promover la
competencia, buscando la reduccién de
costos y la eficiencia de |las
comunicaciones.

Objetivo 4.8 Desarrollar los sectores
estratégicos del pais.

Estrategia 4.8.1 Reactivar una politica de
fomento econdmico enfocada en
incrementar la productividad de los
sectores dindmicos y tradicionales de la
economia mexicana, de manera regional
y sectorialmente equilibrada.

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

Desarrollar e implementar la infraestructura
espacial de banda ancha, incorporando
nuevas tecnologias satelitales y propiciando
la construccion de capacidades nacionales
para las siguientes generaciones satelitales.
Contribuir a la modernizacién de transporte
terrestre, aéreo y maritimo, a través de la
implementacion de un sistema espacial
basado en tecnologia satelital de navegacién
global.

Implementar una politica de fomento
economico que contemple el disefio vy
desarrollo de agendas sectoriales vy
regionales, el desarrollo de capital humano
innovador, el impulso de sectores
estratégicos de alto valor el desarrollo y la
promocién de cadenas de valor en sectores
estratégicos y el apoyo a la innovacidn vy el
desarrollo tecnolégico.

Dar una respuesta de largo plazo a la
demanda creciente de servicios
aeroportuarios en el Valle de México y
centro del pais.

Promover la certificacion de aeropuertos
con base en estandares internacionales, asi
como la capacitacion de Personal Técnico
Aeronautico de Vuelo y Tierra.

Programa Sectorial de
Comunicaciones y Transportes
2013 - 2018

Objetivo 6: Desarrollar integralmente y a
largo plazo al sector con la creacidn y
adaptacion de tecnologia y Ia
generacion de capacidades nacionales.

Estrategia 6.1 Administrar y acrecentar
el acervo de conocimientos del sector, a
través del intercambio académico, Ia
formacién y capacitacién de capital
humano vinculado al sector.

6.1.1 Propiciar la creacion de Centros de
Innovacién Tecnoldgica vinculados al sector.

6.1.2

Desarrollar  capacidades docentes

focalizadas.
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Ficha Técnica

A 3 0 atégp

Objetivo(s) /Estrategia(s) Lineas de Accién
6.1.3 Acelerar la integracion tecnoldgica en los

procesos del sector.

Programa(s) Relacion-ado(s)

6.1.4 Investigar mejores practicas e identificar
aquellas factibles de implementar en el sector.

6.1.5 Generar sinergias e integrar los esfuerzos
en materia de CTI del sector publico y privado
en una Ciudad del Conocimiento.

Objetivo 6 Administrar y acrecentar el
acervo de conocimientos del sector, a
través del intercambio académico, la
formacidon y capacitacion de capital
humano vinculado al sector.

Estrategia 6.1 Investigar mejores
practicas e identificar aquellas factibles
de implementar en el sector.

6.1.1 Implantar para el personal técnico
especializado un modelo de capacitacion
alineado al sector aerondutico.

Programa Institucional de ASA

2013-2018 Estrategia 6.2 Generar sinergias e

6.2.1 Mantener los certificados de la OACI

integrar los esfuerzos en materia de
Ciencia, Tecnologia e Innovacién (CTI)
del sector publico y privado en una
Ciudad del Conocimiento.

Estrategia 6.3 Dar continuidad a la
realizacion de investigacién aplicada,

como Centro TRAINAIR PLUS y Centro de
Seguridad de la Aviacién, a través de la
consolidacion del sistema de calidad.

6.3.1 Consolidar la vinculacidn de ASA con las
instituciones que promueven la investigacion y

asesoria y desarrollo o adaptaciéon de
tecnologias, que produzcan resultados
utiles en el sector aeroportuario.

Programas o proyectos complementarios o relacionados

Proyecto Relacién

El Centro de Instruccidn de Aeropuertos y Servicios Auxiliares, fue
proyectado para proporcionar principalmente capacitacion técnico
operativa aeroportuaria para personal de Aeropuertos y Servicios
Aucxiliares (ASA), Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México
(AICM} y otros aeropuertos en la Repliblica Mexicana, denominado
asi hasta el afio 2010, cambiando a Centro Internacional de
Instruccion de Aeropuertos y Servicios Auxiliares (CIIASA).

el desarrollo tecnoldgico.

Centro de Instruccién de Aeropuertos y Servicios
Auxiliares, clave de cartera 0709JZL0002.

Centro Internacional de Instruccidn de Aeropuertos

y Servicios Auxiliares, CIIASA. El proyecto “Ampliacion del Centro Internacional de Instruccién de

Aeropuertos y Servicios Auxiliares” es complementario y se perfila

~t

como un nuevo concepto de capacitacion en aerondutica; para |
alcanzar este retador objetivo, se requiere de lainfraestructura que

permita al actual centro albergar no solo las actividades de
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seguridad de la aviacidn civil, sino también las instalaciones
especiales para impartir la carrera de Controlador de Transito Aéreo
(CTA) y la capacitacién técnica aeronautica y técnica aeroportuaria
que el mercado nacional estd demandando, especialmente en
temas de Seguridad Operacional para aeropuertos, Factor y
Desarrollo Humano para pilotos y sobrecargos y cursos
especializados para pilotos.

Por lo anterior, el presente PPl no se duplica, sino que es
complementario y fortalece la capacidad e infraestructura del
CIIASA.

lll. Analisis de la Situacién Actual

Descripcion de la problematica
Antecedentes

Aeropuertos y Servicios Auxiliares (ASA) es un organismo descentralizado del Gobierno Federal, dependiente de la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT), creado en junio de 1965 y encargado de impulsar el desarrollo de
aeropuertos mediante la operacion, construccién y administracion de los mismos. De la misma forma, administra, conserva
y mantiene una red de estaciones de combustibles y un punto de suministro. La misién de ASA es: “Mantener de forma
eficiente la infraestructura de su red aeroportuaria y de estaciones de combustibles, a fin de promover nuevas instalaciones
donde sea necesario apoyar el desarrollo. A través de la capacitacién, fortalecer el sector y participar en nuevos proyectos
aeroportuarios.”

De esta forma dentro de sus objetivos, contempla el desarrollo, fortalecimiento tecnolégico y Capacitacién del sector. Para
ello busca:

* Fortalecer el crecimiento y la gestion operacional, al incorporar niveles de excelencia en términos de eficiencia y
seguridad aeroportuaria.

* Administrary acrecentar el acervo de conocimientos del sector, a través del intercambio académico, la Formacidn
y capacitacion de capital humano vinculado al sector aerondutico.

Para dar cumplimiento a lo anterior, ASA inaugura en 2010, el “Centro Internacional de Instruccién de Aeropuertos y
Servicios Auxiliares, Ing. Roberto Kobeh Gonzélez” (CIIASA); enfocado en sus primeros afios al tema de la capacitacidn
interna del propio personal de Aeropuertos y Servicios Auxiliares. Proporcionaba capacitacién técnico operativa
aeroportuaria al personal de ASA, AICM y otros aeropuertos en la Republica Mexicana, sin embargo después de varios afios
de planeacién y desarrollo, se transforma en un Centro Regional de Excelencia en instruccién TRAINAIR PLUS y Centro
Internacional de Instruccion en Seguridad de la Aviacién Civil, ambos reconocidos por la Organizacion de Aviacién Civil
Internacional (OACI); y hoy en dia es reconocido como uno de los mejores centros de este tipo a nivel mundial ya que
cumple con los esténdares nacionales e internacionales de calidad y contenido, gracias a sus instalaciones de vanguardia y
a la gama de servicios de capacitacion e instruccién que ofrece.

En el afio 2015 se convierte en una Unidad de Negocios de Aeropuertos y Servicios Auxiliares y centra su atencién y esfuerzo
a ofrecer capacitacion e instruccién con reconocimiento a nivel nacional por la Direccién General de Aeronautica Civil

(DGAC) dependiente de la SCT quien es la autoridad de aviacién civil de México e Internacional por parte de la OACI para la
industria aerondutica nacional.

——
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lll. Analisis de la Situacién Actual

Descripcion de la problematica
En el afio 2016 se firmd un convenio con la International Air Transport Association (IATA) que posicionara al CIIASA como
un Centro Regional para cursos IATA, convenio que permite evaluar la importancia que hoy dia tiene el CIIASA en la

Formacion, Capacitacion e Instruccién de temas técnico aeronduticos y aeroportuarios para México, los cursos que
mediante el convenio mencionado se impartiran, serdn en las instalaciones del CIIASA, posicionando a este como el dnico
Centro autorizado por IATA en México.

El objetivo estratégico del CIIASA estd orientado a elevar la competencia técnica y el conocimiento del personal
aeroportuario y aerondutico mediante la instruccion de programas actualizados, en cumplimiento de estindares de la QACI
y de la Direccién General de Aviacion Civil de México, a fin de fortalecer mejores practicas en materia de seguridad de la
aviacion civil en México y la region.

El Centro cuenta con instructores experimentados con reconocimiento y acreditacién por parte de la Direccién General de
Aeronautica Civil (DGAC) y OACI, entre otras, asi como de instalaciones de vanguardia que le permite ofrecer una amplia
gama de cursos, talleres, diplomados, y conferencias en temas relacionados a la seguridad aeroportuaria y aérea. Cuenta
con modernas aulas, laboratorios y aerédromo a escala.

Actualmente, su campo de aplicacion abarca principalmente a satisfacer la demanda de capacitacion de la red de
aeropuertos ASA y de clientes externos diversos, como son: lineas aéreas en temas técnicos y de factor humano para
pilotos y sobrecargos, grupos aeroportuarios en temas de Seguridad Operacional, empresas de seguridad de aeropuertos
en temas de Seguridad de la Aviacién Civil.

Desde el afio 2016, el CIIASA ha tenido una gran demanda en cursos técnico aeronauticos para pilotos y sobrecargos, asi
como en cursos, talleres y diplomados de capacitacién técnico aeronauticos y técnico operativos con reconocimiento de la
OACl y/o de la DGAC tanto para personal de ASA como para la Aviacién Civil de México y de la regidn. Al cierre de 2016 el
CIIASA impartid un total de 278 cursos, con un promedio de 14 participantes por curso y un promedio de 11 horas por
curso, en las areas de Seguridad Operacional, Seguridad de la Aviacién Civil y Factor y Desarrollo Humano, utilizando la
infraestructura actual de las aulas de capacitacidn con las que cuenta el CIIASA.

Sin embargo, ante el crecimiento constante de la aviacién en México como se menciond anteriormente, el crecimiento de
las operaciones aéreas, la construccién y proxima puesta en operacion del nuevo aeropuerto de la ciudad de México y la
demanda de formacién y capacitacién que la industria aeronautica requiere, el CIIASA ha visto como una oportunidad de
crecimiento, el satisfacer la demanda de instruccién y formacidn creciente, como es el caso de la carrera de Formacion para
Controladores de Transito Aéreo (CTA), ademds de los cursos ya establecidos de capacitacion técnica aerondutica
especializada para la industria de la aviacién en temas de pilotos y sobrecargos de aviacidn y cursos de capacitacién en
temas aeroportuarios para los diferentes Grupos Aeroportuarios de México e Internacionales. Sobre esta base es que es
imprescindible para México y en apoyo a la Industria de la Aviacién Civil en general; el contar con la ampliacién en la
infraestructura actual, dados los crecimientos y demandas planteadas.

Los Controladores de Transito Aéreo son Personal Técnico Aeronéutico (PTA) se encargan de dirigir el transito de aeronaves
en el espacio aéreo y dentro de los aeropuertos con el fin de prevenir colisiones. Las atribuciones de los Controladores se
determinan por el tipo de Licencia de CTA que ostentan, mismas que se describen a continuacion:
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I1I. Analisis de la Situacién Actual

Descripcion de la problemitica

Licencia de CTA Clase [;

. Proporciona el servicio de control de aerédromo;
Il.  Supervisa las practicas del aspirante a la licencia de controlador de transito aéreo clase |;

lil.  Realizar funciones de supervisor o responsable del servicio de aproximacion y aerédromo, cuando sea designado
por la administracion correspondiente;

IV. Elaboray difunde los informes meteoroldgicos en el aeropuerto designado, y

V. Presta los servicios de transito aéreo, siempre que hubiera completado satisfactoriamente un adiestramiento
practico de veinte a noventa horas seglin sea necesario en la posicién de trabajo correspondiente, de la unidad de
los servicios de transito aéreo al que haya sido asignado.

Licencia de CTA, Clase II;

I Proporciona el servicio de control de aproximacion y el servicio de control de aerédromo dentro del espacio aéreo
y aeropuerto jurisdiccional,

Il.  Supervisa las practicas del aspirante a la licencia de controlador de transito aéreo clase | y I;

lll.  Realiza funciones de supervisor o responsable del servicio de aproximacién y aerédromo, cuando sea designado
por la administracién correspondiente, y

IV. Elaboray difunde los informes meteoroldgicos en el aeropuerto designado.

Licencia de CTA, Clase IIl;

I. Proporciona el servicio de control de area y el servicio de control de aproximacion y servicio de control de
aerédromo, dentro del espacio aéreo y aeropuerto jurisdiccional;

Il.  Supervisa las practicas del aspirante a obtener la licencia de controlador de transito aéreo clases [, 1y 1

ll.  Realiza funciones de supervisor o responsable del servicio de control de area, control de aproximacion o control
de aerédromo, cuando sea designado por la administracién correspondiente;

IV.  Elaboray difunde los informes meteoroldgicos en el aeropuerto designado, y

V.  Proporciona el servicio encomendado, siempre y cuando haya completado satisfactoriamente, un adiestramiento
practico de veinte a noventa horas para el servicio de control de aerédromo y de noventa a ciento ochenta horas,
segun sea necesario, para el servicio de control de aproximacidn y drea, en la posicion de trabajo correspondiente
de la unidad de los servicios de transito aéreo al que haya sido asignado.

Su labor es fundamental dada la densidad actual de transito aéreo y a los posibles cambios meteoroldgicos, entre otros
imprevistos. Es por esto que, los CTA’s requieren tener un perfil muy especifico en cuanto a conocimientos y habilidades;
como el tener gran percepcion y proyeccidn espacial, pericia, discernimiento, dominio del idioma inglés, demostrar un nivel
apropiado de las atribuciones que se le confieren, y de la actuacién que se precisa para prestar un servicio de control seguro,
ordenado y expedito, incluidos el reconocimiento y el manejo de amenazas y errores.

Para iniciar con este proceso de formacién SENEAM, a través de una Convocatoria publica, invita a los interesados en
formarse como Controladores de Transito Aéreos, a participar en un proceso de admisién, en donde inicialmente se les

informa los requisitos que deben cumplir con una serie de caracteristicas y capacidades bdsicas para formarse en esta
especialidad.
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Ill. Analisis de la Situacion Actual

Descripcidon de la problematica
Los requisitos para ingresar a estudiar la carrera son:

v
v
v
v
v
v

Nacionalidad mexicana, por nacimiento.

Edad de 19 a 35 afios, al iniciar el curso.

Dominio del idioma inglés, a nivel avanzado, con un minimo del 90% en la expresién oral.

Acta de nacimiento (vigente).

Clave Unica de Registro de Poblacién, CURP (vigente).

Identificacién Oficial vigente {credencial para votar con fotografia, pasaporte). » Cartilla del Servicio Militar
Nacional (hombres).

Certificado de estudios (con reconocimiento de validez oficial de la SEP) de Preparatoria, Vocacional o equivalente.

N N

Constancia de aptitud psicofisica ante |a Direccion General de Proteccién y Medicina Preventiva en el Transporte
/ SCT.

v Seguro Médico (vigente).

v" Solicitud de Admisién debidamente requisitada.

v" Aprobar las Evaluaciones de Admisidn:

Los aspirantes participan en un proceso selectivo con filtros que implican mostrar su caracteristicas y capacidades:
demostrar su nivel de inglés, contar con las caracteristicas del perfil psicoldgico definido, tener conocimientos basicos de
fisica, matematicas y geografia, y finalmente aprobar el examen médico especializado. Una vez acreditados, pueden
inscribirse al curso de Formacion de Controladores de Transito Aéreo.

La carrera de Controlador de Transito Aéreo como se ha descrito se divide en Clases; | (Aerédromo), Il (Radar), y III
{Aproximacién), y requiere de una preparacion tedrico-practica con una duracion de dos afios.

Al concluir sus estudios y practicas y ser aprobatorios , el alumno se gradtia como Técnico Superior Universitario en Control
de Transito Aéreo (TSUCTA) con reconocimiento oficial de la Secretaria de Educacién Publica (SEP) y por parte de la
Direccion General de Aeronautica Civil {DGAC), obtiene la licencia de habilitacién correspondiente, que le permiten
desempefiarse en su profesién.

Problematica

En 2010 se transportaron, en vuelos domésticos e internacionales a 50 millones de pasajeros, en tanto que para 2015 se
transportaron a mas de 74 millones de personal, esto indica un incremento porcentual de 2010-2015 de 48% en 5 afios. El
personal de las lineas aéreas, de igual forma se ha incrementado a lo largo del tiempo y principalmente el personal técnico
aerondutico; que es todo aquel que ostenta una licencia para poder laborar en la industria aerondutica nacional y que son
Pilotos Aviadores, Controladores de Transito Aéreo, Mecanicos de Aviacién, Sobrecargos y personal de Operaciones
Terrestres. El personal de vuelo paso de 5,735 personas en 2011 a 8,117 en 2015 con un incremento de 41% y el personal
técnico en donde se encuentran los controladores de transito aéreo de 4,202 a 5,662 en el mismo periodo con un

incremento de 35%. Lo anterior refleja que, el crecimiento de la Industria Aerondutica y por ende de la Aviacién Civil en
Meéxico estd en franca expansion.

—
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l1l. Analisis de la Situacion Actual

Descripcion de la problemitica
Por tal motivo derivado del crecimiento operacional, a finales del 2017 y de acuerdo a cifras de Servicios a la Navegacion
en el Espacio Aéreo Mexicano (SENEAM), se estima un déficit de 560 Controlares de Trafico Aéreo (CTA) generado por las
jubilaciones, el incremento en operaciones a nivel nacional y al tiempo dedicado a la capacitacion técnica aeronautica; por

lo que se espera que para los préximos afios la demanda de CTA se incremente y llegue al afio 2037 a 2,938 controladores;
situacion que debe ser resuelta en el corto plazo para evitar inoperatividad en las actividades aeronduticas en México.

Dicho lo anterior Servicios a la Navegacion en el Espacio Aéreo Mexicano (SENEAM), dependiente de la SCTy la cual es una
institucién que proporciona servicios de ayuda a la navegacién aérea, con seguridad, fluidez y orden en el espacio aéreo
mexicano, garantizando seguridad, calidad y eficiencia conforme a la normatividad nacional e internacional aplicable,
actualmente tiene la tarea de formar a los Controlares de Trafico Aéreo (CTA) en todo el pais.

Cabe mencionar que Servicios a la Navegacion del Espacio Aéreo Mexicano (SENEAM), es el dnico Centro de Formacion,
Capacitacion y Adiestramiento a nivel nacional registrado ante la Direccidén General de Aeronautica Civil de México {con
Permiso de Funcionamiento L-03, el cual se adjunta en el Anexo 8); que lleva a cabo la formacién de Controladores de
Transito Aéreo sin ser parte de su objetivo estratégico el formar Controladores de Transito Aéreo.

Sin embargo debido a que no es un objetivo estratégico de SENEAM el formar controladores, no cuentan con los recursos
humanos suficientes para esta labor vy la propia formacién actual distrae a los controladores en activo de SENEAM, mismos
que realizan la funcién de profesores para la carrera, lo que genera que actualmente se tenga un déficit de controladores.
Adicionalmente sus recursos materiales son escasos y han quedado atrds en las nuevas tecnologias que este tipo de
formacion requiere, aunado a que actualmente son juez y parte en este tipo de actividad al ser el propio SENEAM quien se
hace llegar de sus nuevos Controladores de transito aéreo formados por ellos mismos.

Por las causas mencionadas anteriormente a partir del afio 2018 SENEAM dejara de ofrecer esta formacién. Esta funcidn
estd considerada como materia de seguridad nacional, derivado de que el objetivo principal de un controlador de transito
aéreo es salvaguardar la seguridad de los aviones en el aire y su rodaje en tierra, asi como mantener un flujo continuo y
ordenado de las aeronaves, ademds de dar avisos de seguridad a los pilotos y suministrarles los reportes meteoroldgicos,
entre otros.

Como se menciond anteriormente en la Republica Mexicana no existen otras escuelas, institutos, tecnoldgicos o
universidades, ademas del Centro de Capacitacion de SENEAM que ofrezcan esta carrera de Controlares de Trafico Aéreo
(CTA). Actualmente sélo SENEAM forma CTA's, lo que no es su razon ni objeto de existir, ya que ellos deben salvaguardar
la operacidn y seguridad en el espacio aéreo mexicano, lo anterior puede ser revisado ante la subdireccién de escuelas de
la Direccién General de Aeronautica Civil bajo el permiso de funcionamiento L-03 otorgado a SENEAM.

Dicha situacion motivo la suscripcién de un convenio de colaboracién entre SENEAM y ASA, que tiene como objeto
establecer y fijar las bases para el desarrollo de estrategias que permitan instrumentar esquemas y acciones para la
formacién y capacitacion de personal aeronautico especializado, por cual Aeropuertos y Servicios Auxiliares {ASA),
mediante su centro de instruccién (CIIASA) encuentra la oportunidad de formar estos jovenes profesionales, ya que cuenta

con la experiencia y acreditaciones internacionales para poder cumplir con este importante reto para formar CTA’s con
reconocimiento de la DGAC. (Anexo 6).

De continuar el déficit actual de Controladores de Transito Aéreo, SENEAM correria el riesgo de tener que reducir
operaciones de las lineas aéreas, lo cual es contradictorio dada la expansion actual de la industria aeronautica en México,
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Ill. Analisis de la Situacién Actual

Descripcion de la problemética
de continuar asi, existe el riesgo latente de fatiga del personal que puede aumentar la posibilidad de incidentes y accidentes
al tener jornadas dobles diarias. Adicionalmente en caso extremo SENEAM podria cerrar su servicio en aeropuertos de baja
densidad para contar con ese personal las dreas de mayor densidad, descuidando asi aeropuertos que son estratégicos en
la interconectividad de pasajeros y transporte de carga en el pais.

Andlisis de la oferta
Actualmente la oferta disponible de Controladores de
Transito Aéreo en activo, considerando la Gltima generacidn
de técnicos provenientes del SENEAM asi como el grupo de
controladores en edad de jubilacién arroja una oferta
estimada de 980 para el afio 2017.

Como se ha mencionado con anterioridad no existen otras
escuelas, institutos, tecnoldgicos o universidades, ademds
del Centro de Capacitacion de SENEAM que ofrezcan esta
carrera de Controlares de Tréfico Aéreo (CTA).

En lo que respecta a la infraestructura del CIIASA
actualmente cuenta con dos médulos de ensefianza de tres
salones cada uno, de 10 x 10 m, en un area total de 600 m2.

En el primer médulo, la capacidad maxima es de 30 alumnos
por saldn, con un total 90 alumnos en los tres salones; sus
muros divisorios son plegables, lo cual permite tener un
salon con drea total de 300 m2.

El segundo médulo tiene la capacidad de 15 alumnos por
saldn, dando una capacidad total de 45 personas, sus muros
divisorios son fijos.

1099 '
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La superficie del predio es de 4,732 m? distribuidos de la
siguiente manera:

Andlisis de la demanda

De acuerdo con lo indicado por SENAM, la demanda de
Controladores de Transito Aéreo para el afio 2017 es de
1,540 que incluye los requerimientos nacionales de los
puntos de control, el incremento por operaciones a nivel
nacional y personal para jornadas extraordinarias por
capacitacion.

La demanda de cursos y CTA es |la siguiente:

| Ao | 2014 | 2015 [ 2016 [ 2017 |
Cursos Factor Humano, AVSEC y CTE TRAINAIR Plus 234 338 278 283
Demanda nacional CTA 1,192 | 1,276 | 1,366 | 1,456
Incremento de operaciones 3% por aiio. CTA 36 38 41 44
Personal para jornadas extraordinarias por

capacitacion CTA 48 52 49 40
Demanda total CTA 1,276 | 1,366 | 1,456 | 1,540

Fuente: SENEAM,

Sin embargo debido a que solo se cuenta con 980
Controladores de Transito Aéreo, existe un déficit de 560.
Dicho lo anterior, es urgente para México formar a los CTA
ya que como lo sefiala el mismo punto de acuerdo del
Senado, es materia de seguridad nacional derivado de que
el objetivo principal de un controlador de trénsito aéreo es
salvaguardar la seguridad de los aviones en el aire y su
rodaje en tierra, asi como mantener un flujo continuo y
ordenado de las aeronaves, ademas de dar avisos de
seguridad a los pilotos y suministrarles los reportes
meteorologicos, entre otros

Para el curso de formacion de CTA se consideran 858 horas
de fase tedrica y 840 horas de fase practica por generacién,
es decir, la carrera tiene una duracién de dos afios.

10
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Superficie

Area 2

(m’)
Capacitacion 982
Administracién 400
Sanitarios 115
Estacionamiento 330
Pasillo y explanada 980
Acceso 500
Areas Verdes 1,425
Total 4,732

La capacidad registrada del CIIASA en términos de los cursos
que ofrece es la siguiente:

e Catalogo de 234 cursos en 2014
e Catalogo de 338 cursos en 2015
e Catdlogo de 278 en 2016

En el anexo 1 se describen y cuantifican los cursos
impartidos en las instalaciones del CIIASA durante 2014,
2015, 2016 vy desglosado por curso, duracidn, aula utilizada
y nimero de participantes.

Asimismo se incluye el listado de cursos de las diferentes
dreas de especialidad.

Para la capacitacion que se ofrece en el CIIASA, se cuenta
con las siguientes caracteristicas técnicas:

Laboratorio Safety

Fase tedrica
Primer semestre Segundo semestre Tercer semestre Cuarto semestre
Horas
51 52 53 55 i
AERCDROMOS 18] AERODROMOS AERODROMOS. 8 34
AERONAVES 20 AERONAVES 16| AERONAVES 4 40
A1S/PIA 3u[ms,'fMAwp.n 10 is/pia 1afais/Pia 10 10) 64
ChS/ATM 30| CNS/ATM slcns/aTM 12 50
FRASEOLOGIA 20| FRASEOLOGIA 8] FRASEOLOGIA 8 36
METEOROLOGIA 30| METEOROLOGIA 30| METEOROLOG 1A s|mETEOROLOGIA 6] 72|
NAVEGACION 45| NAVEGACION 10|navEGACION 12| NAVEGACION 20 87
REGLAMENTACION 30| REGLAMENTACION 2| REGLAMENTACION 2| REGLAMENTACION 2 36
REG DEL AIRE 20| REG DEL AIRE 12| 32
SAR/EMERGENCIAS 24| SAR/EMERGENCIAS 20[sAR/EMERGENCIAS | 20 64
M5 15[sms 15|sms 15} a5
STA PORCED. 44|57 PORCED 44574 PROCED 44| STA PORCED. 44| 17¢]
TELECOM RTF 33| reLEcom RIF 15| TELECOM RTF 14| TELECOM ATF 10) 7
TRM 30[1RM 10| TRM d |
300 236 165 157 sssl
Fase practica
Primer semestre Segunda semestre Tercer semestre Cuarto semestre
Haras
s1 52 53 55 Toks
SIMULADOR DE SIMULADOR DE SIMULADOR DE
AERODROMO 270 spRoxiMACION 200 contmor pe area | 129 510
A PRACTICA EN VIVO PRACTICA EN VIVO PREGTICA ENND
90| 120|DE CONTROL DE 1200 330
DE AERODROMO DE APROXIMACION
AREA
360) 240 240|  san|
300] 596] 0] 397]  16s8]

Fuente: SENEAM

Para cumplir con este programa es necesario contar con
una infraestructura con una capacidad de 5 aulas con
espacio para 20 personas cada una, 2 dreas de simuladores
360° para atender hasta 120 participantes anuales y 2
laboratorios que coadyuvaran el proceso de ensefianza
aprendizaje con la fase practica, en donde en ambiente
controlado

Cabe mencionar que el programa presentado contempla la
adquisicion de la Licencia de CTA desde la Clase | hasta la
Clase 3, por fases; por lo que, la poblacién de alumnos en
determinado momento podra aumentar o disminuir, en el
entendido de que algunos alumnos cursaran la carrera
hasta obtener la Clase | para poder integrarse al campo
laboral, y posteriormente se reintegrardn a los cursos para
poder obtener la Clase Il o IlI, segtn los requerimientos de
SENEAM.

Dicho programa cumple con los requisitos especificados en
la regulacion aeronautica; especificamente, el Reglamento
para la expedicion de permisos, licencias y certificados de
capacidad del personal técnico aerondutico en sus Articulos
38,90,91, 93 y 96, el cual da las pautas para la obtencién
de la Licencia en cuestidn.
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Aerdodromo a escala.

Laberatorio de ayudas visuales

El equipo con el que cuenta actualmente el CIIASA es:

e Pantallas

e Computadoras

e Software

* Material y equipo de apoyo didactico

La capacidad de las Instalaciones es la siguiente.

CAPACIDAD ACTUAL DE
AULAS (CUPO MAXIMO DE
PERSONAS)
AULA 1 15
AULA 2 15
AULA3 15
AULA 4 30
AULA 5 30
AULA 6 30
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Disponibilidad de las Aulas

La disponibilidad de dichas aulas es de 358 dias al afio por
aula (se omiten los dias feriados marcados en la ley). Por lo
tanto, la disponibilidad de las 6 aulas por afio corresponde
a (N° de aulas x 358 dias):

CAPACIDAD ANUAL POR | CAPACIDAD ANUAL POR
i LAS DEL
HE 6 ALLAS DML EHAR 1 AULA (DIAS) LAS 6 AULAS (DIAS)
6 358 2148

Sin embargo, cabe mencionar que las aulas que cumplen
con los requerimientos proyectados para la formacién de
CTA’s son solo 3 (considerando que los grupos tengan un
cupo minimo de 20 alumnos).

Ocupacidn de las Instalaciones

Cursos impartidos
ANO ENE-ABR MAY-JUL AGTO-DIC TOTAL
2014 42 96 96 234
2015 56 104 178 338
2016 72 93 113 278

Las aulas disponibles para la capacitacién interna y externa
ya programada, seran las de menor capacidad (hasta 15
alumnos), considerando que el promedio de participantes
en los cursos impartidos por las areas de Factor y Desarrollo
Humano, Safety y AVSEC, es menor a la capacidad maxima
de estas.

Por lo antes mencionado, se prevé una ocupacion total de
las instalaciones durante todos los meses del afio.

Debe tenerse en cuenta que, aunque se imparten cursos de
capacitacion durante todo el afio, existen meses con mayor

demanda, lo cual afectaria la planeacién de disponibilidad
de las aulas.

Esto se debe a que existe una tendencia que estd
directamente relacionada por afluencia del transporte
aéreo en los periodos vacacionales, donde hay menor
demanda de capacitacion de PTA.

Tendencia de imparticién de cursos en el CIIASA

CURSOS
3
b,
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Fuente: CIIASA
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En los dltimos 5 afos se registraron las siguientes
solicitudes de admision al Curso Formativo de Controlador
de Transito Aéreo Clase IlI/RTARI Meteordlogo Aeronautico
Clase I:

Ao N° solicitudes Sede
2013 No hubo convocatoria
2014 318 Mex, Gdl y Mty
2015 275 Mex
2016 No hubo cenvocatoria
2017 No se ha publicado convocatoria
Fuente: SENEAM
Se inscribieron en el periodo 2015-2017:
Grupo Solicitudes Inscripcidn
o Grupo 15C25 MEX 22 Sep-2015
Grupo 15C26 MEX 21 Sep-2015
B Grupo 16C27 MEX 23 Ene-2016
Grupo 16C28 MEX 22 Ene-2016
c Grupo 16C29 MEX 20 Mar-2016
Grupo 16C30 MEX 20 Mar-2016

Fuente: SENEAM
En el anexo 7 de detalla la relacién por alumnos.

De los cuales los que lograron obtener su licencia como CTA
son los siguientes:

Ao 2013 2014 2015 | 2016 | 2017
Egresados
SENEAM 46 97 57 97

Fuente: SENEAM

De igual modo, en lo que respecta a la a demanda que
atiende el CIIASA estd conformada por cursos de
capacitacién  técnico

aeronduticos para  pilotos,

sobrecargos, técnicos en operaciones aeronauticas en

apoyo a la Industria de la Aviacién, grupos aeroportuarios y
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Hasta el momento, el CIIASA solo ofrece a personal externo,
cursos de capacitacién con un ndmero de horas
determinadas para cada curso, dividido en d&reas de
especialidad como Seguridad de la Aviacidn Civil “Security”
(AVSEC), Seguridad Operacional “Safety” y Factor y
Desarrollo Humano. Ademas de implementar acuerdos para
la imparticion de cursos y diplomados con instituciones
como la UNAM, IPN, SENASA, ENAC y AIRBUS, entre otras.

Actualmente se tiene proyectado a mediano plazo y largo
plazo, la apertura de los cursos de Formacion de Piloto
Privado/Comercial de Ala Fija, Oficial de Operaciones
aeronduticas, ademds de los cursos que a futuro se vayan
adicionando para solventar la demanda educativa en la
materia.

De igual modo se estima contar a partir del afio 2018 con la
carrera de formacidn para pilotos aviadores, ademas de la
oferta permanente del catdlogo de cursos y un promedio de
4 nuevos desarrollos por afio, por lo que se prevé que hacia
el afio 2030 CIIASA cuente con mas de 100 cursos en su
oferta académica y por lo menos tres carreras para la
formacion de personal técnico aerondutico.

Por tal motivo las instalaciones actuales del CHASA impiden
impartir los cursos para la formacién de Controladores de
Tréfico Aéreo; se requiere infraestructura y equipamiento
especial para que los educandos tengan acceso a la teoria y
prictica como lo establece la Direccion General de
Aerondutica Civil (DGAC), para obtener la carrera técnica de
CTA.
Oferta en Situacién Actual

L Aflo | 2014 [ 2015 [ 2016 [ 2017 ]
Cursos Factor Humano, AVSEC y CTE TRAINAIR Plus 234 338 278 283
Oferta nacional CTA 912 949 946 983
Egresados CTA SENEAM 97 57 97 57
Egresados CTA CIIASA 0 0 0 0
Jubilaciones estimadas CTA 60 60 60 60
Oferta proyectada CTA 946) 983 980

Fuente: SENEAM, CIIASA

Segun el punto de acuerdo del Senado de la Republica
mismo que se adjunta como documentacidn soporte en el
anexo 2, se estima que 15% de los controladores en activo
han rebasado los 55 afios {fuente SENEAM).

a la aviacion civil en general. Los cursos solicitados estan
divididos en areas de especialidad como Seguridad de la
Aviacién Civil “Security” (AVSEC), Seguridad Operacional
“Safety” y Factor y Desarrollo Humano.

Las acciones del CIIASA estan enfocadas principalmente a
satisfacer la demanda de capacitacion de la red de
aeropuertos ASA y al AICM (Aeropuerto Internacional de la
Ciudad de México, demanda interna), Para efectos del
presente estudio se prevé que 85% de la capacitacion sea
otorgada a dicha demanda.

Personal por drea

e Téamico-
Grupos Aeropuertos o - o C .

aeroportuario

Red aercpuertos AS4
AIQu™ 1
demcpuento de
Querétaro™

Gpo. Aercp. Centro
Norte™

612
1175
1 33 s 6 2
958
Goc. Aerop. dal Sureste™ L]
Gpo. Aerop. del Pacifico® 1080
Asropuerto de Puebla™ 1
Asropuerto de Toluca™ 1

Total

Fuente. CIAASA

57 8

5,200

La demanda externa estd conformada por otros sectores y
representara el 15% restante. Algunos de los sectores que
requieren servicios de capacitacidn certificada son:

e Aerddromos municipales y privados.

® Aerolineas.

®  Empresas de seguridad.

Empresas de carga.

Escuelas de aviacion y centros de capacitacion
y adiestramiento aeronautico.

Instituto Politécnico Nacional.

Fuerza Aérea Mexicana.

Los cursos demandados se concentran en la capacitacion
técnico aeroportuario, estaciones, oficinas generales,
ambientales y normativas. Adicionalmente se debe tomar
en cuenta la inclusion de nuevos cursos de capacitacién que
han sido requeridos por las empresas con las que
actualmente se tienen contratos y que a mediano plazo,
podran rebasar la reservacion fija establecida para la
imparticion de los cursos de Factor y Desarrollo Humano,
Safety y AVSEC.
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Por lo que no existe capacidad de infraestructura y
profesorado para atender la demanda de Controladores de
Transito Aéreo.

Esta necesidad se manifiesta como la mds importante, sin
embargo, y el CIIASA puede ser uno de los principales
promotores de estos fines tomando en cuenta su misién y
objetivos estratégicos para lo que fue creado. Por lo que se
proyecta una alta demanda de cursos de capacitacién con
reconocimiento de la autoridad aeronautica y en beneficio
de la industria de la aviacidn, los aeropuertos de México y
la sociedad en su conjunto al ser el gobierno federal quien
contribuya de manera directa al progreso y desarrollo de
tan importante industria que tiene repercusiones positivas
para la economia del pais.

Interaccion Oferta y Demanda

De acuerdo con las estadisticas del CIIASA de los tltimos afios, la demanda de cursos a cargo de las areas de instruccion
que conforman en CIIASA (Seguridad de la Aviacién Civil “Security” (AVSEC), Seguridad Operacional “Safety” y Factor y

Desarrollo Humano), fue atendida satisfactoriamente, por lo que no existe déficit y se espera que para los proximos afos
el CIIASA cubra también la demanda de los cursos.

Actualmente existe un déficit de 560 Controladores de Transito Aéreo, cuya demanda no ha sido cubierta por SENEAM y
toda vez que el CIIASA no cuenta con la infraestructura y equipamiento necesario para ofrecer la carrera de CTA, se espera

que la demanda continte creciendo en los préximos afios y el déficit también. Esta situacion se agravara por las jubilaciones
proyectadas para los siguientes afios.

[ ANO |m|zm.s|zms]zo11|

Cursos Factor Humano, AVSEC y CTE TRAINAIR Plus 234 338 278 283

Oferta nacional CTA 912 949 946 983
Egresados CTA SENEAM 97 57 97 57
Egresados CTA CIIASA 0 0 0 0
Jubilaciones estimadas CTA 60 60 60 60
Oferta proyectada CTA 949 946 983 980

Cursos Factor Humano, AVSEC y CTE TRAINAIR Plus 234 338 278 283

Demanda nacional CTA 1,192 | 1,276 | 1,366 | 1,456
Incremento de operaciones 3% por afio. CTA 36 38 41 44
Personal para jornadas extraordinarias por

capacitacién CTA 48 52 49 40
Demanda total CTA 1,276 | 1,366 | 1,456 | 1,540

Déficit / Superavit Cursos actuales & : 2 ¥

Déficit / Superavit CTA - 327 |- 420|- 473 |- 560
Fuente: SENEAM, CIIASA
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Las instalaciones actuales del CIIASA se describen en el siguiente plano

ESTACIONAMIENTO 210 M2

|
|
| a
|
}

e
PASILLOT =

40M2 ]G

| CAPACITACION 982 M2

400 M2

, ADMINISTRACION

bttt
i
I

B sANITARIOS 15 M2

|___| ESTACIONAMENTO 330 M2

_ PASILLOY EXPLANADA 930 M2
ACCESO 500 M2

[ 7 | AREAS VERDES 142502

EXPLANADA = ¥
24002
:* AREA VERDE 600 M2 AREA VERDE 785 M2
Fuente: ASA, Gerencia de Proyectos Constructivos.
A de |3 aclo Proye 0
POSID i C 0D 0
Medida Descripcién

Como medida de optimizacién para el proyecto, se
propone implementar dentro de las actuales instalaciones
del CIIASA, dos nucleos de salones de capacitacion con
subdivisiones que permitan obtener las dimensiones que
utiliza la OACI para reconocer y auditar los Centros ASTC
de su red.

La adecuacion de los salones de clase coadyuvaria a la
formacion de sélo 20 a 40 Controladores de Trafico Aéreo
anualmente, cifra que no cubre la demanda actual y futura
de los CTA, esta medida de optimizacién no contemplaria
contar con las areas de simuladores y de laboratorios que
son fundamentales para la preparacidon de los CTA con
base en las especificaciones internacionales.

Consiste en la ampliacidn de las aulas existentes en 20 m?
para obtener dimensiones de 10 x 12 m (120 m?) como
minimo, alcanzando 20 m?adicionales en comparacidn de la
superficie que actualmente ocupa cada aula, sin embargo,
dicha ampliacion solo considera la ampliacidn de los salones
que se distribuyen en dos mddulos de tres salones cada uno.

Una vez realizada la ampliacion se adecuaria la
configuracién de sistema de escolarizado a herradura, con lo
cual se tendria una capacidad de 15 alumnos por salén de
manera confortable y 20 alumnos a su maxima capacidad
repercutiendo en la reduccidn de espacios ocasionando un
flujo interrumpido para los alumnos.

Esta medida se estima en un costo de 3.4 millones de pesos,
queincluye sin embargo es de corto plazo ya que el mercado
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objetivo de las actuales instalaciones del CIIASA demanda la
utilizacion de estos espacios, mas los propuestos en el
presente proyecto de inversién.

En el anexo 5, describen los conceptos y costos que integran
la medida de optimizacién.

La descripcion del equipamiento necesario para llevar a cabo los cursos de formacion de CTA es el siguiente:

Radios de transmision y recepcidén con | Tabletas con conexién USB y Cabina cerrada de mando
Banda Civil para practicas o VHF, UHF, | WiFii. Pantalla y/o monitor en PEra ANSErYCtof,
700 MHz, 800 MHz. cada posicidn

Simulador 360 capacidad acorde a las
necesidades.

Visor vista panoramica 360

Laboratorio de Aerédromo ,

Licencias y permisos de software para integrarlos a las tabletas

4

Fuente: CIIASA

p—
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Analisis de la oferta sin proyecto
(considerando medidas de optimizacién)
La oferta de 20 a 40 controladores anuales con la que podria
coadyuvar el CIIASA considerando las medidas de
optimizacion seria insuficiente para atender los
requerimientos nacionales de controladores de transito en
el corto, mediano y largo plazo.

Por otro lado de no Ilevarse a cabo la ampliacién del CHIASA,
se tendria que recurrir a la divisién de aulas, con mamparas
de aulas
prefabricadas. Esta modificacion implica dejar de contar con

provisionales, proponer la construccion
dos aulas lo que impactaria en la oferta de cursos que
actualmente se ofrecen, que equivale a un 42% menos de la
capacidad para los cursos de las dreas de especialidad como
Seguridad de la Aviacion Civil “Security” (AVSEC), Seguridad
Operacional “Safety” y Factor y Desarrollo Humano; es decir
de un promedio de 283 cursos bajaria a 165 por afo. Tal y

como se describe en la siguiente tabla

La oferta en de cursos del CIIASA y CTA es la siguiente:

SECRETARIA
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Andlisis de la demanda sin proyecto

(considerando medidas de optimizacién)
La demanda de Controladores de Traficos Aéreo a nivel
nacional para el afio 2017 es de 1,540 y se proyecta que
para el afio 2037 llegue a 2,938 CTA, cifra que contempla
un incremento de operaciones anuales de un 3% y los

requerimientos de CTA para cubrir jornadas de
capacitacion. En |a siguiente tabla se describe el andlisis de
la demanda.

La demanda de cursos del CIIASA y CTA es la siguiente:

Afio 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021
Cursos Factor Humano, AVSEC y CTE
TRAINAIR Plus. 234 338 278 283 283 283 283 283
D d ional CTA 1,192 (1,276 | 1,366 | 1,456 | 1,540 | 1,630 | 1,726 | 1,778
Incremento de operaciones 3% por afio
de CTA. 36 38 41 a4 46 49 52 53
Personal para jornadas extraordinarias
por capacitacion de CTA. 48 52 49 40 44 a7 - -
Demanda proyectada CTA 1,276 | 1,366 | 1,456 1,630 1,726 | 1,778 | 1,831 |
Afio 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 209
Cursos Factor Humano, AVSEC y CTE
TRAINAIR Plus. 283 283 283 283 283 283 283 283
Demanda nacional CTA 1,831 | 1,886 | 1,943 | 2,001 | 2,061 | 2,123 | 2,186 | 2,252

Incremento de operaciones 3% por afio

Afio 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 |de CTA. 55 57 58| 60 62 64 66] e8]
Cursos Factor Humano, AVSEC y CTE Personal para jornadas extraordinarias
TRAINAIR Plus. 234 | 338 | 278 | 170 | 170 | 170 | 170 | 170 por capacitacién de CTA. z = : 2
Oferta nacional de CTA 912| 949) 946) 983| 9s0| 1,007] 1014 1,074 |Demanda proyectada CTA 1,886 | 1,943 | 2,001 2061] 2123 | 2,186 | 2,252 |
Egresados SENEAM CTA 97| 57| 97 57 47, 0 0] 0l
sk S of o o o
Jubilaciones estimadas de CTA 60, 60 e0f eof 10 s3] 20 10 Afio 2030 | 2031 | 2032 | 2033 | 2034 | 2035 | 2036 | 2037
Oferta M;IA Cursos Factor Humano, AVSEC y CTE
TRAINAIR Plus. 283 283 283 283 283 283 283 283
Demanda nacional CTA 2,319 2389 | 2,461 | 2,535| 2,611 | 2,689 | 2,770 | 2,853
Afio 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 Incremento de operaciones 3% por afio
Cursos Factor Humano, AVSEC y CTE de CTA. 70 72 74 76 78 81 83 86
TRAINAIR Plus. 165 165 165 165 165 165 165 165 [Personal para jornadas extraordinarias
Oferta nacional de CTA 1,184) 1,294 1404 1,514] 1,624] 1,734] 1,844 1,954 por capacitacién de CTA. - = - - -
Egresados SENEAM CTA 0| 0| 0 0 0 0| 0 0 |Demanda proyectada CTA 2,389 | 2,461 2,535| 2,611 ) 2,689 | 2,770 | 2,853
Iﬂmm\ % a0 a0 Fuente: SENEAM, CIIASA
Jubilaciones estimadas de CTA 10, IDI 10] 10] 10 10 10, 10
loteraprovecadacra | 1ol 1edl 17| s804] Derivado de para el 2018 SENEAM, dejara de ofrecer esta
formacién se requiere de fortalecer esta actividad y debido
Afio 2030 | 2031 | 2032 | 2033 | 2034 | 2035 | 2036 | 2037 . .
Cursos Factar Humano, AVSEC y CTE a que este Organismo debe dedicar sus esfuerzos a la tarea
R Plus. ; v ;
LEAINAT e 165 L 165 1 265 | 165 | 365 | 165 | 165 | 165 de control de aeronaves en el espacio aéreo mexicano, la
Oferta nacional de CTA 2,064] 2,164 2,274| 2,394| 2,514 2,634 2,754| 2,854 i
eiiacads SENEAMICTA of o o o o o o o tarea de formar nuevos CTA's recae a hora en el CIIASA, se
M « pretende generar una sinergia de centros de capacitacién
Jubilaciones estimadas de CTA 20 10| [1] 0) 0f 0) 0 0 de ]a SCT para generar ahorrOS'
Oferta ’

Fuente: SENEAM, CIIASA

La adecuacién de los salones de clase coadyuvaria a la
formacién de sélo 20 a 40 CTA anualmente cifra que no
cubre la demanda actual minima de 80 a 120, esta medida
de optimizacién no contemplaria contar con las dreas de
simuladores y de laboratorios que son fundamentales para

Un centro de capacitacion = Ahorros

Adicionalmente la demanda de los cursos actuales sobre e
Seguridad de la Aviacion Civil “Security” (AVSEC), Seguridad
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la preparacion de los CTA con base en las especificaciones
internacionales.

De igual modo la infraestructura del CIIASA es insuficiente
para atender a los nuevos alumnos de la carrera de CTA, ya
que las medidas de optimizacion actuales no se contarian
con los espacios necesarios para el perfil de los alumnos de
esta carrera y el propio Centro tal y como se demuestra en
la gréfica inicial de horas, cursos y participantes es de mayor

Operacional “Safety” y Factor y Desarrollo Humano para
2017 se proyecta en 283 cursos, se estima que este nlimero
se mantenga en el corto, mediano plazo y se incremente en
un 20% del afio 2029 en adelante para llegar a 340 cursos.

Interaccidn oferta y demanda

Las medidas de optimizacién por un lado podrian coadyuvar para la generacién de controladores de trafico aéreo, sin
embargo impactarian en |a capacidad actual para ofrecer los cursos sobre Factor Humano, AVSEC y CTE TRAINAIR Plus, ya
que se dejan de utilizar 2.4 aulas para disponerlas en la formacién de los grupos de CTA, situacién que provocaria un déficit
de 113 cursos del afio 2017 en adelante, escenario no deseable por qué se interrumpiria la capacitacién y actualizacion del
personal que a tiende las operaciones aeroportuarias en México, ademas de los riesgos que se pudieran provocar.

Las medidas de optimizacion no resuelven el problema de déficit de Controladores de Traficos Aéreo a nivel nacional, que
para el afio 2017 se espera sea de 560 CTA, adicionalmente como ya se menciond los CTA no tendran la formacién completa
ya que no contemplaria la capacitacién en las areas de simuladores y de laboratorios que son fundamentales para la

preparacion con base en las especificaciones internacionales.

Afio 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | 2031 | 2032 | 2033 | 2034 | 2035 | 2036 | 2037
Cursos Factor Humano, AVSEC y CTE
TRAINAIR Plus. 234 | 338 1 278 | 170 | 170 | 170 | 170 | 170 | 170 | 170 | 170 | 170 | 170 | 170 | 10 | 170 | 190 | w0 | w0 | w0 | 170 | 170 | 10 | w0
Oferta nacional de CTA 12 949] o4l 983 980 1,017) 1,014] 1,074 1184 1204 1408 1,514 1.624] 1,738 1,844 1950 2,068 269 2,274 2394 2514 2634 2754 2854
Egresados SENEAM CTA 97| 57| 57 57| 47| 0] 0 0} 0 0] 0| [ 0l 0f [y Of 0f 0f 0f 0 0| 0]
[Egresados CIIASA optimizado CTA 9 o o o 40 Ly 4o
Jubilaciones estimadas de CTA 60 60| 0] 1 83 2 19| 10 10 10 10, 0] 10 10) 1] 20 10 of 0 of 0 0| 0
Oferta proyectada CTA 037 1438 1504 1650 1,764 94| 554)
Cursos Factor Humano, AVSEC y CTE
TRAINAIR Plus. 234 | 338 | 276 | 283 | 283 | 283 | 283 | 283 | 283 | 283 | 263 | 283 | 283 | 283 | 283 | 283 | 283 | 283 | 283 | sm3 | 283 | 283 | 283 | 2s8
Demanda nacional CTA 11921 1,276 {1,366 | 1,456 | 1,540 | 1,630 1,726 | 1,778 | 1,831 | 1,886 | 1,943 | 2,001 | 2.061| 2,123 | 2,186 | 2952 | 2.319| 2,389 | 2,461 | 2,535 | 2.611| 2680 2,770 | 2,853
Incremento de operaciones 3% por afio
de CTA. 36| 38] 41| a4| 46| a9| =2 53 55 57 58 60 62 64 66| 68 | 72 74 7% 78 81 83 86
Personal para jornadas extraordinarias
por capacitacion de CTA. 48 52 49 40 44 47 - o = = - B - . 5
Demanda proyectada CTA 1,276 | 1,366 | 1,456 | 1,540 | 1,630 | 1,726 | 1,778 | 1,831 | 1,886 | 1,943 | 2,001 2,123 | 2,186 | 2,252 2461 | 2,535 | 2,611 | 2,689| 2,770 | 2,853 | 2,938
Déficit actuales - - s p 13l 13f u3f 13l n3)- a3 m3f 13 n3|- n3f w3l usl w3l u3|- nsl|- sl wsl wsl sl sl us
|Déficit, avit CTA -m.m-ﬁ-m-m-m-mum-m-m-sa-s:z-m-m-m~3as-n--m-:.as-ns- 59 M
Fuente: SENEAM, CIIASA
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V. Alternativas

Descripcién de las alternativas de solucién

Ficha Técnica

de Solucién

Costo total
(incluye IVA)

A) Ampliacién del Centro Internacional de Instruccién AREA DE CAPACITACION
de Aeropuertos y Servicios Auxiliares CIIASA L A
Obras preliminares M2 $726,759.38
C| ment_a_ci_én,_p_isos_,_ muros y estructuras MZ . 5_11:?_1_71330.57
El proyecto se realizard dentro las instalaciones de las oficinas | [instmiacion electrica M2 $1,221,147.21
generales de Aeropuertos y Servicios auxiliares ubicado junto | |!nstalacién de sonido, vozy datos M2 | $371862589
- = Instalacion del control del medio ambiente M2 1472 $2,100,000.00
a talleres de mantenimiento y en la parte posterior del centro | [ oo~ S 2 $2,615,444.69
internacional de instruccién de aeropuerto y servicios | |equipamiento (mesas, sillas, escritorios, 1
auxiliares centro de trabajo, aire acondicionado) e
’ Sehalizacion M2 $119,000.00
. SUBTOTAL | $20,278,500.26
Ubicacién: Av. 602 N2 161 col. Zona Federal (aeropuerto
. 1 - v AREA DE SERVICIOS
internacional) delegacién Venustiano Carranza, C.P. 15620, e et Tounbin | BAPoRE
MéXiCO, Distrito Federal. Qbras preliminares o M2 $312,833.10
Cimentacion, pisos, muros y estructuras M2 $4,788,731.11
Consiste en la construccion de nuevas instalaciones que se | |nsflaciones hidraulicas y sanitarias M $701,570.00
L o Instalacion eléctrica M2 $682,82855
dividen conforme lo siguiente: Instalacion del control del medio ambiente M2 $2,100,000.00
Acabados, Herreria y Canceleria M2 1243 $2,130,087.71
Superficie mz Equipamiento (equipo de cocina, mesas,
sillas, planta de emergencia, equipo
s @ . ) . 2 M2 $2,793,206.81
Adecuauon de proyecto propuesto. hidroneumatico, manejadora de aire|
v B . acondicionado)
({\ulas de c?pamtaaf:r?, Ia!aoratonos, 1,472 T T = p—
simuladores, drea administrativa). SUBTOTAL | $13,591,257.28
Area dfa Servicios (szn:t_ar:os, bodega, 1,243 e
cafeteria, cuarto de méaquinas). PARTIDA UNIDAD | CANTIDAD |  IMPORTE
Area de exteriores (pasillos, explanada, Obras preliminares M2 $1,106,553.05
acceso y estacionamiento) 41004 Estacionamiento y vialidades M2 | 51,333,79?.?3
! Pasos peatonales y guarniciones M2 $554,586.81
Superficie total 6,719 Instalacicn eléctrica B M2 4004 $632,939.68
Fuente: ASA, Gerencia de Proyectos Constructivos Jardineria M2 $165,440.00
Sefializacion M2 $252,000.00
Velarias M2 $1,462,000.00
Asi mismo dentro de cada &rea incluye instalaciones SUBTOTAL | $5,507,31746
especializadas de acuerdo a su uso y destino, las cuales SUBTOTAL | $39,377,075.00
consisten en lo siguiente: VA $6,300,332.00
TOTAL $45,677,407.00
E| 4 < i SERVICIOS COMPLEMENTARIOS
. area de capacitacion consta de 5 aulas con — UNIDAD | CANTIDAD | IMPORTE
capacidad de 20 alumnos y equipamiento. Supervision (etapa de construccion) SERVICIO 1 $2,500,000.00
® El érea de servicios incluye cocina, comedor, cuarto | [Proyecto para la ampliacion del CIIASA SERVICIO 1 $1,500,000.00
de maquinas, cuarto de maquinas, SITE, almacén de [ TotaL [3$49.677,407.00]
mobiliario, oficinas administrativas, biblioteca,
sanitarios publicos y equipamiento. Fuente: ASA, Gerencia de Proyectos Constructivos
[

En el drea exterior se tiene un estacionamiento para
50 lugares incluyendo lugares para personas con
capacidades diferentes, andadores, explanada,
terraza comedor y andadores cubiertos con velarias
asi como areas verdes.

El detalle a nivel de precio, consultarlo en el anexo 3y las
cotizaciones de los conceptos de obra se incluyen en el

anexo 9.

Los costos de los servicios de supervision y proyecto
ejecutivo no se consideraron dentro de la cotizacidn
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Las instalaciones cumplen con los requisitos de acustica,
optica, funcionalidad y demas lineamientos normativos de
operacion.

Cabe sefalar que la cimentacion cumple ante los estados de
limite de falla y de servicio, con lo que se asegura la
estabilidad y los asentamientos de la construccion de acuerdo
a lo que establecen las normas técnicas complementarias
para disefio y construccidn de cimentaciones, emitida por la
Contraloria General de la Ciudad de México.

solicitada derivado de que es necesario mantener un alto
grado de independencia entre el constructor, el proyectista
y el supervisor del proyecto.

Los costos de mantenimiento preventivo y/o correctivo a
equipos, mobiliario, impermeabilizacion, pintura, areas
verdes y limpieza se estiman por un monto anual de
$1,000,000 con IVA y los costos de operacién por los
servicios de energia eléctrica, agua potable, aire
acondicionado y seguridad por un monto anual de
$1,200,000 con IVA.

Plano alternativa A

tiTat s
-

AHEA U
LARTALITALIITIN

Anpa
ADMIMETRAL N

(]

Fuente: ASA, Gerencia de Proyectos Constructivos

[l'fﬂ.|.|.|."l;1'.|.|.l.|.l.!

AnE A
Exr

B) Formacién de Controladores de Transito Aéreo en

el Extranjero.

La formacidén de Controladores de Transito Aéreo en el
extranjero implica que al obtener su certificado los alumnos
deben realizar su convalidacion de estudios que les permita

El curso de formacion inicial de Controlador de Torre,
Aproximacion y Ruta tiene un costo de 75,000 Euros con
una duracién aproximada de 2 afios, el costo sdlo
contempla colegiaturas. Por lo que en el siguiente cuadro
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la obtencion de Licencia Clase Il para trabajar en las | sepresentan los costos que tendria que erogar el Gobierno
estaciones de control de SENEAM y cumplir con el objetivo | Mexicano para formar Controladores en el Extranjero.
estratégico de SENEAM. En virtud de que el déficit actual

conlleva mayor riesgo para las operaciones aéreas por importe () | '™Perte (%)
- ) . t or 560
distraer a Controladores en activo para realizar labores de Chacepto por alumno a‘l’m’nms
Formacidn en el Centro apacitacion de SENEAM.
deC P Colegiatura (1 afio) 767,018 429,529,800
Para la consideracién de esta alternativa se realizd la | |manutencién (anual) 267,536 | 149,819,994
busqueda de un centro de formacién que cuente con las | |proceso de Convalidacién de estudios DGAC
certificaciones internacionales para ofrecer esta profesion, | [México 15,000 8,400,000
=~ Obtencion de Licencia en México DGAC
llam
';a! ers gl cas; dedlla escuel? g;bernamfent:! espar:olsa -:d: i - 532,000
ervicios y Estudios para la Navegacion Aérea y la Segurida
g V P g . W g Tramite TSU con Colegio de Controladores 7,000 3,920,000
Aeronautica S.M.E. M.P. S.A. por sus siglas SENASA. ol St alo porun aTo pars formarl o
560 alumnos 1,057,503 592,201,794
SENASA es lider nacional en la formacién inicial de =
) . - Total estimado por 1 0 560 alumnos ya
controladores aéreos, habiendo formado desde 1995 a mds formados (2 afios) 2,002,056 | 1,171,551,588

de 1700 alumnos controladores. Los cursos se imparten en
simuladores réplica, dotados de los sistemas utilizados en | Fuente: CIIASA, México, SENASA Espafia.
Espafia por ENAIRE y bajo los requisitos comunitarios
incluidos en el Reglamento Europeo 340/2015. Nota: Se utilizé el tipo de cambio de 20.4538 pesos por euro,
Banco de México, 11 de julio de 2017.

El curso que ofrece SENASA esta dividido en dos Médulos. El
primero de ellos tiene una duracidn de, aproximadamente,
25 semanas lectivas, y el segundo de aproximadamente, 34.
Mddulo 1: Teoria Basica y Torre y Mddulo 2: Aproximacion y
Ruta. Con el Mddulo 1 se obtienen las habilitaciones de Torre
ADI/ADV y con el Mdédulo 2 se obtienen las habilitaciones de
Aproximacion APP/APS y Ruta ACP/ACS.

Esta alternativa considera ademas del pago de la colegiatura,
los gastos de manutencidn, el traslado de los alumnos, los
tramites y costos del proceso de convalidacion de estudios
ante la Direccién General de Aerondutica Civil en México
(DGAC), la obtencién de Licencia en México DGAC México y
el tramite TSU con Colegio de Controladores. Estos tramites
llevan un tiempo de 6 a 12 meses adicionales.

Justificacién de la alternativa de solucién seleccionada
Del andlisis comparativo de alternativas se selecciond la alternativa “A” que representa la mejor opcidn técnica y
econémicamente para realizar la ampliacién del CIIASA. La alternativa “B” implica que el Gobierno Mexicano tendria que
invertir mayores recursos presupuestarios para formar controladores en el extranjero, ademas de que esta opcidn requiere
de mayor tiempo para disponer de los Controladores, por los procesos administrativos de convalidacién de estudios. En el
cuadro siguiente se muestran las ventajas y desventajas de cada alternativa.
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Andlisis comparativo de alternativas

Ahternativa|  Criterios Ventajas Desventajas
1. El tiempo de formacion de los Controladores de
Transito Aereo es menor, 2 afios.
i Z. Alterming de la formacion de Ios controladores, se
dispone de ellos de manera inmediata.
A
El costo de formacion de un Controlador de Transito
w Aereo es de 145,275.30 pesos,
Economicos
5e obtiene un CAE de 21,592,240.45 pesos
1. El tiempo de formacion de los Controladores de Transito
Aereo es mayor, 2.5 3 3 afios,
Técnicos 2. Los Controladores de Transito Aereo, deben realizar
tramites adicionales posteriores a su formacion:
Convalidacion de estudios, Obtencion de licencia y Gestion
B de T5U en el Colegio de Controladores.
El costo de formacién de un Controlador de Transito Aereo es
i de 2,092,056.40 pesos.
Economicos
Se obtiene un CAE de 238,555,313.06 pesos

Fuente: ASA, Gerencia de Proyectos Constructivos

V1. Analisis de la Situacién Con Proyecto

Descripcion del Proyecto
El proyecto serealizara dentro las instalaciones de las oficinas generales de Aeropuertos y Servicios auxiliares (ASA), ubicado
junto a talleres de mantenimiento y en la parte posterior del CIIASA; cabe sefialar que ASA y el CIIASA permanecerdn en su
actual domicilio; es decir no habré cambios o traslados con la apertura del nuevo Aeropuerto de la Ciudad de México.

El proyecto estd resuelto en tres dreas creado cuerpos amplios generosos caracterizandose por sus areas arquitectdnicas
dando una claridad sencillez luz transparencia y flexibilidad de espacios conformando una nueva imagen del conjunto,
donde se cuenta la intervencién de un edificio existente que actualmente funciona como almacén de bienes de consumo y
activo fijo, este edifico y cuenta con una superficie construida de 2,715 m? (1,472 de Capacitacién y 1,243 de Servicios) y
estd construida a base de columnas, losas, firmes y cimentacion a base de celdas de concreto armado la confinacién de
fachadas es a base de muros de block vidriado los cuales estdn reforzados con castillos y cerramientos que se aprecian en
el interior, aprovechando el estado actual de este edificio se propone la adecuacién de los espacios para la ampliacion del
CIIASA.

El proyecto plantea adecuar el 4rea de bodegas existentes, para habilitar la ampliacion del CIIASA a fin de que cumpla con
los requerimientos para albergar la carrera de controlador de transito aéreo clase Ill, toda vez que se requiera la formacién
total del CTA para ingresarlo al campo laboral.

La Ampliacion del Centro Internacional de Instruccién de Aeropuertos y Servicios Auxiliares (CIIASA) busca impulsar la
formacidn, capacitacién, actualizacién y adiestramiento certificado de CTA, requerido para dar seguridad a la aviacidn.

23




SECRETARIA

Ficha Técnica X

El proyecto plantea adecuar algunas areas de bodegas existentes, para habilitar un centro de capacitacion de altas
especificaciones, a fin de cumplir con los requerimientos normativos.

Las dreas del Centro Internacional de Instruccién , estan clasificadas en tres categorias:
a. Ensefianza-aprendizaje (Administrativa)
b. Servicios
c. Areas complementarias o areas exteriores

El proyecto se desarrolla con espacios amplios e iluminados caracterizdndose por sus dreas arquitectdnicas dando una
claridad, sencillez y flexibilidad de espacios conformando una nueva imagen al conjunto a desarrollar. Contara con 5 aulas
con capacidad de 20 personas c/u, 1 area de simulador torre de control 360°es, 1 laboratorio, drea administrativa, de
servicios, y areas complementarias.

a. ENSENANZA APRENDIZAIJE / AREA ADMINISTRATIVA

El drea de ensefianza, contard con cinco aulas, un simulador de torre 360°, drea para estudio, y oficinas de control escolar,
el vestibulo principal se desarrolla en 350 m? y se comunica con los distintos salones y servicios a base de circulaciones, los
servicios publicos del proyecto cuentan con sanitarios publicos proyectados para cubrir las necesidades en condiciones de
ocupacion del 100%.

De acuerdo al convenio especifico (anexo 8) entre SENEAM y ASA para la formacién de Controladores de Transito Aéreo,
SENEAM se compromete a ceder el uso del simulador con los que cuenta a CIIASA en cuestion de aerddromo, aproximacién
y del drea que corresponde al simulador de torre de control de 360°.

El equipo necesario para llevar a cabo los cursos de formacién de CTA es el siguiente:

Radios de transmision y recepcion con | Tabletas con conexién USB vy Cabina cerrada de mando

Banda Civil para practicas o VHF, UHF, | WiFii. Pantalla y/o monitor en | Pard Instrucear.
700 MHz, 800 MHz. cada posicion

Simulador torre de control 360° capacidad
acorde a las necesidades.

Visor vista panoramica 360
Laboratorio de Aerédromo
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Fuente: CIIASA

El proyecto esta disefiado en su totalidad para cumplir con los requerimientos de accesibilidad de personas con capacidades
diferentes. Rampas puertas principales de acceso del servicio son de operacién automatica. El resto de las puertas tienen
manijas tipo palanca, hacia el interior de la edificacién los niveles de piso tienen altura constante para no obstaculizar el
transito de los usuarios con capacidades diferentes.

Aulas.- En el disefio de las aulas refiere necesidades para albergar hasta 20 alumnos cada una, las cuales se ubicaran en un
drea de 750 m El drea por aula sera de 150 m?y contara con un mobiliario adecuado para la carrera de CTA.

Area administrativa: incluye la recepcion, oficinas de atencién al personal, oficinas de 4reas internas, oficina de gerencia, y
sala de juntas, con un total de 81 m?.

Contara con recepcidn, una Gerencia, Sala de Juntas, Biblioteca, Oficina de Instructores.

El vestibulo principal se desarrolla en un drea de 350 m? y se comunica con los distintos salones y servicios.
Y

El disefio de las aulas refiere necesidades para albergar hasta 20 alumnos cada una, y contara con mobiliario especifico para
el fin previsto.
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Contaré con cinco aulas, en donde se podrén realizar précticas en tres distintos campos:
*  Ayudas visuales
e  Seguridad de la aviacidn
* Seguridad operacional

Asi mismo contard con dos laboratorios de 150 m? cada uno, disefiados bajo criterios normativos especificos y de capacidad
maxima, 15 personas por cada uno.

2A. LABORATORIO DE GESTION DE CRISIS

* Disefiado con mobiliario y mesas de trabajo, sillas, CCTV (monitor, grabadora, controlador de camaras).
2B. LABORATORIO AVSEC / Seguridad de la Aviacién Civil

Incluye;
Arco detector de metales.
Maquina de rayos X.
Detector portatil de explosivos.
Maquina de tomografia computarizada.
CCTV (monitor, grabadora, controlador de camaras).

b. AREA DE SERVICIOS
¢ Cocina, comedor, sanitarios y bodegas y cuarto de maquinas.

c.  AREAS COMPLEMENTARIAS O EXTERIORES

Los servicios publicos del proyecto cuentan con sanitarios publicos proyectados para cubrir las necesidades en condiciones
de ocupacién del 100%.

El proyecto esta disefiado en su totalidad para cumplir con los requerimientos de accesibilidad de personas con capacidades
diferentes.

Se proyecta un sanitario exclusivo para minusvalidos en donde todos los lavabos Y sus accesorios son accesibles desde una
silla de ruedas y por personas con discapacidades, sus dimensiones son normativas de 2.07 m x 2.15 m, por encima del
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requisito minimo de 1.70 m x 1.70 m. Se han considerado pasamanos de apoyo para los usuarios. En todos los sanitarios se
proponen pisos impermeables y antiderrapantes, el acceso a los sanitarios esta disefiado de manera que no se tenga a la
vista ningln excusado.

Areas de servicios: cocina, comedor, sanitarios y bodegas y cuarto de maquinas con un total de 418 m2.

e Estacionamiento, dreas verdes y comedor

La cafeteria, se disefié de acuerdo las necesidades cumpliendo la capacidad programada y logrando una distribucién de
areas las cuales se comunican entre si a través de pasillos, asi mismo contara con espacio para comensales en el interior
del inmueble, 60 personas y el mismo ndmero en zona ajardinada cubierta con velarias, dando un total de 120 comensales.
El cuarto de mdquinas contara con equipo de tableros y planta de emergencia cubriendo las necesidades generales de
energia, el espacio hidraulico cuenta con equipo de bombeo e hidroneumatico y cisterna con una capacidad de 54 m?.

Areas y superficies de la ampliacién del CIIASA

Area Distribucién Cantidad Area m?

Aulas de clase 5 750
Simulador Radar 1 225
Capscitacion Area administrativa 1 437
Oficinas 1 30
Sala de juntas 1 30

Suma 1,472

Areas de servicios (SITE) 1 5

Bodegas 1 18
Sanitarios 2 75
Servicios Cafeteria 1 280
Vestibulo y circulaciones 1 825
Cuarto de Maquinas 1 40

Suma 1,243
Pasillos y explanada 1 825

Etakiv .?cceso y Estacionamiento 1 2,250
Areas Verdes 1 929

Suma 4,004

Total 6,719

Fuente: ASA, Gerencia de Proyectos Constructivos
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REQUERIMIENTO DE ESPACIOS

AREA DE CAPACITACIAN

AULAS DE CAPACITACION PARA 20 PERSONAS C/U.
SIMULADOR DE TORRE DE CONTROL.
SIMULADOR DE RADAR 360.

LABORATORIO AVSEL.

LABORATORIO DE GESTION DE CRISIS Y CCTV.
AREA ADMINISTRACIAN

RECEPCION Y AREA ADMINISTRATIVA.
GERENCIA,

SALA DE JUNTAS 10 OCUPANTES.

MODULOS DE TRABAJO PARA INSTRUCTORES.
BIBLIOTECA.

ALMACEN DE MOBILIARIO Y PAPELERIA.

AREA DE SERVICIOS

COCINA.

COMEDDOR INTERIOR / 60 PERSONAS.

COMEDOR TERRAZA 60 / PERSONAS.

CUARTO DE MAQUINAS.

TELECOMUNICACIONES (SITE).

SANITARIOS (PUBLICOS Y AREA ADMINISTRATIVA).

ESPACIOS PARA CIRCULACION Y VESTIBULDO DE ACCESO

AREA EXTERIOR

85 LUGARES 80 CAJONES ESTANDAR.

5 CAJONES PARA PERSONAS CON CAPACIDADES
DIFERENTES.

ANDAORES Y EXPLANADA.

CIRCULACION VEHICULAR

AREAS VERDES

Componentes del proyecto

Area (m2) 1,472 1,243 4,004 6,719
Aulas de Ca t
Catilogo de conceptos “m"::u Aqe0 Servicios Areas exteriores Total
Obras preliminares 726,759.38 312,833.10 1,106,553.05 2,146,145.54]
Cimentacién y estructuras 11,917,330.57 4,788,731.11, 16,706,061.68]
Instalaciones hidrdulicas y
. 701,970.00! = 701,970.00
sanitarias
Instalacién eléctrica 1,221,147.21 682,828.55 632,939.68| 2,536,915.45]
Instalacién del control del
2 i 371,862.89 - . 371,862.89
medio ambiente
Acabados 2,100,000.00 2,100,000.00 - 4,200,000.00
Equipamiento {(equipo de
. , 2,615,444.69 2,130,087.71 4,745,532.40,
cocina, mesas, sillas, planta
Sefalizacion 1,206,955.52 2,793,206.81 - 4,000,162.33]
Estacionamiento yvialidad 119,000.00 81,600.00 252,000.00 452,600.00]
Pasos peatonales y
.. 1,333,797.92 1,333,797.92
leuarniciones
Jardineria 554,586.81 554,586.81
Velarias 165,440.00 165,440.00
1,462,000.00 1,462,000.00
Subtotal 20,278,500.26 13,591,257.28| 5,507,317.96 39,377,075.00
VA 6,300,332.00
Subtotal 45,677,407.00
Proyecto 1,500,000.00 H
-
Supernvisién de la obra de
S 2,500,000.00
ampliacién
Total 49,677,407.00'

Fuente: Investigacion de mercado, ASA, Gerencia de Proyectos Constructivos.
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La carrera de formacion que podra ofrecer CIIASA con la ampliacidon de sus instalaciones, se encuentra disefiada para
articular teoria con practica, ningin CTA puede iniciar sus actividades sélo con saber tedrico, tiene que hacer ejercicios de
entrenamiento en simulador y después, mediante la guia de un controlador experimentado, realizar sus primeras
operaciones reales.

Las dimensiones de las nuevas aulas de capacitaciéon tomaron en consideracion los términos de referencia que se utilizan
por la OACI para reconocer y auditar los Centros ASTC de su red para atender la demanda de capacitacién explicada
anteriormente para la industria de la aviacidn Civil y a su vez atender la demanda de Formacion para Controladores de
transito aéreo. Es importante mencionar que la demanda de capacitacion se mueve con los ciclos de la aviacién; esto es,
cuando es temporada alta para la aviacidén es temporada baja de capacitacion. Lo anterior significa que en horario de 7:00
am a 17:00 hrs en temporada alta de capacitacion se podria tener hasta 5 aulas de la ampliacién del CIIASA ocupadas
permanentemente durante 6 meses al afio 100%; los 6 meses restantes se estima un promedio de ocupacion y
considerando las carreras de formacidn permanentes en 70%; por lo que tendriamos un promedio de ocupacién estimado
promedio de 80% anual.

Las nuevas aulas del CIIASA estan dimensionadas para cada salén en 10 x 15 metros, (150 m? c/u) y tiene una capacidad de
20 alumnos con mobiliario tipo herradura, dando un total de 100 participantes. Las mismas aulas con arreglo tipo
escolarizado enfocado para las carreras se tendria una capacidad de 25 a 30 alumnos por salén, que daria un total de 120
a 150 alumnos en los cinco salones.

Aspectos técnicos relevantes

Principalmente en la adecuacion se utilizaran materiales prefabricados, no requiere de trabajos de cimentacion y estructura.

Exteriores.- Se planea una plazuela de acceso, con areas de verdes, las cuales definen las circulaciones peatonales dando una
nueva imagen al contexto exterior, cuenta con un estacionamiento para 73 cajones, de los cuales 4 son para personas con
capacidades diferentes estas a su vez cuenta con circulaciones y banquetas éptimas y seguras para los usuarios.

Acabados.- Los acabados son a base de texturas suaves en la que predomina el color claro asi como remates visuales.
Muros.- Se usard pintura vinilica en muros de tablaroca o durock y aplanados en éreas generales y en areas himedas azulejo.

Pisos.- En cacina se usard loseta antiderrapante. Canceleria, vidrieria y mamparas.- Para facilitar en mantenimiento se fabricaran
las puertas y ventanas con perfiles de aluminio bolsa 2000 en interiores y bolsa 3000 en exteriores y se usaran vidrios de 6 mm
de espesor color natural y se fabricaran para fachadas puertas corredizas y fijos con vidrios templados de 9 mm de espesor, el
confinamiento de las aulas se realizaran con muros méviles. Columnas.- El forrado de columnas a base de lamina rolada en dos
secciones creando juntas verticales fijadas a estructura fabricada a base de perfiles. Plafones.- Acabado final pintura vinilica sobre
plafén de tablaroca o losa aparente.

Acabados exteriores.- Para integrar los acabados en circulaciones principales se usara recinto de oro fino de 60 x40 cm. Las
rampas peatonales propuestas en el proyecto estan disefiadas para la accesibilidad de personas con capacidades diferentes.
Cumpliendo con el 6% de pendiente y usando como acabado el recinto. Las tecnologias para las partes electromecanicas,
alumbrado con sensores de presencia, sistema contra incendios, aire acondicionado.

29



P

Ficha Técnica

Plano de localizacién del proyecto

Aspectos ambientales relevantes

De acuerdo a los articulos 28 y 31 la Ley General del Equilibrio
Ecolégico y la Proteccién al Ambiente LGEEPA) y 5° y 29 del
Reglamento de la LGEEPA en Materia de Evaluacion del Impacto
Ambiental, se requiere hacer de conocimiento a la autoridad
ambiental, solicitando |a exencion en la materia (SEMARNAT).

Fuente: ASA, Gerencia de Proyectos Constructivos.

Fuente: ASA, Gerencia de Proyectos Constructivos.

_Aspectos legales mds relevantes

Aeropuertos y Servicios Auxiliares, declara que El Proyecto de Ampliacion del Centro Internacional de Instruccién de
Aeropuertos y Servicios Auxiliares aquf presentado, cumple con el numeral 23 de los Lineamientos para la elaboracion y

presentacion de los andlisis costo y beneficio de los programas y proyectos, en relacion a las disposiciones vigentes en
materia de austeridad, racionalidad y disciplina presupuestaria.

La informacién presentada para la determinacién de la demanda est4 sustentada con base en el documento “Proyeccién
de Necesidades de Personal de Controladores de Transito Aéreo SENEAM, S.C.T. de 2012 (Anexo 10), elaborado por la
Direccién General Adjunta de Transito Aéreo de SENEAM y al punto de acuerdo del Senado de la Republica, Versién

estenografica de la reunién de trabajo de la Comisién de Comunicaciones y Transportes del Senado de la Republica 7 de
abril de 2015 (Anexo 2).
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Andlisis de la oferta

Con el desarrollo de este proyecto, se inicia la
modernizacidn en la formacion de los nuevos CTA clase Il

para el impulso de la industria aeronautica en el pais.

Se ofrecera una oferta de formacién para los jévenes
mexicanos y extranjeros que quieran formar parte de la
nueva generacién de profesionales en la aviacion
altamente capacitados con tecnologia de vanguardia y con

estandares mundiales.

Se estima que el CIIASA mantenga la oferta de cursos sobre
e Seguridad de la Aviacion Civil “Security” (AVSEC),
Seguridad Operacional “Safety” y Factor y Desarrollo
Humano, por lo que se estiman 283 cursos del 2017 al
2037.

Se proyecta que la primera generacién de controladores de
transito aéreo esté conformada por 80 alumnos que
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Andlisis de la demanda

La demanda de los cursos actuales sobre e Seguridad de la
Aviacién Civil “Security” {AVSEC), Seguridad Operacional
“Safety” y Factor y Desarrollo Humano para 2017 se
proyecta en 283 cursos y se estima que este numero de
cursos se mantenga en el corto, mediano y largo plazo.

La demanda nacional estimada de Controladores de
Transito Aéreo para 2017 es 1,540 cifra que se espera
incremente anualmente y llegue a 2,938 CTA en el afio
2037. El aumento de la demanda considera el crecimiento
de operaciones de la aviacion (de acuerdo con cifras del
SENEAM para los proximos sera del 3% anual).

Por lo que este proyecto en impostergable dada la
situacion actual de falta de Controladores y considerando

también este un asunto de seguridad nacional.

La demanda de cursos y CTA es la siguiente:

iniciaran su formacién en 2018 y concluirdn en 2019, a Afio 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021
3 o . ’ Cursos Factor Humano, AVSEC y CTE
partir del afio 2021 las generaciones seran de 120, hasta TRAINAIR Plus. IV T Y 283
acumular 2,939 de CTA en el afio 2037. Demandsa nacional CTA 1192 | 1,276 | 1,366 | 1,456 | 1500 | 1630 | 1726 | 1,778
& < Incremento de operaciones 3% por
La oferta de cursos y CTA es la siguiente: afio. CTA 3| 3| m| m| | .| sl s
Personal para jornadas
extraordinarias por capacitacion CTA 48 52 49 40 44 47
Afo 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 Dx da total CTA 1,276 | 1,366 1,630 1,726 | 1,778 | 1,831
Cursos Factor Humano, AVSEC y CTE
[ TRAINAIR Plus. 234) 338] 278] 283| 283] 83| 283 283
Oferta nacional CTA 912| ' 949] 946) 983 980] 1017] 1014 1074 Afio 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029
Cursos Factor Humano, AVSEC y CTE 4
Egresados CTA SENEAM 97, 57, 97 57 a7, RAINAIR Pl sl ol ams| amal sl am s
Egresados CTA CIIASA [ 80| 80| 120 .
P . Demanda nacional CTA 1,831 1.,886| 1943 | 2,001 2061 | 2,123| 2,186| 2252
Jubilaciones estimadas CTA 60 60) 60} 60 10] 83 20 10| Incremento de operaciones 3% par
Oferta proyectada CTA 983 980 1,017 1,014 184) afio. CTA 55 57 58 60| 62 64 66 o8
Personal para jornadas
extraordinarias por capacitacion CTA
Afio 2022 | 2023 [ 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 |Demanda total CTA 1886 | 1,983 2001| 2061 [ 2123] 2186| 2252] 2319
Cursos Factor Humano, AVSEC y CTE
TRAINAIR Plus. 283 283 23| 283  am3 283
Oferta nacional CTA 1184| 1204| 1404] 1514] 162a]  173a] 1,884] 1,959 L 20 | 2031 [ 2052 | 2035 ] 2004 T 2038 [ o036 [ o037
Cursos Factor Humano, AVSEC y CTE
|Egresados CTA SENEAM [TRAINAIR Plus. 283 233 283 283 283 283 283 E
Egresados CTA CIIASA 1200 1200 120  120] 120 120 1200 120 ;
Demanda nacional CTA 2,319 2,389 2,461 2,535 2,611 2,689 2,770 2,853
Jubilaciones estimadas CTA 10| 10| 10| 10| 10| 10 10| 10 Incremento de operaciones 3% por
Oferta da CTA 1,294] !ﬂ! ! 1,844] 1,954 2,064 afio. CTA 70 72 74 76 78 81 83 85
Personal para jornadas
extraordinarias por capacitacion CTA
Afio 2030 | 2031 | 2032 | 2033 [ 2034 | z035 | 2036 | 2037 Demanda total CTA | 2,389 | | 2535| 2611 2689] 270| 2853| 29|
Cursos Factor Humano, AVSEC y CTE Fuente: CIIASA
TRAINAIR Plus. 283)  283) 283) 283  283]  283) 83 283
Oferta nacional CTA 2061 2.164) 2274] 2394 2514] 2634] 2754] 2854
Egresados CTA SENEAM . - T
(“aeeadon CTA SENEAL En la tabla siguiente se presente el andlisis de la oferta y
Egresados CTA CIIASA 1200 1200 120] 1200 120 120 100 85
Jubitaciones estimadas CTA 0 1w demanda de Controladores, en el periodo de evaluacion
|Ofertaproyectadscta | 2164 2 2850 2,939

Fuente: CIIASA

del proyecto.

Interaccién oferta y demanda

A partir de las estimaciones del CIIASA se espera atender la demanda de cursos Seguridad de la Aviacién Civil “Security”
(AVSEC), Seguridad Operacional “Safety” y Factor y Desarrollo Humano en el corto, mediano y largo plazo.
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El déficit de Controladores de Trénsito Aéreo disminuira paulatinamente con la incorporacién de las generaciones de CTA
a partir del afio 2019 y se espera que del afio 2036 en adelante se abata el déficit de CTA. Para esa fecha México contara
con especialistas que permitirdn salvaguardar la seguridad de los aviones en el aire y su rodaje en tierra, asi como
mantener un flujo continuo y ordenado de las aeronaves, ademas de dar avisos de seguridad a los pilotos.

Afio 2014 | 2015 | 2016 | 2007 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 7028 | 2025 | 2026 | 2027 | 2008 | zom 2035 | 2036 | 2037
Curses Factor Humano, AVSEC y CTE
[TRAINAIR Plus. 234] 338| 278| s3] 2m3| 283) 83| 283] 283) 283| 2ma|  2s3| 2s3]  om3|  2s3] 283 283)  283) 283
Oferta nacional CTA 912 ELE] 946 983 980 1017 1014 1074 1184 1294 1404} 1514]  1624) 1734] 1,844 1,954] 2,634 2,754] 2,854
Egresados CTA SENEAM 97l s| el s e ]
EEIESMUSUAC"ASA 0f 80} B0j 120 120] 120) 120 120} 120} 120 120 120] 120 100, EEI
lJubilaciones estimadas CTA 60| 60| 60| [=) 10 83 20) 10} 10 10} 10§ 1;| 10| 10| 10 10| 20} 10,
[oferta proyectada cTA 1017 1001 151 veod 1704 sou | 204 asa| 2%
Retiros acumulados 533
Cursas Factor Humano, AVSEC y CTE
TRAINAIR Plus. 234) 33| 278) 283 23| 83| 283] 283| 2m3| 283| 283) 283 283  2s3|  2m3|  2m3|  zp3] 23| zs3|  zms|  2ss|  2m3]  7ma 283
Demanda nacional CTA 11921 1,276 ] 1,35 | 1,456 | 1,540) 1630 1,726 | 1,778 | 1831 | 1,886 | 1,943) 2,001 2061 2123| 2186| 2252| 29| 2389| 2461 28| 2611| 2689| 2770| 2853
operaciones 3% por
afio, CTA 36 38 41 44 46 49 52 53 55 57 58 &0 62 &4 66 68 70 72 74 76 78 81 83 86
Personal parajornadas
extracrdinarias por capacitacion CTA 48| s2| a9 40| w]| a4
Demanda total CTA 276 | 1,366 | 1456 1,540 | 1,630 | 1,726 | 1,778 1,943 123| 2186| 2252] 2319| 2389| 24e1| 2535| zeu| 2689| 2770| 2853] 2,93
Déficit Cursos actusles d o o o o o o # o of ol 0 o o o o of o [ [ 0 0 of of
Déficit A - 327|- 40| 473] -560|- 613| -712|- 704|- eA7|- se2|- 530|- 87| 437 3s9|- 32| 208|- 5| 2ms| s7| 1a1]- er|- ss|- s 1 1

Fuente: CIIASA

Diagnéstico de la situacion con proyecto
Una vez concluida la implementacién de la ampliacién del CIIASA, se desarrollard la carrera de controlador de trinsito
aereo y nuevas actividades de formacién del sector.

Lo anterior permitira dotar al pais de profesionales formados con los més altos estandares para ocupar el mercado laboral
con una amplia oferta para los nuevos CTA egresados del CIIASA. La primera y segunda generacion sera de 80 CTA, de la
tercera en adelante serd de 120, la dltima y pendltima generacién de CTA sera de 85 y 100 respectivamente, hasta
acumular 2,938 CTA’s al afio 2037, con esta programacién se espera cubrir el déficit de CTA generado por jubilaciones e
incremento de operaciones.

VIl. Identificacion y cuantificacion de costos y beneficios

Identificacién de costos

Tipo de Costo* Descripcién Cuantificacion* Valoracion** Periodicidad

Trazo vy nivelacidn, adecuacion de
espacios, instalaciones especiales,
electromecanicas, albafiileria, sanitarias,

Inversion . . e 6,719 M2 $39,377,075.00 1 afio
acabados, equipamiento y sefializacion,
areas verdes, implementar un acceso y
area de estacionamiento
.. Elaboracion de planos arquitecténicos
Inversidn P SHitEEel y Lote $1,293,103.45 1 afio

disefio de la obra civil.
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Supervision técnica y administrativa de la
Inversion obra: para el control de avances, fisico, Lote $2,155,172.41 1 aho
financiero y programado.

Mantenimiento de la infraestructura:
Mantenimiento preventive y/o correctivo

Mantenimiento |a equipos, mobiliario, Lote $862,068.97 Anual
impermeabilizacion, pintura, areas verdes
y limpieza.

Costo de operacidn: energia eléctrica,
Operacién suministrc de agua potable, aire Lote $1,034,482.76 Anual
acondicionado, seguridad.

Total de la Inversién sin IVA $42,825,350.86
Total de Mantenimiento (19 afios) sin IVA $16,379,310.34
Total de Operacidn (20 afios) sin IVA $20,689,655.17

Fuente: Investigacién de mercado, ASA, Gerencia de Proyectos Constructivos

En el anexo 5, Memoria de calculo, se incluyen los datos que integran los cotos del proyecto.

Identificacién de Beneficios

Beneficio Descripcion Cuantificacion Valoracién** Periodicidad
Se beneficiard el sector, ya que contard con e bersonal Alfinal del
Formativos personal formado como CTA con los mas altos g fer da horizonte de
. ; : . ormado ,,
estandares nacionales e internacionales. evaluacion
Contar una opcién educativa de nivel técnico-
profesional y a corto plazo que permita a los
aspirantes a CTA integrarse al mercado laboral a
. mediano plaze con amplias posibilidades de . Oportunidad de
Sociales . p i P Intangible P Anual
contratacion. Apoyo a los CTA que por falta de empleo
personal no han podido realizar el proceso de
retiro por jubilacion.
Contar una opcidén que permita acceder a los
Socio- jévenes a un drea de amplias oportunidades de 4 Oportunidad de
i - - Intangible . Anual i
econdémico crecimiento laboral y personal con el objetivo de & mejorar /
beneficiar a la sociedad. /i
Fuente: Investigacién de mercado, ASA, Gerencia de Proyectos Constructivos ‘
El proyecto de inversion ademas de generar ahorros econdémicos, también contribuye con los beneficios asociados a la
formacién de capital humano especializado para cubrir la demanda de este perfil de puesto; ademas existen beneficios
intangibles que coadyuvan en aspectos sociales locales, regionales y nacionales, asi como las ventajas competitivas para
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la Republica Mexicana en el contexto internacional al impulsar este sector y la contribucién de este en los aspectos
econdémicos y comerciales.

El Proyecto de Ampliacién del Centro Internacional de Instruccién de Aeropuertos y Servicios Auxiliares, se perfila como
un nuevo concepto de Capacitacion en Aerondutica, para alcanzar este retador objetivo se requiere de la infraestructura
que permita al actual Centro albergar no solo las actividades de seguridad de la aviacién civil, sino también instalaciones
para capacitar a los alumnos de la carrera de controlador de transito aéreo, esta tltima, es una tarea impostergable para
la aviacion en México.

La construccion de estas nuevas instalaciones dara al CIIASA la oportunidad de formar a partir de 2018 a los nuevos CTA
quienes tendran una formacidn tedrica practica basada en estandares internacionales con simuladores de torre 360°, lo
cual nos pone a la vanguardia en la formacién de estudiantes nacionales. La implementacién del ASTC en el nuevo
proyecto de ampliacién, mismo que refiere la seguridad de |a aviacidn civil, contempla un acervo con la distincién de la
Secretaria General de la Organizacion de Aviacién Civil Internacional y se identifica como uno de los mejor equipados del
mundo.

El Proyecto de Ampliacion del Centro Internacional de Instruccién de Aeropuertos y Servicios Aucxiliares permitira contar
con laboratorios donde se podran efectuar con eficacia y eficiencia las fases tedrica y practica de los estudiantes en
ambiente controlado, a través de los juegos de roles y ejercicios necesarios para fijar la informacién y sus conocimientos
adquiridos durante la instruccion respectivamente.

Se desarrollaran actividades de calidad destinadas a la formacién, capacitacién, actualizacién y adiestramiento técnico-
aeroportuario.

En conclusién, independientemente de ser un proyecto autosustentable econémicamente hablando, el principal
beneficio social del mismo es que los CTA son un insumo indispensable para la operacién de toda terminal aérea, sin los
CTA’s es imposible operar un aerédromo civil y es responsabilidad de la autoridad el asegurar y garantizar la existencia y
disponibilidad de personal capacitado para desempefiar dichas funciones y en tanto la seguridad de las aeronaves y con
ellas de los pasajeros y operadores de las mismas dependen de la actuacién de los CTA's de las diferentes terminales
aéreas en el pais

Evaluacion del proyecto

A partir de la identificacidn de los costos de inversién, los costos anuales de formacidn de Controladores de Transito Aéreo
y los costos anuales de operacién y mantenimiento del CIIASA en el horizonte de operacion del proyecto, se utilizé la
metodologia del costo anual equivalente, obteniéndose lo siguientes resultados.
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ALTERNATIVA A ($) ALTERNATIVA B ($)
Costosde Castosde Costosde Casto total Cct Costosde Costosde Costosde Costo total ct
Ao Inversion fo ion CTA imi Iperacio anual (C1) Factor Presente Aho Inversién formacion CTA Mantenimiento| Operacién anual [Ct) Factor Presente
0| 13,752,777.67 13,752,777.67|  1.000 13,752,777.67 | 17] 0 52,764,256.32 82,764,256.32 | 1.000 82,764,256.32
1 | 29,072,573.19| 5:811,172.06 1,034,482.76 | 35918,226.01 |  0.909 32,652,934.55 | 18] 1 167,364,512.64 167,364,512.64 | 0,903 152,149,556.95
2 11,622,34412 |  862,068.97 | 1,034,482.76 | 13,518,895.85 |  0.825 11,172,641.20 [19] 2 208,746,640.80 208,746,640.80 | 0.826 172,517,684.96
3 14,527,930.16 |  862,068.57 | 1,034,482.76 | 16,424,481.88 | 0.751 12,339,956.33 | 20| 3 251,046,768.96 251,046,768.96 | 0751 188,615,153.24
4 17,433,516.19 |  862,068.57 | 1,034,482.76 | 19,330,067.51 | o0.683 13,202,696.48 | 21| 4 251,046,768.96 251,046,768.96 |  0.683 171,468,321.13
5 17,433,516.19 | 862,068.97 | 1,034,482.76 | 15,330,067.51| 0.621 12,002,451.34 | 22| 5 251,046,768.95 251,046,768.96 | 0621 155,880,291.93
5 17,433,516.19 |  862,068.57 | 1,034,482.76 | 19,330,067.91 | 0.564 10,911,315.40 [ 23| 6 251,046,768.95 251,046,768.96 |  0.564 141,709,356.30
7 17,433,516.19 |  862,068.97 | 1,034,482.76 | 19,330,067.81| 0.513 9919,381.27 [ 24] 7 251,046,768.95 251,046,768.96 | 0513 128,826,687.55
3 17,433,516.19 |  862,068.97 | 1,034,482.76 | 19,330,067.91| 0.467 9,017,619.34 [ 25| 8 251,045,768.96 251,046,768.96 |  0.467 117,115,170.50
9 17,433,516.19 |  862.068.97 | 1,034,482.76 | 19,330,067.91 | 0.424 8,197,835.76 | 26 251,046,768.95 251,046,768.96 | 0424 106,468,336.82
10 17,433,516.19 |  862,068.97 | 1,034,482.76 | 19,330,067.91 | 0.386 7,452,577.97 [ 27] 10 251,046,768.95 251,046,768.96 |  0.386 96,789,387.11
11 17,433,516.19 | 862,068.97 | 1,034,482.76 | 19,330,067.91| 0.350 6,775,070.88 | 28] 11 251,046,768.96 251,046,76896 [ 0350 87,990,361.00
12 17,433,516.19 |  862,068.97 | 1,034,482.76 | 19,330,067.91 [ 0318 6,159,155.34 [ 29| 12 251,045,768.96 251,046,76896 | 0319 79,991,237.28
13 17,433,516.19 | 862,068.97 | 1,034,482.76 | 19,330,067.91 | 0.290 5,599,232.13 [ 30| 13 251,046,768.96 251,046,768.96 |  0.290 72,715,306.62
14 17.433,516.19 |  862,068.97 | 1,034,482.76 | 19,330,067.91 [ 0.263 5,090,211.03 [ 31| 14 251,046,768.96 251,046,768.96 |  0.263 66,108,460.56
15 17,433,516.19 | 862,068.97 | 1.034,482.76 | 19,330,067.91 | 0.239 4,627,464.57 | 32| 15 251,046,768.96 251,046,768.96 | 0239 60,098,600.51
16 17,433,516.19 |  362,068.97 | 1,034,482.76 | 19,330,067.91 [ 0.218 4,206,785.97 [ 33| 18 251,046,768.96 251,006,768.96 |  0.218 54,635.091.37
17 17,433,516.19 |  862,068,97 | 1,034,482.76 | 19,330,067.91 | 0.198 3,824,350.89 [ 34| 17 230,355,704.88 230,355,704.88 |  0.198 45,574,648.16
18 15,980,723.17 |  862,068.97 | 1,034,482.76 | 17,877,274.90| 0.180 3,215,385.03 | 35 18 183,687,342.74 193,687,342.74 |  0.180 34,836,371.0%
18 13,438,335.39 |  862,068.97 | 1,034,482.76 | 15,334,887.12 [ 0.164 2,507,376.58 [ 36| 19 89,887,772.34 89,887,772.34|  0.164 14,697,369.06
20 6174,37032 |  362,068.97 | 1,034,482.76 | B8,070922.04| 0.143 1,199,691.13 [ 37| 20 - - 0.149 =
VPCt 183,826,914.88 VPCt 2,030,955,858.43
[Tasa de descuenio [Tasa de descuento
ry 10% Factor CAE 0.117458625 (r): 10% Factor CAE 0117459625
Periodo 20 CAE 21,592,240.45 |  |Periodo 20 CAE 238,555,313.06

Como se aprecia la alternativa A presenta un menor costo, en términos del costo anual equivalente, lo que implica un
ahorro de recursos del Gobierno Mexicano.

ALTERNATIVA CAE (S}
A 21,592,240.45
B 238,555,313.06

Fuente: ASA, Gerencia de Proyectos Constructivos

Con base en los resultados anteriores, se concluye que proyecto es viable y que resuelve el problema del déficit de
Controladores de Transito Aéreo en México.

* Se refiere a costos de inversién, operacién o mantenimiento.
** Justificar en caso de dificil cuantificacién y/o valoracién.

Fuente: Aeropuertos y Servicios Auxiliares, proyectos similares
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Condiciones Generales

Responsables de la Informacién

Ramo: 09 Sector Comunicaciones y Transportes

Entidad: Aeropuertos y Servicios Auxiliares
Area Responsable: Gerencia de Proyectos Constructivos

e g | Gerente de Proyectos 51331000
Autorizé Gonzalo Malfavén Rivero CHRStREHYOR oxt 2987
Responsable de la Informacion: Gonzalo Malfavén Rivero | 3
Teléfono: 51-33-10-00 ext: 2987 \ AN N

\

Correo electronico:

gmalfavonr@asa.gob.mx

Anexo 1 Cursos de las diferentes especialidades
Anexo 2 Sesidn ordinaria del Senado de la Reptblica
Anexo 3 Precio unitario, alternativas de solucién

Anexo 4 Memoria de célculo

Anexo 5. Convenio de colaboracién SENEAM-ASA (CIIASA)
Anexo 6 Relacién de alumnos con solicitud de admisién
Anexo 7 Permisos de Funcionamiento de SENEAM

Anexo 8 Convenio Especifico SENEAM-ASA

Anexo 9 Cotizaciones

Anexo. 10 Proyeccidn de necesidades de CTA, SENEAM, SCT.
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Aerapunrton y &
Bervicios
Auxilinros ¥

Ficha Técnica

SHCP

SLCRETARIA DE HACH INDA‘

Y CREITO PUMLICO

El presente documento esta destinado a registrar:
PPl

[ Estudios de Preinversién para PPI

Nembre det PPI: Programa de adquisicidn de equipo especializado para el suministro de combustible de aviacién 2017

Unidad Responsable: Aeropuertos y Servicios Auxiliares

nmede®ot [ Infraestructurs econdmica

[ infraestructura social

[ Infraestructura gubernamentat
O Inmuebles

Adquisiciones

[[] Mantenimiento

[ otros programas

[ otro proyectos

Subclasificacién de PPI; Aeropuertos

Fuentes de financiamiento;

. Monto
0 L7
rigen % {incluye IVA)
Recursos propios 100 $145,301,149

Monto total de Inversién

Monto de inversién:

145,301,149
{con IVA, para registro) $145,301,
Monto de inversién:

. . 125,259,611
{sin IVA, para evaluacién) $125,258,
Monto para eStL!dIDS: $0.00
(en caso que aplique)

Horizonte de evaluacién
Fecha de Inicio de Ejecucién: 01/04/2017
Fecha de Término de Ejecucién: 31/12/2017
Némera de Afios de Operacién: 1 afio

*En¢aso de que sk pretenda reglstrar estudios de

Ficha Técnica

e deberd incluir el N

VIl {Estudios de Pre-inversicn) como parte de la

. Calendarlo de Inversién
Afo Monto
n (incluye IVA)
2017 $145,301,149
Total $145,301,149

i i “REX
~ LA
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o

Feceion Sl A
Laat eSS
Carretera Panamericana km. 22, Ejido
pefiuelas, C.P. 20340 A lientes, A liente AGS 21°42'7.38"N | 102° 18'45.66"0 | 2170205 -102.312683
Aguascalientes.
i ) ista, 28550 . . " o qarag
Carretera Buenavista s/n, Buenavista, 2853 Colima coL 19°16'37.42°N | 103°34'38°0 | 19.277061 -103.62722
Cuauhtémoc
Prolongacién Avenida Efrain Aguilar con 1892 30" 26.39"
Revolucion §/N, Chetumal, Quintana Roo, C.P. Chetumal CTM N ) 882 19'30.51"0| 18.5073316 -BB.3251426
77048
4.5, Col. Bachi \ . " ey g
Carretera Navalato km. 4.5, Col. Bachigualato Culiacin cuL 24°4549.14°N | 107°28'10.83"0 | 24.76365 -107.469675
C.P. 80130, Culiacdn Sinaloa.
i I -n. C.P. i 242" 59.94"
Final de Iz Calle 31 -n. C.P. 24150, Ciudad Ciudad Victoria cvm 238 42159.94 98257'19.1"0 | 23.716651 -98.9553057
Victoria, Tamaulipas. N
Boulevard A c is/n,
oulevard Aerapuarto Cazumel s/n, 77500 San Cozumel M 20° 30'54.07 °N 86° 55'44"0 20515 -86.9289
Miguel de Cozumel, Q.R.
San German, Hacienda £l Pardo, Son. Guaymas GYM 27°58'10"N 110° 55'25"0 27.9694 -110.92361
Carretera Transpeninsular km. 13, col. Ejido
Chametla, C. P, 23091 La Paz, Baja California la Paz P 24 4'86.99"N | 110°21'57.10°0 | 24.079719 -110.365861
Sur.
c ictoria km. 9.5 Ejido €l Galafi
arretera Victoria km. 8.5 Ejido El Galafiero Matamoros MAM 25°46'71°N | 97°31'31.48"0 | 25.767975 -97.525411
C.P. 87595. Matamoros, Tamaulipas.
Km. 21.5, C Anti . '3y 26 0
m- 21.5, Carretera Antigua a Minatitlin Minatitlin MTT 18°6'033"N | 94°34'37.36"0 | 18.100092 -94.577044
Canticas Cosoleacaque, Veracruz, C.P.96340.
Mesa de Andrade Km. 23.5 5/N, Col. Mariano L
Mexical ° 37'50" N 115° 14'28"0 63056 -115.241389
Abasolo, 21600 Mexicali, BC exicali MXL 32°37'50 5°14'2 32.6305 115.2
7. ic, P llarta, )
Km. 7.5, Carretera a Tepic, Puerto Vallarta Puerto Vallarta PVR 20°40'44.28"N | 105°14'50.26 "0 | 20.678967 -108.247234
Jalisco, CP.48311
km. 83, - in, " g 14
m. 83, Carretera Matamoros-Mazatlén Reynosa REX 26°0'44.11 "N 98°13'26.14 "0 | 26.012253 -98.223928
Reynosa Tamaulipas, C.P. 88780.
d P,
Carratera Asropuarto s/n, Mesa de Otay C. P Tijuana ™ 32°32'42.95°N | 116°58'8.92"0 | 32.545264 -116.969144
22300 Tijuana, B.C. N
. Lati icana s-n, Col. s
Av. Latinoamericana s-, Col. San José Obrero Uruapan UPN 19224'4.31°N | 102 2'28.81"0| 19.4011973 -102.0413375
C.P. 60160, Uruapan, Michoacdn.
| )
Carretera Veracruz, Jalapa Las Bajadas, Veracruz VER 10°8'25.57"N | 96°1049.74"0 | 19.140436 -96.180483
Veracruz, Veracruz, C.P. 91698.
Km.13, Carretera Villahermosa-Macuspana,
Poblado Dos Montes, Centro, Tabasco. Villahermosa VSA 17°59'28.88 "N 92°49'0.18" 0 17.991356 -92.816717
C.P.86280,
Carretera Nacional Acapulco - Zihuatanejo, s/n,
Col. Aeropuerto, C.P. 40880, Zihuatanejo, Zihuatanejo ZiH 17°36'B.15"°N | 101°27'40.83 "0 | 17.602264 -101.461342
Guerrero.

e

Programa(s) Relacionado{s}

Objetivo(s) /Estrategials)

Lineas de Accién

Plan Nacional de Desarrollo 2013 - 2018

Seguros.

Objetivo 4.9 Contar con wuna
transporte que se refleje en menores costos para realizar
Ia actividad econdmica.

Objetivo 1. Comunicar poblaciones y generar traslados

infraestructura de

Estrategia 4.3.1 Modernizar, ampliar y conservar la
infraestructura de los diferentes modos de transporte,
asi como mejorar su conectividad bajo criterios
estratégicos y de eficiencia.

Desarrollar infraestructura  de
transporte y logistica multimodal que
genere castos competitivos, mejore la
seguridad e impulse el desarrollo
econdmico y social.

una

Programa Sectorial de Comunicaciones y Transportes 2013-2018

Desarrollar una infraestructura de transporte y logistica
multimodal que genere costcs competitivos, mejore la
seguridad e impulse el desarrollo econdmico y social,

Ampliar y modernizar la red de ASA,
mejorando el equipamiento, ampliando
edificios, areas operacionales Y
comerciales de acuerdo a las necesidades
de la regidon y al crecimiento de la
demanda

Estrategia 1.4 Modernizar los aeropuertos regionales y|
ampliar la capacidead de aquelles saturados o
logisticamente prioritarios.

1.4.2 Desarrallar aeropuertos regionales
y mejorar su interconexién modernizando
la Red de Aeropuertos y Servicios
Auxiliares, bajo esquemas que garanticen
su operacion, conservacion y rentabilidad.
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Objetivo 4 4.2.1

Impulsar el desarrollo de instalaciones operativas que|Desarrollar programas de modernizacidn y
soporten adecuadamente los niveles de demanda|sustitucién del parque vehicular apegados
nacional de combustibles. alos consumos de cada Aeropuerto

Estrategia 4.1 4.1.3
Desarrollar la infraestructura de almacenamiento de|Construlr instalaciones estratégicas que

combustibles, alineados a los prondsticos de consumo de|aseguren la continuidad del abasto de
Programa iInstitucional de ASA 2013-2018

aerollneas. combustible a nivel nacional.

Estrategia 4.2 4.2.3

Optimizar el i iento e instalaciones operativas|Desarrollar programas de implementacién
para la atencion del servicio de suministro deltecnolégica sobre los procesos
combustibles. sustantivos, para optimizar costos vy

tiempos de ejecucién,

9';_“‘ i T oY
G

T

i

{hdd
i

: A
S f‘%s* STEaptyeas

Proyecto Relacién

Debido al gran nimero de equipos del parque vehicular y al grado de obsolescencia que se tiene, aunado a que el presupuesto autorizado es insuficiente para realizar la
actualizacion del mismo en un solo ejercicio presupuestal, ha sido necesario realizar la sustitucion de los equipos paulatinamente, por lo que a continuacién se expanen los
programas autorizados para los afios 2012, 2013 y 2014 y 2016, que se relacionan con la propuesta de la iniciativa actual,

A. Programa de parque vehicular 2012 con Clave de Cartera 1109JZL0020. Con el programa se adquirieron 2 autotanques de gasavién con capacidad de 4,000 litros, 2
autotanques de turbosina de 20,000 litros, 4 dispensadores de 600 litros por minuto {L.P.M), 3 dispensadares de 2,200 L.P.M, y 5 dispensadores de 3,000 L.P.M.

B. Programa de parque vehicular 2013 con Clave de Cartera 1209JZL0023. Con el programa se adquirieron 5 autotanques de turbosina con capacidad de 20,000 litros, uno
de 30,000 litros, uno de 4,000 litros, 2 autotanques de gasavién de 4,000 litros, 6 dispensadores de 1,200 L.P.M y 3 camionetas tipo VAN,

C. Programa de parque vehicular 2014 con Clave de Cartera 1309J2L0008. Con el programa se adquirieron 2 autotanques de gasavidn con capacidad de 4,000 litros, S
dispensadores de 1,400 L.P.M y 19 camionetas, 7 de cabina sencilla y 12 doble cabina.

D. Programa de parque vehicular 2016 con Clave de Cartera 1609JZL0003. Con el programa se adquirieron 6 dispensadores de 2, 200 LPM, 4 autotanques de gasavién con
capacidad de 4,000 litros, S autotanques de turbosina con capacidad de 20,000 litros y 2 autotanques de turbosina con capacidad de 40,000 litros .

Para un mayor detalle sobre los equipos especializados adquiridos y la asignacion de los mismos a nivel se estacion, véase “Anexo 1. Programas de parque vehicular
relacionados”.

Rl e ipcion. A R

Antecedentes

Aeropuertos y Servicios Auxiliares {ASA) es un organismo puiblico descentralizado, encargado de impulsar el desarrollo de aeropuertos mediante la operacitn, construccion,
y administracién de los mismos. De la misma forma, administra, conserva y mantiene una red de estaciones de combustibles Y un punto de suministro. La mision de ASA es
contribuir al desarrollo social, econdmico y cultural del pafs, impulsando una red aérea eficiente y promoviendo la actividad y desarrollo de la industria aeroportuaria
nacional. Asimismo, se vislumbra como un organismo consolidado cuya infraestructura y personal ofrece Y promueve servicios operativos, administrativos, técnicos, de
suministro de combustibles y de desarrollo tecnolégico que haga rentable el mayor nimero de aeropuertos posible a través de la diversificacién y venta de servicios
comerciales.

Actuaimente ASA cuenta con 60 estaciones de combustible, distribuidos en Ia Reptblica Mexicana, Y un punto de suministro en el Aeropuerto de Palenque; no se cuenta
con tanques de almacenamiento en ninguna de las estaciones, por lo que el servicio de suministro de combustible a las aeronaves se proporciona a través de autotanques,
los cuales han suministrado 21,547 millones de litros de combustible a aeronaves en el periodo 2010-2015 a través de la realizacion de 4,571,470 servicios, abasteciendo
anualmente un promedio de 3,591.17 millones de litros de combustible, con una media de 4,713.37 litros por servicio, en el mismo periodo. En la tabla siguiente, al igual
que en el ANEXO 4, se muestra los litros suministrados y servicios por estacion en el periodo de 2010 a 2015.

Cuadro 1. Litros Suministrados y Servicios proporcionados

2010-2015

Escacion e Servicios ] Litros suministados i
| Compustintes . NIRRT B TITRN ETTER I E 2013 | zo1s | zaze " [ 20n TT aone [ moas | 2o [ aoas
) Gashven <217 a205 Lbud 4352 5728 S258% 375607 311655 361723 253592 ~30£C2 3899C3
HCA Turpasna 7685 T1¥e 670 7550 acss 8163 25402358 17503837 157507675 17170247 16562075 19570431
AGUY GaomEn 536 545 ol 656 540 124685 133130 118803 148037 135282 1283464
AGU Turbosna “410 <635 3549 6172 6157 9282589 13816921 13733826 23773822 175350977 20047215
B Gasavtn 982 123 280 L F> 762 2IEDET 27727 254313 252623 206289 172136
B Turtzosis 10810 9699 13505 11596 14425 2BeL2269 28233421 31512459 35173684 427493121 52571636
CEH Gasavicn <837 2635 1845 135D 2252 1BITR21 1075837 826753 797353 536657 1283678
CEN Turbasna a3E8 <282 3831 3273 3cn 7907328 7632272 GB4ETEY  T631356 7763907 4<15631
€5 Gasaywn 507 G 3i5 336 325 128452 ios212 83229 ax62l 81205 Ti645
s Twbesos 6784 S332 6243 8122 5906 5851 19912438 20729970 23232352 20571318 23552170 24506999
L Gasaven 235 o905 12%: 1156 1033 EX:X1 4TESES 555102 526993 275053 555938 635.52¢2
[214) Tuoznd 3523 1632 e lgee 2119 1973 1692955 1723142 3131487 3578357 3952331 118553
ClaE Gazzien 2627 323 313 269 s2 21 35218 22154 40234 <5285 £S718 34148
(4514 Surbosna 7C83 6390 782 7ic2 7507 77e3 27452388 25423382 26716232 28235143 29767650 28572373
CPE Gagsovwdn 553 25 354 340 12 326 18780 BlaEs 61619 £I204 7188< 68522
{FE Turblosan 1976 1928 2cc8 2077 2459 2298 4385448 4573572 5543401 £I7G156 7603301 7518092
LT Gasavien 722 ise 625 €63 593 €51 15101 231358 183075 152229 125552 151762
TN Turbosns 1328 1356 1592 1521 1202 1578 3741426 3294253 5371548 S03623T £977176 5683235
cut Goszrmcn va22 T236 £537 7293 7908 7363 23355581 2805941 2515185 2759796 2542908 2556157
cur Twhosns 12062 1132¢ ice2o 11300 10596 15359 32785346 31RSE966 32760212 35591398 37229358 39207631
cun Gosrectr e 1125 1313 el 252 238 213831 195981 202353 162856 1eceg? 1212ee

H9081025
fun Turosna £1393 51239 S6€95 51502 87237 72397 S2T7832:60  STIS0S670  62559258¢ 7 72062S6EZ 7824598082
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| Estaciende | Servicios Litros suministradod

{ Comhusrintzs ) | 010 | 20m | 2032 | 2013 | 2014 | 2015 | 2000 | 2om | 203z | 2013 | 2014 | 2015 |
cuu Gassucn 3723 c189 306 223 3768 3gse 1397692 1960417 1682115 1238463 1683322 1697575
tuy rorbosna 10545 10091 8376 ©615 10315 10838 222ASASL  20S50I00  2£1I57T5 24722339 129471924 35258339
e Gazaven 3207 4128 Sa86  $0sE 5736 5922 S11283 50423: 596268  S51981  €08305 47503
v rurkosna 10 o3 ae13 143e 1e47 1363 1290784 2409737 2423648 1929278 1465710 1421733
[aVEo) Gasav6n 1288 1739 1531 1345 227 9485 360760 221543 330181 214686 193265 188571
v Turtosna 3522 3520 33580 3385 3283 Q4HO 3073163 3180548 3071991 3092694 3250116 2522418
L2 Gazavan 1206 1305 1158 1055 123% 1473 213827 218833 210188 2127438 220352
can Turbosna ses2  svav ava7 seer 4131 4432 13769154 144031864 15454270 17208173 16517752
o6e Guzavicn w416 w57 £237 352 3352 367¢ BR2E35 835712 841260 574022 625428
TGO Turkosna <118 300 <166 £325 2237 #6833 6748718 7038838 7545638 7855785 SOABCED
GoL Gasavian 6533 3385 £523 £€68 55965 6572 1883310 1769213 1319561 1255257 1290357

25088545
acL Fursosna 50807 47021 46578 4E3d4  SCECS 53233 « 240835712 234052558 236720750 264702118 289598695
Gy Gaszven 2052 2319 1430 1267 1226 3422 <HITRT 35269 327377 320168 329656 371603
Gt Turcosnn 1162 1177 101e 233 707 S26 §42272 531403 €70683 581731 S42606 53872+
HMO Gasmeca 5208 4247 us@9 4945 4768 @093 924969 530545 1103875 1057265 1003472 1072033
140 Turbesas 13768 14575 15743 14702 14677 13071 38841623 39725215  GA2I68TE 43221333 41930664 43550853
mux Gazavien 232 260 277 200 335 122 sssan 3298 38727 22245 36:55 22082
~UX Turbosna pting 3139 2677 2676 621 3380 11601689 12939651 15068135 133420630 15221130 17055205
Lae Gosavan 293 857 10 sa2 618 a1 27e8R0 328334 231204 302107 321662 393019
Lap Turiscans 2327 6735 631 2 5263 £aB9 17308623 15239528 15860554 17052051 23175827 13667101
frere) Gassvén 3ssa 3028 2902 337 2126 2211 1482167 1303667 1071547 857423 §99505 1039977
| wam Tursosna a§77  g7ea 393y 292 3240 3270 8653305  SE53069 €049+ 6662731 E922169 11353820
R R Serviclos | Livros suministrados
| Commustibles [ 2000 2ou | 2oz [ a0 [aors [a01s | ao0 U zon (] zeaz [ e 018 ) s
7o Gasancn 1056 56% 597 787 are 752 431280 327, 262001 218323 199222 175125
e Tuibosna 738 57 564 1209 1078 383 1239726 1172325 1586281 1520203 1672105 1533275
e Gazaron 312 313 355 ns s e set9 23760 25829 30297 20739 10202
we Turbssns 1225 1565 15e8 1332 1377 897 366236 904533 963817 377777 1201235 805295
At Gazavon 68 368 258 109 3% 17 speor 297307 32933 152387 17622 15503
Many Turessna 1688 1855 2582 2925 2919 3232 2668431 2E3826< 3750843 361€375 3321923 3352214
mEx Gosavien i 21 20 22 2 3@ 2saseT 23361 216172 23997 135617 298937
HEX Tuisesno 175509 179543 193848 199301 203421 235443 1252424694 1305942567 13825625064 1423723432 1398336140 1526311144
140 Gaszavcn 031 1612 1365 RELE] 1832 2005 373070 378229 349740 a2y 321353 JOESES
Lo Turmosea 11547 11864 11300 10783 11365 12103 47651747 52322877 46346378 £657702 45215526 51108597
M Goasasicn 1026 1236 a1e 570 813 7S5 IEse35 239895 170203 162210 97120 11a738
MU Turbscsing 2951 527 scss 2706 5293 5193 19515026 15021534 13088634 17567297 18702575 19399001
MTT Gasavan 3E9 374 278 282 28 213 €3862 58505 65017 <7475 45088 32672
G Twroasns 3933 337 682 278: 3132 3097 4352079 38P1IIP 2051682 5110817 5406842 7242628
rary Gazavicn a7 50 2 8385 193 173 S8R028 1623823 47I29eS 1593439 1550220 1277785
Ty Turbases 2235 s 23303 50725 S7191 14YESA7AS 139550753 156757560  1SEE53470  AVSATEEAL  21TYTIEST
taxy Gasmvicn 1232 283 sz 1072 978 8O7E16 766959 681112 559200 574683 288301
L Tursesna 2138 2051 3313 3565 3785 15131607 16616123 16965138 16504365 17116386 21430489
tazt Gazmvien 1219 182 o 930 615 1260694 1232007 1440602 1271493 1728551 1851548
' Turesna ses6 280 7088 say7  §785 23363016 22385723 3C298071 19915534 . 21966761 23786410
"o Gosoven 309 193 125 150 128 93066 176865 21362 34693 3eses 25835
o Turozna 1588 e 1233 017 968 3602131 2024689 3327559 2700387 2208678 2206508

Estacionde Produero ! o Serviclos i ) o Litros sumh\)slrado;

Combustivtes T w0 oo oo 2013 s [ 205 | 2m0 | 2o | o2 w3 [ s | a0
neG Gazavién ses €13 2 501 533 235 :zeves 250507 313207 227233 38918 22397
nce ~urooLna 3ss 287 222 124 159 151 200702 150973 181312 112989 117373 15878
o Gasaven 1268 1147 1083 922 091 385 136505 119037 26911 54990 109308 103372
Sax rurmsss 2 sos 5eos 3023 [ €30 13330213 0135326 31538550 1337G303  A3TICIBL  A7SOE0NS
Paz Goswon 352 213 a71 aco 325 2 saexe 7173 7ane 4852 22530 35112
Faz tubozns 1084 w723 5239 3875 380 2575 2942382 3146077 3600723 2863336 2430165 1543131
FBC Gasnvon 1752 2453 2270 2207 286 2575 236158 336630 318018 268023 256922 278456
PC Tuibovns 5695 5733 3967 2289 2232 5007 16200023 11625012 40850705 11027558 21453610 12936087
Fea Guzovicn a9 385 s 363 =75 s0e 57895 67972 92316 95245 e2137 110283
pca Turbosns 58 13 53 532 ase a3 873615 64817 512813 501326 szs030 22013
epE Sasauen 958 £30 1021 307 a1 27289 222200 310833 62142 253200 295823
peE Turpasre 315 219 372 s70 225 383 218542 185338 317783 355528 568091 268385
BOh Casmaon < k] & [+ s 72 bl 0 i o t 2119
aat Tabosns 12 201 182 128 337 276 6es23  cas23 79880 57398 713552 671662
PR Gasavien 968 a3 388 753 373 937 286015 323807 244850 25303% 254208 2502863
VR TarpoLns 32778 123 13378 13183 15545 166€6 02345653 §736€23885 25560202 assETInr 1I5S27322 115563262
Pt Gasavicn w67 553 1018 549 27 sims s 37343 53027 5932 70432
pant ~uroosns 523 65 1060 1338 1509 1691 1352312 1502099 2173690 3234019 3711051
aer Gassvion 738 o3 172 1912 2002 3261 163676 230247 333213 579515 3s5214
{2124 Turkasna S9C8 £528 7650 2215 10451 1073< 10285668 15634323 17426825 22562423 27510548 50593028
PEX Caszeen see 135 021 823 788 633 259304 363367 411575 326743 219203 338870
ReEY “asbosna 3850 560 3353 2238 5573 2207 6346395 6383230 8393337 10875620 13385686 13597774

Pagina 4

<




Estacion de [ Servicios | Litros suministrados

{ Sombustibles | 2010 T 20:: | 2012 T 2003 | 2004 | 2035 | 2000 2000 [ 2002 | 2013 [ 201 | o1s
&0 Gasavon 212 176 a7 2563 168 155 321124 185CE2 113676 97508 85018 85373
S0 Yurbosna 18763 15918 17225 12322 17773 19330 9535082 D7893313 107HE2757 111221863 503548037 114206574
SLF Gasavian 162¢ 1843 1512 1235 1152 SE9 337488 289206 237307 27s87C 262121 196556
SLP Turboona 8089 7297 8377 7522 8027 8927 11852475 33417450 14307718 12947986 166DI228 17292492
SZ7 Gazavan A9 o c o o o £2151 o o 4 © ]
FEad Yurbosna 29 2 ] Ev) ¢ o 31188 [+ 142 Q ] o
Tats Gas5anEn 2276 2510 2505 2185 1769 1703 476132 493817 473220 A32321 332750 207065
rara Tusrcozna 6737 6319 8758 53161 6686 65587 8722963 5698863 9626388 9794905 1164770 12858283
Tap Gasavon 1347 1337 1207 1589 1814 1963 1297170 1371665 1529273 1530028 1633463 1688595
TAP Turcosiao 2742 2255 2222 2247 a339 2547 422005  571€228 5101835  €411260 6811802 8562772
TN Gaszxven 388 Sl asi 38 399 373 651397 57077 46637 40593 303585 39243
TCH Turtozns 255 330 239 185 214 249B 3744813 217878 167451 133573 195748 218352

: TG Gasmon 335 59 54z 514 s502 825 133275 248957 245850 20677C 236233 1860625
ez Turkosna [=:-3 83 5227 5083 €131 6253 €352 15767680 17234007 19758181 21704088 25253640 25579611
Y Gaszraon 1455 1342 1352 1388 1357 1506 584301 579330 531956 3BA2ES 433757 234459
Tt Turizosns 19958 18000 18517 21264 21398 22915 147536901 134368503 143829255 162289681267383514 1613C871)
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TOTAL ANUAL 132386 718.999 1 795,644 825,521 3.248,726779 3.263.399,410 3.448,070.203 3.514.754,057 3.853.505.716  4.115,444.988
TOTAL 2010-2015 1.511410 21.347,011,153
PROMEDIO AHUAL 764,342 3.591.168.526
Litros por Servicio 4.713.37

Fuente: Direccidn de Combustibles de Aeropuertos y Servicios Auxiliares.

Punto de Suministro

Para proporcionar el “Servicio de Suministro de Combustibie a fas Aeronaves” es nacesario el desarrollo de tres importantes procesos:
1.- Recepcion del Combustible,

2.- Almacenamiento de Combustible, y

3.- Suministro de Combustible.

Dentro de estos dos Gltimos procesos, intervienen diferentes tipos de equipos especiales para el suministro altamente especializado.

El servicio de suministro se realiza a través de aut y di dores utilizados para suministrar el producto directamente a las aeronaves; ademds, para ello es
necesario la supervision de las acciones, para lo cual el personal hace uso de camionetas pick up.

Para realizar las actividades anteriormente mencionadas se cuenta con 3189 equipos especializado para el suministro, distribuidos en las 60 estaciones de servicio y un punto
de suministro de acuerdo a la demanda de combustible y caracterfsticas técnicas de las aeronaves que reciben el servicio de suministro de combustible. Sin embarga, dichos
equipos se encuentra en condiciones de mal estado debido al uso constante y a que han rebasado su vida til.

Per otra parte, cabe destacar que los principales tipos de aeronaves que reciben el servicio de suministro de combustible, en los diferentes aeropuertos del pafs, se tienen
los siguientes:

Principales Tipos cle Aeronaves para Suministro de Combustible

Airbus A320 Airbus A32a | Airbus A330
. Airbus A340 i Boeing 747 ... .Boeing 777
Boeing 767 Boeing 757 Boeing 737
Embraer 170 Embraer E-190 Embraer ERJ-145
Superjet 100 ATR 42-500 ATR 42-320
ATR 42-600 ATR 72-600

Los tipas de equipo especializado para el suministros especializados que se usan son:

Autotanque: Equipo especializado de suministro que cuenta con un compartimiento conocido como tanque cisterna, donde se transporta el combustible de aviacién desde
1a Estacion de Combustibles hasta la plataforma del aeropuerto, lugar donde se suministra el combustible a las aeronaves. El tanque cisterna tiene en su interlor, un
recubrimiento especial para el tipo de combustible que contiene, ademds cuenta con elementos industriales que permiten el flujo y filtrado del combustible, lo cual asegura
la calidad del mismo. Asimismo cuenta con un sistema de bombeo gue permite que el combustible ingrese a los tanques de los aviones.
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Disp jor: Equipo ializado de suministro, que a diferencia de los autotanques no cuenta con un compartimiento para transportar el combustible, estos equipos
especializados para el suministro se conectan a una tuberfa instalada en las plataformas de los aeropuertos {conocidas como toma de hidrante) a partir de la cual bombea el
combustible al tanque del avidn, la particularidad de este equipo especializado para el suministro es que la capacidad de bombeo es mayor, es decir se bombea mas rapido
el combustible a las aeronaves, estos equipos son utilizados en cargas de mas de 3 mil litros de combustible y pueden llegar a suministrar hasta 120 mil litros a aeronaves
con grandes recorridos que vuelan a Europa y/o Asfa. Los elementos industriales con los que cuenta permiten el flujo v filtrado del combustible que permiten asegurar su
madxima calidad. Asimismo, cuenta con un sistema canastilla de elevacién que posibilita que el personal técnico aleance Ia toma de combustible en los aviones conocidos

como de ala alta.

En este sentido, de acuerdo a la Ley General de Contabilidad Gubernamental y a Iz "Gufa de vida Gtil estimada y porcentajes de depreciacidn se establece una vida atil de 10
afios para el Equipo de Transporte (para el caso de ASA, se considera como Maquinaria, Otros Equipos y Herramientas, va que mis del 50% del costo total del equipo
especializado, para el suministro, es equipo especializado), considerando un uso normal y adecuado del bien.

Actualmente, el 21.63% del equipo ializado para el inistro tienen menos de 5 afios de uso, el 23.20% tienen de 6 a 10 afos, en tanto que el restante 55.17% mis de
10 afios de servicio, come se puede apreciar en la tabla Anexo 3 "Afios de Servicio”.

Para tener un mayor detalle de los 319 equipos especializados con que cuenta ASA para el suministro, desagregado por afio de adquisicidn y puntualizando el estado fisico
de cada uno de ellos, se presenta la tabla del "Anexo 2. Equipo especializado para el suministros por modelo y estado”.

Problemética

El envejecimi ) del parque vehicular para la prestacién del servicio de suministro de combustible a las aeronaves, ha ocasionado que los costos de mantenimiento y
operacién de los equipos especializado se hayan venido incrementando aifio con afio. De esta manera, se tiene que los costos de operacién ascendieron durante 2015 a
$17.98 millones de pesos y los de mantenimiento a $38.4 millones (7.9 corresponden a refacciones y 31.4 a servicios).

Por esta circunstancia, la Direccién General de ASA ha considerado como objetivo del Programa y dadas las actuales condiciones econdmicas, reemplazar los equipos con
mayor antigiledad y que, por lo tanto, genera mayores costos de operacién y mantenimiento, los cuales se enumeran a continuacién por tipo de equipo especializado para
el suministro:

Autotanques

Los equipos especializados para suministro de combustible que se programa reemplazar en 2017 corresponderdn a 4 autotanques para gasavion de 12,000 litros vy 10
autotanques de turbosina con capacidades de 12,000 y 20,000 litros. Los equipos especializados para el suministro que se pretende reemplazar corresponden al 14.81% de
los autotanques de gasavién; en tanto que los autotanques de turbosina representan el 7.75% del total de estos equipos que tienen mas de 10 afios de servicio. Los equipos
especializados para suministro de combustible que se programa reemplazar se presentan en la tabla siguiente:

coL €278 INTERNACIONAL | 1939 12,000

GV €201 | INTERNACIONAL | 2002 12,000

LAP €232 | CHEVROWT 1957 12,000 v €126 DINA 1994 12,000

REX c2es | xooDlag 1998 12,000 (LAP cip | . DINA 1 1897 | 20000
mam | cie3 | DINA 1995 | 20,000
MiT ci7gA [ inNTERNACIONAL | 1999 12,000
UPN €110 DINA 1996 20.000
VER 1854 DINA 1991 12,000
VA €147 DINA 1997 20,000
21 c149 DINA 1997 20.000

Dispensadores

En el 2017, se reemplazardn dos de los equipos especializados de dispensadores con capacidad de 2,200 L.P.M., mismos que corresponden al 10% de los dispersadores con
mis de 10 afios de servicio, estos equipos se muestran en la tabla siguiente:

i cu. | bplaoa | DODGE [ 1sss | 2200Lp.M. |

{ MXL | D143 ! DODGE | 1999 | 2200LP.M. |

Rehabilitacion
En el 2017, se programa llevar a cabo la rehabilitacién de tres dispensadores y de un autotanque, mediante el camhbio de chasis cabina. Los equipas que se prentende
rehabilitar, mediante este cambio, se presentan en las tablas siguientes

FREIGHTLINER 2005 2.200 [ ver T cigsa | DINA [ 1es1 | 1200 ]

cIm pi7eA |
PVR DIS7A 15UZU 2002 2,200
T D15gA 1ISUZU 2002 2,200
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Para el abastecimiento de combustible a las aeronaves (clientes) ASA|
cuenta con 319 equipos especializados {para un listado completo
véase “Anexo 2. Equipo especializado para el suministro por modelo y
estado”) distribuidos en las 60 estaciones de servicio y un punto de|
suministro, de acuerdo a la demanda de combustible y caracteristicas

La demanda para la Situacion Actual, se encuentra determinada por 319 equipos especializados en
buenas condiciones y que no hayan llegado al final de su vida (til; asi como por la cantidad de litros
combustible que se suministraron a las aeronaves a través de las estaciones de combustible, la cual
ascendié en promedio a 3,877 millones de litros de combustible durante los 6 dltimos afios, siendo
en 2015 4,116 millones de litros {véase Cuadro 1. Litros y Servicios proporcionados 2010-2015).

técnicas de las aeronaves que reciben el servicio de suministro de Cuadro 1.
combustible. Demanda del Suministro de Combustible

Entre los equipos de abastecimiento se cuenta con equipos mdviles

como son los dispensadores y autotanques que permiten llevar el Afio Litros

combustible directamente al ala del avidn, ;g:? ig;?;ggzzg

.263,399.
En este sentido, la oferta se encuentra determinada primeramente por 2012 3'4‘1;2'370‘223
los equipos especializados con los que cuenta ASA, y en segundo lugar| ;g}i 218553.62‘5‘.215

por la cantidad de litros de combustible que potancialmente pueden - "
ser suministrados. 2812 221:)?)3‘;;'9/??
Por lo anterior, la Oferta para las Situacion Actual queda definida por! 581373 28;?;?3?22
los 313 equi peciafizados y ademds, el suministra de combustible 2019 5‘286l047.663
que asciende actualmente a 4,221,000 litros a través de autotanques y 2020 5‘640l689‘920
9,500 litros por minuto (lpm) en lo que corresponde a los 2021 5'951.852.191
dispensadores. 2022 6.280,367.845
Oferta 62 Sumnisto & combxtivie ;g;i g gg?:giggg

WIS 347375,
40 X5 2025 7.347.279.914

suiotangues | Dprasadoray

Fuente: Direccidn de Combustibles de Aeropuertos y Servicios Auxiliares,
Nota: Para calcular el crecimiento de Ja demanda se empled la tasa de crecimiento promedio anual
obtenida en el periodo 2010 a 2015,

Fuente: Direccién de Combustibles de Aeropuertos y Servicios
Auxiliares.

i &
Con objeto de establecer la interaccidn entre !a oferta y la demanda, en la Situacié Actual, se consideré que el servicio de suministro de combustib! se encuentra
determinado por las caracteristicas técnicas de la aeronave y de la estacidn de suministro, a lo cual responde el equipamiento de cada estacion de combustible, por lo que la
cantidad de servicios permite establecer correctamente dicha relacion. Los servicios de suminitro de combustible y los liitros suministrados, para el afio 2015, ascendieron a
nivel nacional a 825,527 y 4,116,444,988, respectivamente, con lo que se obtiene un promedio de 4,986 litros por servicio {para ver el desglose por estacién de combustible
para los titimos cinco afios véase “Anexo 4. Servicios y litros suministrados por estacién”). De esta manera, a partir del promedio de litros suministrados para el periodo
2010-2015 se puede estimar I3 cantidad de servicios que se requerirdn durante el horizonte de evaluacién, al mantener constante el mismo, can lo que se obtienen las cifras
que se muestran en la siguiente tabla.

Servicios de Suministro de Combustible

2010-2025
2010 732.366
2011 718 909
2012 743.081
2013 755.943
2014 796.644
2015 825.527
2016 853.595
2017 882.617
2018 912,626
2019 943.655
2020 957.740
2021 1.008.915
2022 1,043,218
2023 1,078,687
2024 1.115.363
2025 1,153.285

Fuente: Direccién de Combustibles de Aeropuertos y Servicios Auxiliares.
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Mantenimientos preventlvos de acuerdo al
kilometraje y uso del vehiculo para mantenerlo
operando

m

oA N-_i‘i ”n‘?f i
Actualmente todos los equ»pos reciben mantemmxentos preventxvos de
acuerdo a su uso. Asimismo los mantenimientos correctivos son constantes y
caros debido a que la mayoria del parque vehicular ha rebasado su vida ttil,

Uso intensivo del parque vehicular més reciente

Consiste en el mayor uso del parque vehicular mas reciente con el objeto de
tener una mejor continuidad del servicio y disminuir los costos de operacidn y
mantenimiento vehicular, sin embargo, es una solucidon temporal, ya que
deriva en el mediano plazo (2 o 3 afios) en un mayor desgaste de los equipos y|
por tanto incrementa el costo de operacién y mantenimiento en el futuro
cercano.

Capacitacién al personal que opera los equipos

El personal recibe capacitacidn constante sobre el uso de los equipos v es el
encargado de dar mantenimientos menores a los vehiculos, por lo que conoce
la mejor forma de operarlos dado su actual estado.

Dada la naturaleza del servicio que proporcionan las estaciones de combustible (suministro), no se pueden considerar
optimizaciones relacionadas al horario de servicio, debido a que éste es proporcionado cuando es solicitado por las aeronaves.

En conclusién, la tnica medida posible de optimizacidn, ya se realiza, y no tiene un impacto ni en la Oferta ni en la Demanda del
Programa, ya que en ninguno de los dos escenarios se amplia, por lo que se concluye que tanto la Oferta como la Demanda para la
Situacion Sin Proyecto queda exactamente igual a la planteada en la Situacién Actual.

2 P AR p

Como se dESCFIbIO en el apartado anterior, la
mavyoria de los equipos ha rebasado su vida util
(55.62%) y dado que no se encontraron medidas de
optimizacion que aumenten la capacidad de
suministro, la oferta de la Situacién Sin Proyecto
queda igual a la oferta consignada en el aprtado de
la Situacion Actual.

De esta manera bajo el supuesto de que no se
adquiere ningin equipo nuevo y que los equipos
actuales continuaran operando duranie gl horizonte
de evaluacion (10 afios), ASA seguird contando con
319 equipos especializado (para un listado
completo véase “Anexo 2. Equipo especializado
para el suministro por modelo y estado”)
distribuidos en las 60 estaciones de servicio y un
punto de suministro, de acuerdo a3 los
requerimientos de combustible y caracteristicas
técnicas de las aeronaves que reciben el servicio de
suministro de combustible; sin embargo, cabe
apuntar que en esta Situacion los costos de
operacién y mantenimiento vehicular serdn
mayores.

Para el abastecimiento de combustible a las
aeronaves (clientes), ASA cuenta con equipos
mdviles como son los dispensadores y autotanques
que permiten llevar el combustible directamente al
ala del avién. En este sentido, la oferta se encuentra
determinada por la cantidad de litros combustible
que potencialmente puede suministrar con el
parque vehicular especializado con que se cuenta, [a
cual, de acuerdo a las caracteristicas técnicas de los
equipos, asciende a a un suministro de 4,221,000
litros a través de autotanques y 9,500 litros por
minuto  {lpm) en lo que corresponde a
dispensadores.

La demanda parala Sxtuacxon Sm Proyecto al xgual que en la Situacion Actual
se encuentra determinada por 319 equipos especializados en buenas
condiciones y que no hayan llegado al final de su vida atil; asi como por la
cantidad de litros combustible que se suministraron a las aeronaves a través
de las estaciones de combustible, la cual ascendid en promedio anual a 3,591
millones de litros de combustible durante los 6 titimos afios, alcanzando para
2015, el afio de la mayor cantidad de litros suministrados, la cifra de 4,116
millones de litros {véase Cuadro 1. Litros y Servicios proporcionados 2010-
2015).

Dado el objetive del Programa, que es garanlizar el suministro de
combustible a aeronaves, ésta se considera igual que en la Situacién Actual.
Por lo que la Demanda para la Situacién sin Proyecto se establece a
continuacidn.
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Cuadro 1
Oieciz & suminstio &2 ombistive Demanda de suministro de combustible
1085 Ano Litros
o |prssdves 2010 3,249.726.779
by | lisgfrinto 2011 3.263.399.410
h 2012 3.449.070.203
2013 3.614.764.057
2014 3.8563.605.716
2015 4,116.444,988
2016 4,400 076.711
2017 4,679.105,380
2018 4,977 619,188
2019 5,286 047,663
2020 | 5640685920
2021 5.961.852,191
2022 6.280.367.845
2023 8.608.625,963
2024 6,977.824.320
2025 7.347.279,914
Fuente: Direccidn de Combustibles de Aeropuertos y Servicios Fuente; Direccion de Combustibles de Aeropuertos y Servicios Auxiliares.
Auxiliares. Nota: Para calcular el crecimiento de la demanda se empled la tasa de crecimiento promedio
anual obtenida en el periodo 2010 a 2015.

4 ) y .
5 i .,-»&ri.'&emngﬂ%m% Al R e R derdial

4

Con objeto de establecer la interaccidn entre la oferta y la demanda, en la Situacié Actual, se considerd que el servicio de suministro
de combustible se encuentra determinado por las caracteristicas técnicas de la aeronave y de la estacién de suministro, a lo cual
responde el equipamiento de cada estacion de combustible, por lo que la cantidad de servicios permite establecer correctamente
dicha relacion. Los servicios de suminitro de combustible y los liitros suministrados, para el afio 2015, ascendieron a nivel nacional a
825,527 y 4,116,444,988, respectivamente, con lo que se obtiene un promedio de 4,986 litros por servicio {para ver el desglose por
estacién de combustible para los tltimos cinco afios véase “Anexo 4. Servicios y litros suministrados por estacién”). De esta manera,
a partir del promedio de litros suministrados para el periodo 2010-2015 se puede estimar la cantidad de servicios que se requerirdn
durante el horizonte de evaluacién, al mantener constante el mismo, con lo que se obtienen las cifras que se muestran en la
siguiente tabla.

Servicios de Suministro de

2010-2025

2070 732,366
2011 718.809

312 723,081
2013 755,043
2014 795.643
2015 825,527
2016 863,595
2017 862,677
2018 912.626
2019 943,655
2020 | 957.740
2021 1.008.9°5
2022 1043.278
2023 1.078.687
2024 1.115,363
2025 1.163.285

Fuente: Direccion de Combustibles de Aeropuertos y Servicios Auxiliares.
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Las alternativas de solucién al proyecto surgen de la necesidad de contar con vehiculos que cubran caracteristicas especificas parala
prestacién del servicio para el cual son adquiridos. Las alternativas de solucion propuestas no buscan aumentar la actual capacidad
de suministro de combustible a las aeronaves, si no reemplazar aguellos vehiculos cuyo uso genera mayores costos de operaciény
mantenimiento, derivados de elevados consumos de combustible, asi como altos costos de servicios de mantenimientos tanto
preventivos como correctivos.

De esta manera, la tinica forma de conservar la capacidad de suministro de combustible es mediante la reposicién con un vehiculo
con las mismas caracteristicas técnicas, las cuales, como ya se comentd anteriormente, son caracteristicas especiales para el servicio
de suministro de combustibles de aviacidn.

Alternativa 1. Adquisicién de equipos

La adquisicidn de vehiculos consiste en la compra de equipos y vehiculos especializados, los costos y especificaciones de cada uno se
puede apreciar en el "Anexo 6. Cotizaciones de adquisicién”.

Alternativa 2. Rehabilitacion de vehiculos

La rehabilitacion de vehiculos consiste enla sustitucion de chasis cabina de los actuales vehiculos, manteniendo los tanques y
equipamiento complementario que por sus condiciones, se puede recuperar ambos sistemas. Las especificaciones de cambio |
costos para cada vehiculo se pueden apreciar en el “Anexo 7. Cotizaciones de chasis para rehabilitacion”.

Alternativa 3. Arrendamiento de vehiculos
El arrendamiento de vehiculos consiste en el alquiler de vehiculos especializados nuevos mediante un pago mensual, los cuales

tienen las mismas especiaciones técnicas que los vehiculos nuevos. El costo de los servicios de arrendamiento para cada uno de los
diferentes vehiculos se puede ver en el anexo 8. Cotizaciones de arrendamiento.

Ventajas y Desventajas de las Alternativas

COSTO INICIAL DE INVERSION COSTO INICIAL DE INVERSION
Adquisicién de autotanque, que contiene: Renta mensual de autotanque, que incluye accesorios:
* Torreta * Torreta
« Radio vhf » Radio vhf
« Pintura, balizamiento y rotulacion * Pintura, balizamiento y rotulacién
» Sistema de cobro (SCCP) * Sistema de cobro {SCCP)
viDA UTIL DEL BIEN VIDA UTIL DEL BIEN
+ 10 afios de vida atil def chasis cabina
« 15 afios del médulo de suministro El bien tiene una vida 4til minima en el Organismo de 60 meses,
« 30 afios del tanque de almacenamiento sin embargo, el bien no es parte de los activos del Organismo y por
£n caso de que el bien termine su vida util, se tiene la opcién de | lo tanto, al paso de los afios la inversién por arrendamiento serd
enajenacidn, recuperando parte de la inversion. mayor que contar con un bien propio.
MANTENIMIENTO MANTENIMIENTO
Mantenimiento preventivo anual por parte del fabricante Servicios de mantenimiento preventivo y correctivo menor a cargo
{minimo 3 afios). del arrendador incluyendo ef cambio de llantas por garantia de
Mantenimiento correctivo anual por parte del fabricante fabricacidn.

{minimo 3 afios).
Llantas cada 12 meses promedio.

GASTOS OPERATIVOS GASTOS OPERATIVOS
Combustible anual Pago de combustibles sigue siendo a cargo del Organismo, no
incluido en la renta mensual.
VENTAJAS VENTAIAS
« Activos que forman parte del patrimonio del Organismo. » Disponibilidad de equipos.
* Recuperacion de inversion inicial al realizar la venta de la « Renovacion del parque vehicular.

unidad al término de su vida til.
« Presencia a nivel nacional, por contar con equipos propios.
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DESVENTAJAS DESVENTAIJAS
* Gastos de mantenimiento a cargo del Organismo. * Dependencia de atencién de los mantenimientos preventivos y
correctivos por parte del arrendatario.
« Perdida de la inversidn, al término del contrato de
arrendamiento.
* Los gastos operativos por consumo de combustible, contindan
siendo a cargo del Organismo.
« Los autotanques, no son parte del patrimonio del Organismo.
« Tiempos prolongados para el reclamo de mantenimientos
correctivos, imputables al fabricante

: i b s Mzﬁﬁg.v
6n y rehabilitacién de vehiculos por parte de ASA son las alternativas que men esentan para la
institucion, ya que si bien los costos de adquisicién y rehabilitacién (inversion) son mayores, el valor presente de los mismos,
respecto a la renta de los vehiculos es menor, En el siguiente cuadro se muestra la evaluacién de la alternativas por medio del Valor|
Actual de Costos (VAC) y Costo Anual Equivalente (CAE) de las alternativas, para un resultado pormenorizado véase el “Anexo 9.
Memoria de célculo con los costos e indicadores de rentabilidad”, la pestafia correspondiente al valor actual neto de costo muestra
una comparativa anual de cada alternativa por tipo de vehiculo; la pestaiia correspondiente a seleccién de alternativas muestra un
cuadro resumen considerando Unicamente el afio 10, en el cual se indica cual es la opcién de menor costo para cada tipo de
vehiculo, dicha tabla se muestra a continuacién.

.,{“f: :

i
La adquisi

VALOR ACTUAL NETO DE LOS COSTOS

ADQUISICION DE VERICULOS

Total de Valor Actual

Vehiculo VAC CAE Cantidad Neto de Costos

Autotangue pars gasavion de 4,000 lts S 134,591 1,486,604 & 35,538,154
Autolanque [ars tur3ssina 22.000 Its 14,080,357 2,291,595 9 126,727,703
Zisvensadot Avtepropulsado 12,753,555 2,075,600 2 25,507,329
Zhasis cab naparast stitucion e
dispensadores iDispansedor
Autopropulsado! 3,569,972 38(.937 4 14,279,893

TOTAL 35,539,035 19 203,053,096

REHABIUTACION DE VEHICULOS

Total de Valor Actual

Vehfculo VAC CAE Cantidad Neto de Costos

Autotangue ce capacidad de 4,001t - - -

Autotangue ars tur 3osi 13 22,000 Its - - - .

“hasis cab na para sustitucion e d spensag 4,305,738 733,451 4 18,025,951
TOTAL 4,506,738 4 18,025,951

ARRENDANIENTO DE VEHICULOS

Total de Volor Actual

Vehiculo VAC CAE Coatidad Neto de Costos
Autotanjue ce capacidad de 4,C00 1t 42,252,55C 6.378,042 4 159,053,351
Autntanque parg turaasiaa 22.00) s 65,982,197 10,738,255 9 593,839,774
Jisagnsader Autepropulsado 58,394,03C 9,384,732 2 117,788,052
Ckasis cab na pata sustizusion e d spensad 5, 281,77¢ 35¢€,33¢ 4 21,017,103
TOTAL 172,400,593 19 901,725,297

Como se puede apreciar en la tabla anterior [a adquisicién de los vehiculos es la opcidn de menor costo econémico para:

1. Autotanque para gasavion de 4,000 Its

2. Autotanque para turbosina 20,000 Its

3. Dispensador Autopropulsado

Por su parte la rehabilitacién de vehiculos presenta un menor costo, en el caso de vehiculos cuyo autotanque y equipo
complementario permite el desmonte y montaje del mismo en otro chasis con motor, lo anterior se debe a que la vida atil de los

autotanques es mayor a la vida Gtil del vehiculo que los propulsa (Chasis con motor), de esta manera es la opcién de menor costo
econdmico para los vehiculos:

1. Dispensador Autopropulsado
3. Autotanque para turbosina 20,000 Its

Nota: Es importante sefialar que [a rehabilitacion solo es posible en equipos donde se tiene el sistema de suministro en un modulo
integral, como el caso del autotanque de Veracruz y los dispensadores de Cozumel, Puerto Vallarta y Tijuana.
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De realizarse el proyecto se adqumran o rehabilitardn equipos especxahzados para suministro tlpo autotanques, dispensadores y chasis cabina, conforme a lo

establecido en el aparatado siguiente denominado “Descripcidn de los componentes del proyecto”.
Como ya se comentd, la adquisicidn y rehabilitacién de los equipos especializado para el suministro no busca aumentar la actual capacidad de suministro de
combustible a las aeronaves, si no reemplazar aquellos equipos especializados cuyo uso genera mayores costos de operacién y mantenimiento, derivados de mayor
consumo de combustible, asi como altos costos de servicios de mantenimientos tanto preventivos como correctivos.
La rehabilitacion de los Chasis cabina para montaje en dispensadores y para sustitucién en Autotanques, consiste en 4 equipos especializados para el suministro para
carga a los cuales se les realizardn trabajos de rehabilitacién en las siguientes dreas del vehiculo: motor, transmision, eje delantero, eje trasero, llantas delanteras y
traseras, frenos, tanque de combustible, sistema eléctrico, escape, filtro de aire y cabina.
Adquisicion de autotanques para gasavién de .
Autotanques para 4,000 Its Colima 5,246,228 6,085,624
gasavion de 4,000 Its.
Adquisicién de autotanques para gasavién
Autotanques para a d tanques para gass de Guaymas 5,246,228 6,085,624
. 4,000 lts.
gasavién de 4,000 Its.
Adquisicién de autotanques para gasavion de
Autotangues para 4,000 Its. La Paz 5,246,228 6,085,624
gasavidn de 4,000 lts.
Adquisicién de autotanques para gasavién de
Autotanques para 4000 Its Reynosa 5,246,228 6,085,624
gasavion de 4,000 Its.
Autotanques para Adquisicidn de autotanques para turbosina de ,
turbosina de 20,000 20,000 Its Aguascalientes 8,394,332 9,737,425
Its.
Autotanques para - .
dea a ara turb
turbosina de 20,000 | Adauisicion de autotanques para turbosina de | 8,394,332 9,737,425
20,000 Its
Its.
Autotanques para Adquisicidn de autotanques para turbosina de
turbosina de 20,000 a otanguesp Ciudad Victoria 8,394,332 9,737,425
20,000 ks
Its.
Autotanques para L .
turbosina de 20,000 Adquisicion de autotanques para turbosina de La Paz 8,394,332 9,737,425
20,000 lts
Its.
Autotanques para L .
turbosina de 20,000 | Adauisicion de autotanques para turbosina de | ) oo 8,394,332 9,737,425
20,000 lts
Its.
Autotanques para s .
r
turbosina de 20,000 | Adauisicion de autotanques para turbosina de | e 8,394,332 9,737,425
20,000 lts
Its.
Autotanques para o R
icio autota 3 r d
turbosina de 20,000 | Adauisicion de autotanques para turbosina de |, 8,394,332 9,737,425
20,000 lts
Its.
Autotanques para ) .
turbosina de 20,000 | Adauisicion de autotanques para turbosina de | o 8,394,332 9,737,425
20,000 Its
Its.
Autotanques para s s .
turbosina de 20,000 | Adauisicién de autotanques para turbosina de \ oo 8,394,332 9,737,425
20,000 lts
Its.
Autotanques para Adquisicion de autotanques para turbosina de
turbosina de 20,000 q quesp Zihuatanejo 8,394,332 9,737,425
20,000 lts
Its.
Dispensador de , .
Adquisicion de Dispensador de turbosina 2,200 .
turbosina 2,200 quisicion de Dispensacor de t Culiacdn 7,486,213 8,684,008
. Lts/min
Lts/min
Dispensador de
isicid Di dord bosina 2,200
turbosina 2,200 Adquisicion de Dispensador de turbosina 2, Mexicali 7,486,213 8,684,008
. Lts/min
Lts/min
Chasis Cabina ita i :
Rehabilitacién de autotanque mediante el
ilitacid 738 4,096
rehabilitacion de reemplazo de chasis cabina. Cozumel 133973 1,554,09
Autotanque
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Chasis cabina
's cabina para Rehabilitacién de dispensador mediante el

rehabilitacién de . . R Tijuana 1,339,738 1 1,554,096
) cambio de chasis cabina

dispensador

Chasis cabina para Rehabilitacion de dispensador mediante el

rehabilitacién de . P K . Puerto Valiarta 1,339,739 1 1,554,097
X cambio de chasis cabina

dispensador

Chasis cabina para L . .

rehabilitacion de Rehabilitacion de dispensador mediante el Veracruz 1,338,740 1 1,554,098
. cambio de chasis cabina

dispensador

GRAN TOTAL 20 $145,301,149

Fuente: Elaboracion prapia con base a informacidn de la Direccion de Combustibles de Aeropuertos y Servicios Auxiliares y cotizaciones presentadas en los Anexos
67 8y9

Para el caso particular de Ios dxspensadores, estos deberan ser para
manejo de Turbosina (JET A-1), capacidad del sistema de bombeo de
600 G.P.M.

En el casoc de los autotanques, deberdn ser para el manejo de
Turbosina (JET A-1) y Gasavidén (AV-GAS) ademds de tener una
capacidad de 20,000 litros y 4,000 litros respectivamente.

Todos en cumplimiento a la normatividad relativa.

especializados para el suministro de combustible para los aviones, con
el propdsito de reemplazar aquellos que han rebasado su vida (til, no
se tendrd alglin impacto ambiental negativo que haga necesario la
presentacion de algun estudio al respecto. Sin embargo, cumplira con
la normatividad ambiental EPA- 04, NOM-044 y 045 SEMARNAT con lo
cual contribuira a la disminucién de emisiones contaminantes.

Debido a que el proyecto consiste en la compra de equipos

aviacion.
-OSHAS 1800. Occupational Health and Safety Assessment Series
-NFPA 407 Standard for Aircraft Fuel Servicing
-ATA-103
-JiG
El proyecto cumplird con lo establecido en:

¢ Noveno transitorio del Reglamento de la Ley de Aeropuertos.

* La NOM-044 SEMARNAT,

« Ley de Adquisiciones , Arrendamientos y Servicios del Sector Piblico (LAASSP)
» Reglamento de la Ley de Adquisiciones, Arrendamientos y Servicios del Sector Publico.

« Politicas, Bases y Lineamientos en Materia de Adquisiciones, Arrendamientos y Servicios de Aeropuertos y Servicios Auxiliares.

Asimismo, se realizardn respetando las disposiciones vigentes de austeridad y disciplina presupuestarias. A las cuales contribuye, ya que favorece la disminucién de
los costos de aperacidn y mantenimiento de los equipos especializados usados para el suministro de combustible.
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La realizacién del proyecto no tiene como objeto aumentar la
capacidad de suministro, si no sustituir aquellos equipos especializado
para el suministro que han rebasado su vida util y que por tanto
generan mayores costos de operacién y mantenimiento. En este
sentido la oferta se mantiene en los mismos términos que en la
situacion sin proyecto, pero el costo de la prestacién del servicio es
menor.

La oferta se encuentra determinada por los 319 equipos
especializados en buenas condiciones, que garanticen la cantidad de
litros combustible que potencialmente pueden suministrar, la cual de
acuerdo a las caracteristicas técnicas de los equipos asciende
actualmente a 4,221,000 litros a través de autotanques (véase “Anexo
2. equipos especializado para el suministro por modelo y estado) y
9,500 litros por minuto {lpm) en cuanto a dispensadores.

Oferta de suministro de combustible
2016025

- Autotangues | Dispsrsadores

Litros/miruto

pax)

X5

técnicas de fa acronave y de fa estacion de suministro, a o cual responde
establecer dicha relacién. Los cuales para 2015 a ascendid a nivel nacional a 825,527 servicios, con un promedio de 4,986 litros por servicio (para ver el desglose por
estacion de combustible para los tltimos tres afios véase “Anexo 4. Servicios y litros suministrados por estacion”
suministrados para el periodo 2012-2015 se puede estimar la cantidad de servicios durante el horizonte de evaluacién, al mantener constante el mismo. La cual se

muestra en la siguiente tabla.

Servicios de Suministro de

Dada la naturaleza del proyecto que es suministro de combustlble a aeronaves, la Demanda
para la Situacién Con Proyecto, se tomd igual a la considerarda en la Situaciones Actual y Sin
Proyecto, ya que la misma no depende del proyecto si no que es exdgena al mismo. De esta
manera, la demanda se encuentra determinada por la cantidad de litros de combustible que
se suministran a las aeronaves a través de las estaciones de combustible, la cual ascendié en
promedio a 3,591 millones de litros de combustible durante los 6 tltimos afios, siendo en
2015 4,116 millones de litros (véase Anexo 4 Litros y Servicios suministrados por estacién).
Demanda de suministro de combustible

Afo Litros

2010 32.249.726,779
2011 3.263.399.410
2012 2,449.070.203
2013 3,614,764,067
2014 3,853.605,716
2015 4,116.444,988
20186 4,400.076.711
2017 4,679 105.880
2018 4,977.619,188
2019 £,286.047,663
2020 £,6406898,920
2021 £,961.852,191
2022 €.280 367 .845
2023 6,608.525,963
2024 6.977.824,320
2025 7,347 279,914

Fuente: Direccidn de combustibles de Aeropuertos y Servicios Auxiliares.
Nota: Para determinar el crecimiento de la demanda, en el horizonte econémico del programa. se
utilizd la tas de crecimiento promedio anual del pericdo 2010 a 2015.

A Jﬂuﬂ %
EM it

Con el objeto de establecer la relacidn entre la oferta y Ia demanda y con5|derando que el despacho de combustible se encuentra determinado por Ias caracteristicas

el equipamiento de cada astacion de combustible, la cantidad de servicios permite

. De esta manera, a partir del promedio de litros

2010-2025
2010 732,366
261 778,805
2012 743.081
2013 755,943
2014 795,644
2015 825.527
2016 853,595
2017 882,617
2018 5°2.525
2019 943,655
2020 957,740
2021 1008915
2022 1,043,218
2023 | 1078687
2024 1,145,363
2025 1,153,285

Fuente: Direccién de Combustibles de Aeropuertos y Servicios Auxiliares,
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La realizacidn deI proyecto permmra mantener Ia capac1dad actual de summlstro de combustlble a aeronaves, pero a un costo menor, derivado de la dlsmmucton en
los costos de operacién y mantenimiento que se lograran al sustituir a las unidades con mayores afios de servicio y que por tanto han rebasado su vida ttil.

Asimismo se evitard que prosiga la obsolescencia tecnoldgica y con ello garantizar un servicio seguro y confiable en el suministro de combustible. De la misma forma,
tendra los siguientes beneficios intangibles:

* Menor emision de contaminantes a la atmosfera

* Disminucién de reclamaciones de proveedores y clientes de combustibles.

* Mejoramiento de la Imagen del Organismo a través de unidades de servicio modernas y con tecnologia de vanguardia.
* Disminucidn de costos de mantenimiento correctivo.

El proyecto permitird la incorporacién del 5.6% de unidades nuevas, por lo que el 51.32% de las unidades tendrd menos de 10 afios y el restante 48.687% tendrd mas
de 10 afios. La distribucién por tipo de vehiculo puede verse en el Anexo 5 ¥ Afios de servicio del parque vehicular al realizar PPI*

o~ ’//

R
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Tipo de Costo* Descripcidn Cuantificacién** Valoracion** - Periodicidad**
Inversidn Autotanques para gasavion de 4,000 lts. 4 $24,342,496 10 aflos
Inversian Adquisicion de autotanques para turbosina 10 $97.374,250 10 afios

de 20,000 lts = ano
Inversion Adquisicién de Dispensador de turbosina 5 $17,368,016 10 afios
o
2,200 Lts/min i an
, Rehabilitacién de autotanqu diante el -
Inversién ehabliitacion .a ° ?mq & mediante e 1 $1,554,097 10 afios
reemplazo de chasis cabina.
., Rehabilitacién de dispensador mediante el .
Inversidn . . ) 3 $4,662,291 10 afios
cambio de chasis cabina
Total de Inversién| $ 145,301,150
Operacion Autotanques para gasavion de 4,000 Its. 4 315,095 Anual
. Adquisicion de autotangues para turbosina
Oper
peracidn de 20,000 Its 9 420,850 Anual
. Adquisicidn de Dispensador de turbosina
Operaci Anual
peracion 2,200 Lts/min 2 $405,861 nua
Rehabilitacién de autotanque mediante el
Operacién 2 . . q 1 $227,898 Anual
reemplazo de chasis cabina.
Rehabilitacién de dispensador mediante el
Operacion eha ,” ac . .p € 3 $227,898 Anual
cambio de chasis cabina
Total de Gastos de Operacidn| $ 1,597,601.53
Mantenimiento Autotanques para gasavion de 4,000 Its. 4 $157,387 Anual

Pagina 1
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Adquisicién de autotanques para turbosina

Mantenimient 251,83 |
nienimiento de 20,000 Its 7251,830 Anua
- Adquisicién de Dispensador de turbosina
Mantenimi 86 |
enimiento 2,200 Lts/min $224,5 Anua
habilitacion d di |
Mantenimiento Rehabilitacion de 'autot?nque mediante e $46,623 Anual
reemplazo de chasis cabina.
Rehabilitacién de dispensador mediante el
Mantenimiento & . aclon 'e |.pe sacor medlante e $46,623 Anual
cambio de chasis cabina
Total de Gastos de Mantenimiento| $ 727,049.00
Total de Gastos de Operacién y Mantenimiento| $ 2,324,650.53

Fuente: Elaboracién propia con base a informacién de la Direccién de Combustibles de Aeropuertos y Servicios Auxiliares y cotizaciones
presentadas en los Anexos 6, 7,8y 9
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o iven Lka v DERE BB NILILT SR v ) i - b A Y AT IV : A iz 3
Como se ha expuesto a lo largo del presente Documento, es necesario llevar a cabo el Programa de'Adquisiciones de Pargue Vehicular para las
Estaciones de Combustibles, con la finalidad de cumplir con el compromiso que tiene ASA de garantizar la calidad de sus servicios de suministro
de combustibles de aviacién, bajo un esquema de rentabilidad, eficiencia y seguridad. Para ello es importante la adquisicién de los autotanques
de gasavién, autotanques de turbosina, dispensadores autopropulsados y chasis cabina, ya que son elementos indispensables para garantizar el
suministro de combustibles a las aeronaves y representan menores costos de operacidn y mantenimiento para la institucion.

La adquisicién estard apegada en todo momento a las directrices de la Ley de Adquisiciones Arrendamientos y Servicios del Sector Pablico y su
Reglamento; a la Ley Federal de Presupuesto y Responsabilidad Hacendaria y su Reglamento. Asimismo, se declara que el presente Programa de
Inversién no contraviene las disposiciones establecidas en el Decreto que establece las medidas para el uso eficiente, transparente y eficaz de los
recursos publicos, y las acciones de disciplina presupuestaria en el ejercicio del gasto publico, asi como para la modernizacién de la
Administracién Publica Federal, publicado en el Diario Oficial de la Federacién el 10 de diciembre de 2012.

Ramo: 09 Sector Comunicaciones y Transportes

Entidad: Aeropuertos y Servicios Auxiliares

Area Responsable: Gerencia de Ingenierfa

Autorizé Ing. José Daniel Pefia Benitez Gerente de Ingenierfa dpenab@asa.qob.mx 5133 1680

Responsable de la Informacién: Ing. José Daniel Pefia Benitez

Teléfono: 5133 1680

Correo electrénico: dpenab@asa gob.mx

PUBLICA 21/02/2017 \

Pagina 18



Aoropuartos y////A
RETHE SHCP
Auxillares
SECRETARIA DE HACIEN DA
Y CREDITO PUBLICO

l. Informacion General del PPI

El presente documento esta destinado a registrar:

X PPI Estudios de pre inversion para PPI

Nombre del PPI:  Rehabilitacion de Pista y Calles de Rodaje Alfa y Bravo del Aeropuerto de Guaymas, Son.

Unidad responsable: Aeropuertos y Servicios Auxiliares

Tipo de PPI iacelructua econdmica Subclasificacién de PPI: 6. Aeropuertos

Infraestructura social

Infraestructura gubernamental

Inmuebles

Adquisiciones
Mantenimiento
Otros programas

Otros proyectos

HECEERER

Fuentes de financiamiento

Monto total de inversion

o : Monto
Orlgen % (incluye el IVA)
. - 71,667,777.
Manto deinversion 71,667,777.00 Recursos federales 100 cyi S

(con IVA, para registro)

Monto de inversion

61,782,566.38
(sin IVA, para evaluacién)

Monto para estudios
(en caso que aplique) (
En caso de que se pretenda registrar estudios de pre inversién se debera incluir el Numeral Vil (Estudios de Pre-inversién) como parte de la Ficha Técnica

Calendario de inversion

—

Horizonte de evaluacion e Monto
(incluye el IVA)
, Zjeei:]i i((:l;:inicio de Mayo 2017 , 2017 71,667,777.00
;i‘m de termino de Julio 2017
Ndmero de afios de 10

operacion:
Localizacion geografica

Pagina 1 de 29
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ESTADOS UNIDOS MEXICANOS

El Aeropuerto Internacional de Guaymas, Sonora, cuenta
con una superficie de 92.4 hectareas y se encuentra
Ubicado a 7 kilémetros del centro de la Ciudad de
Guaymas, atiende a una poblacién de 130 mil habitantes,
aproximadamente y fue incorporado a Aeropuertos y
Servicios Auxiliares en 1974. El municipio de Guaymas
colinda al norte con La Colorada, al sur con San Ignacio
Rio Muerto, al este con Suaqui Grande, Cajeme vy
Bacum, al noroeste con la ciudad de Hermosillo y al
suroeste con el Golfo de California y la poblacién de
Empaime, geograficamente se ubica en las coordenadas
27°58°08" (27.96889) de Latitud Norte y -110°55°30" (-

110.952) de Longitud Oeste, con una elevacion de 27

msnm.

Programa(s) relacionado(s)

\

Plan Nacional de Desarrollo 2013-2018

Objetivo(s)/Estrategia(s)

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

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.

Il. Alineacidn estratégica
|
|

Linea(s) de accion

Linea de Accién: Desarrollar los
aeropuertos regionales y mejorar su
interconexién a través de la
modernizacion de la Red de Aeropuertos
y Servicios Auxiliares, bajo esquemas
que garanticen su operacién vy
conservacion eficiente, asi como su
rentabilidad operativa.

Programa Sectorial de Comunicaciones
y Transportes 2013-2018.

Objetivo 1 Desarrollar una
infraestructura de transporte vy
logistica multimodal que genere
costos competitivos, mejore la
seguridad e impulse el desarrollo
econdmico y social.

Estrategia 1.4 Modernizar los
aeropuertos regionales y ampliar la
capacidad de aquellos saturados o

Lineas de accion:
aeropuertos regionales y mejorar su
interconexion modernizando la Red de
Aeropuertos y Servicios Auxiliares, bajo
esquemas que garanticen su operacion,
conservacion y rentabilidad.

logisticamente prioritarios.

1.4.2 Desarrollar |

Pagina 2 de 29
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Programa Institucional de ASA 2013-
2018.

Objetivo 1 Desarrollar la
infraestructura de los aeropuertos de
la Red ASA con base en estandares
internacionales de servicio.

Estrategia 1.1  Modernizar los
aeropuertos de la Red considerados
prioritarios logistica o}
estratégicamente 'y ampliar la

capacidad de aquellos que registren
saturacion.

Objetivo 2 Certificar los aeropuertos
de la Red ASA, con base en las
normas y meétodos internacionales,
asi como la normatividad nacional en
materia de seguridad operacional.

Linea de Accién 1.1.1 Conservar en éptimas
condiciones de operacion la infraestructura de
los aeropuertos de la Red.

Lineas de accion 2.1.1 Mantener
actualizado el cumplimiento de las
normas técnicas y de seguridad, para
abatir la ocurrencia de accidentes e
incidentes.

Estrategia 2.1 Reforzar la prevencién
de accidentes e incidentes en los
aeropuertos para alcanzar maximos

niveles de seJquridad.

Programas o proyectos complementarios o relacionados

Proyecto Relacion

1309JZL0020 Programa de
mantenimiento de
infraestructura de la red
aeroportuaria.

Se utilizo para dar un mantenimiento menor a la Pista de aterrizaje a fin de mantener las
condiciones minimas de operacion del aeropuerto

Construccién de camino al
Servicio de Extincion de
Incendios, Estacionamiento
de Empleados y Ampliacién
de Plataforma Comercial del
Aeropuerto de Guaymas,
Son.

Se encuentra en proceso de registro ante la Unidad de Inversiones de SHCP y se
complementa con el Programa de Inversion propuesto para ofrecer un mejor servicio a los
usuarios de este aeropuerto.

Descripcion de la problematica

Ill. Analisis de la situacion actual

‘ Antecedentes

Aeropuertos y Servicios Auxiliares (ASA) es un Organismo Publico Descentralizado, encargado de impulsar el desarrollo de
aeropuertos mediante su operacion, construccion, suministro de combustibles y administracion. Asimismo, administra,
conserva y mantiene una red de estaciones de combustibles y un punto de suministro en México. La misién de ASA es
contribuir al desarrollo social, econémico y cultural del pais, impulsando una red area eficiente y promoviendo la actividad y
desarrollo de la industria aeroportuaria nacional.

ASA tiene como objetivo desarrollar aeropuertos regionales y mejorar su interconexion, modernizando la Red ASA bajo:
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Descripcion de la problematica

esquemas que garanticen su operacion, conservacion y rentabilidad. Entre sus objetivos particulares relacionados con los
servicios aeroportuarios se encuentran:

e Desarrollar la infraestructura de los aeropuertos dela Red ASA con base en estandares internacionales de servicio.

e Certificar los aeropuertos de la Red ASA, con base en las normas y métodos internacionales, asi como la
normatividad nacional en materia de seguridad operacional.

e Impulsar el desarrollo sustentable de las operaciones aéreas y servicios relacionados.

e Fortalecer el crecimiento y la gestion operacional, al incorporar niveles de exceléncia en términos de eficiencia y
seguridad aeroportuaria.

Asimismo, se integra de 18 aeropuertos del sistema aeroportuario nacional, entre los cuales se incluye el Aeropuerto
Internacional de Guaymas (AIP) o Aeropuerto Internacional Gral. José Maria Yafiez, el cual fue incorporado el 13 de
septiembre de 1974 a la red de Aeropuertos y Servicios Auxiliares para su operacién y desarrollo.

El aeropuerto de Guaymas, Son., es de tipo turistico con clasificacién internacional, tiene una superficie de
aproximadamente 92 hectareas; su plataforma para la aviacion comercial es de 6,500 m2 y la de aviacién general tiene
12,270 m?, cuentan con dos y 36 posiciones respectivamente; cuenta también con una Pista de 2,350 m de longitud por 45
metros de ancho, lo cual lo hace apta para recibir aviones tipo B-727-200; también cuenta con Calles de Rodaje Alfa de
7,400 m?y Rodaje Bravo de 2,100 m? y una zona de terminal de 1,395 m2 con capacidad para atender 120 pasajeros por
hora, con servicio de estacionamiento con 54 lugares.
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Descripcion de la problematica

Problematica
Pista del Aerédromo (02-20)

La Pista, definida como un area rectangular en un aerédromo terrestre preparada para el aterrizaje y el despegue de las
aeronaves, se encuentra construida en pavimento de asfalto, tiene una longitud de 2,350 m y un ancho de 45 m, que
equivale a una superficie de 105,750 m2, la cual, permite dar servicio a aeronaves tipo C tales como un B-727-200 y DC-9-
32 (con envergadura de 24 m hasta 36 m, con anchura exterior entre ruedas del tren de aterrizaje principal desde 6 m hasta
9 m).

Actualmente, la Pista presenta irregularidades sobre su superficie de rodamiento, que si bien afectan las condiciones de
frenado, estas se mantienen en niveles operacionales. En este sentido, se considera que el coeficiente de friccion’, asi
como su indice de perfil2 se encuentran dentro de los niveles de seguridad para su operacién conforme a la Circular
Obligatoria, CO DA-04/07 R-1 emitida por la Direccion General de Aeronautica Civil (coeficiente de friccion mayor a 0.25 e
indice de perfil menor a 30 pulgadas por milla). La Pista cuenta con sistemas visuales de indicadores de pendiente de
aproximacién de configuracién (PAPI), el cual facilita la aproximacion de las aeronaves y cumple con la normalizacion
establecida®. Dichas irregularidades se presentan debido a que el ultimo trabajo de rehabilitacién en la Pista, se realizé en
el afo 2013, estos trabajos consistieron en la aplicacién de un riego de taponamiento a fin de alargar la vida util de la
carpeta asfaltica. Actualmente se requiere la rehabilitacion de 105,750 m? comprendidos a todo lo largo de la Pista, para
que este elemento se mantenga en las mejores condiciones posibles
Pista del Aerédromo-

e

Fuente: Visita de campo.

! Permite determinar el estado en que se encuentra la superficie de la Pista, en lo que se refiere a la capacidad de frenado, asi como pérdida de traccion por la pelicula
acuosa (acuaplaneo) en las carreras de aterrizaje/despegue de las aeronaves.

2 Evaldia las condiciones superficiales de la Pista, con el fin de analizar las posibles irregularidades que se presenten sobre la franja central de rodamiento.

% Numeral 6.3.4 Sistemas visuales indicadores de pendiente de aproximacion, Circular Obligatoria CO DA-04/07 R-1
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Descripcion de la problematica

El pavimento actualmente muestra grietas tanto longitudinales como transversales, de esta manera se presentan
discontinuidades en la superficie de rodamiento, asi como, desprendimiento de material pétreo y escurrimiento de agua
pluvial, derivados del envejecimiento del pavimento. En este sentido en caso de no realizarse la rehabilitacion del mismo el
deterioro de la carpeta asfaltica continuara debido al envejecimiento del pavimento hasta alcanzar la base del pavimento y
generando dafio estructural, con lo cual se hara necesaria una reparacion mucho mayor, inclusive la reestructuracién

completa. Adicionalmente, existe un riesgo de no cumplir con lo establecido en la Ley de Aeropuertos y su Reglamento, asi
como con lo establecido en el ANEXO 14 de la Organizacién de Aviacién Civil Internacional (OACI) en sus siguientes
numerales: 3.1.19 y 3.1.20 - pendientes transversales -, asi como, el 3.1.22 y 3.1.24 - superficies de la Pista -, ademas de lo
establecido en el numeral 4.1.1 del documento nGimero 9137-AN/898 — métodos mantenimiento de aeropuertos.

Calles de Rodaje.

El aer6dromo cuenta con dos Calles de Rodaje Alfa y Bravo, definidas en un aerédromo terrestre como el drea establecida
para el Rodaje de aeronaves y destinada a proporcionar enlace entre una y otra parte del aeré6dromo, con una superficie
de 7,400 m?y 2,100 m?, respectivamente, ambos Rodajes conectan directamente con la plataforma comercial.

Calles de Rodaje
ALFA

BRAVO
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Descripcion de la problematica

Actualmente, la carpeta asfaltica de ambas Calles de Rodaje tienen un deterioro considerable ya que presentan
desprendimiento de material pétreo y escurrimiento de agua pluvial, debido al poco mantenimiento que se les ha dado, ya
que los dltimos trabajos de mantenimiento realizados a estos elementos se ejecutaron en el afio 2013; los trabajos
consistieron en la aplicacién de un riego de taponamiento a fin de prolongar la vida util de la carpeta asfaltica. De la misma
manera que la Pista, en caso de realizar solo trabajos puntuales en las zonas donde presenta mayor severidad de dafio y
no realizar la rehabilitacion integra de todo el elemento, implicara riesgos en el incumplimiento con lo establecido en el
ANEXO 14 de la OACI en los numerales: 3.9.12 — pendientes transversales, 3.9.14 y 3.9.15 — superficies de las Calles de
Rodaje, adicionalmente con lo establecido en el numeral 4.1.1 del documento numero 9137-AN/898 — métodos
mantenimiento de aeropuertos.

Por otra parte, en cuanto a la Normatividad establecida para la operacion de aeropuertos, se tendria un elevado riesgo de
no cumplir con lo establecido en los articulos 39 de la Ley de Aeropuertos y 30 de su Reglamento. En lo que respecta a la
Pista se pone en riesgo cumplir con lo establecido en el ANEXO 14 de la OAC! en sus numerales: 3.1.19 y 3.1.20 -
pendientes transversales, asi como, el 3.1.22 y 3.1.24 - superficies de la Pista; adicionalmente, con lo establecido en el
numeral 4.1.1 del documento numero 9137-AN/898 — métodos mantenimiento de aeropuertos; por lo que corresponde a las
Calles de Rodaje, implica riesgos en el incumplimiento con lo establecido en el ANEXO 14 de la OACI en los numerales:
3.9.12 - pendientes transversales, 3.9.14 y 3.9.15 — superficies de las Calles de Rodaje, adicionalmente con lo establecido
en el numeral 4.1.1 del documento numero 9137-AN/898 — métodos mantenimiento de aeropuertos.

De no llevarse a cabo las acciones propuestas para la Pista y Rodajes, el estado de deterioro (en el que actualmente se
encuentran los pavimentos de estos componentes), incrementaria a tal grado que incluso pudieran verse afectadas las
capas inferiores de la estructura de pavimento, lo que se traduciria en un incremento en costo y tiempo de ejecucion de los
trabajos de rehabilitacion. Asimismo, se estaria poniendo en riesgo la seguridad operacional de las aeronaves, toda vez que
existen zonas de rodamiento donde se ha presentado desprendimiento de agregado pétreo, el cual pudiera ser succionado
por las turbinas de las aeronaves y provocar accidentes y grandes pérdidas economicas.

Analisis de la oferta

La oferta en Situacion Actual esta caracterizada tanto por
la Pista como por las Calles de Rodaje, las cuales se
agrupan en el denominado lado aire del aerédromo,
conocido como &area de movimiento, mismos que se
presentan a continuacion:

Oferta en Situacion Actual

Concepto Cantidad
Area de Movimiento
(Lado Aire)
Pista 2,350 m x 45 m (105,750 m?)
Calles de Rodajes:
Alfa 7,400 m?2
Bravo 2,100 m?

Pista de Aerédromo.

La Pista tiene una longitud de 2,350 m y un ancho de 45
m, con lo que se alcanza una superficie de 105, 750 m?,
tiene un Disefio de Pista(s) de Cabecera 02 y una
Cabecera 20 ambos de pavimento flexible, se encuentra
construida en pavimento de asfalto, la cual permite dar
servicio a aeronaves tipo C tales como un B-727-200 y DC-
9-32 (con envergadura de 24 m hasta 36 m, con anchura
exterior entre ruedas del tren de aterrizaje principal desde
6 m hasta 9 m); la Pista fue construida en el afio de 1972

Analisis de la demanda
La demanda en este escenario esta representada por los

trabajos de rehabilitacion y mantenimiento tanto de la Pista
como de las Calles de Rodaje, las cuales se agrupan en
denominado lado aire del aerédromo, conocido como area deé\
movimiento. Esta informacion se muestra a continuacion: \\

Demanda en Situacién Actual

Concepto Cantidad
Area de Movimiento
(Lado Aire)
Pista 2,350 m x 45 m (105,750 m?
Calles de Rodajes:
Alfa 7,400 m?
Bravo 2,100 m?

Pista de Aerédromo.

La Pista se encuentra construida en pavimento de asfalto,
tiene una longitud de 2,350 m y 45 m de ancho (105,750 m2
de superficie), la cual permite dar servicio a aeronaves tipo C
tales como un B-727-200 y DC-9-32 (con envergadura de 24
m hasta 36 m, con anchura exterior entre ruedas del tren de
aterrizaje principal desde 6 m hasta los 9 m). Su
recubrimiento no debe presentar discontinuidades en la
carpeta, los margenes de Pista deben ser de carpeta asfaltica
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con una vida

Las condiciones actuales de la carpeta de rodamiento de la
Pista, presentan un avanzado estado de deterioro en gran
parte de su superficie, con motivo del envejecimiento de la
carpeta asfaltica (ocasionado principalmente por el
intemperismo de la misma), derivandose, principalmente,

Util de 50 afios..

en desprendimientos de material pétreo.

Calles de Rodaje.

Debido a que puede albergar tanto operaciones civiles
como comerciales, el aerédromo cuenta con dos Calles de
Rodaje Alfa y Bravo, con.superficies de 7,400 m2 y 2,100
respectivamente,
directamente con la plataforma comercial y tienen las

m?2

siguientes caracteristicas:

ambos

Rodajes

conectan

Situacion Actual
Concepto Describcién Aiio de Vida
-Construccié | Util
(Caracteristicas Técnicas) n
(anos)
Calle de | Tipo de construccion: 1972 30
Rodaje
Alfa e Pavimento flexible
Longitud y Ancho del
Rodaje:
e 295mx24m
Calle de | Tipo de construccion: 1972 30
Rodaje
Bravo e Pavimento flexible
Longitud y Ancho del
Rodaje:
e 95mx21m

Las Calles de Rodaje Alfa y Bravo presentan un avanzado
estado de deterioro, en la carpeta asfaltica de los Rodajes,
provocado por la pérdida ligera de los finos en la superficie

de rodamiento de los mismos.

y tampoco deben presentar discontinuidades en la carpeta,
su area debe encontrarse libre de obstaculos, completamente
nivelada y con una ligera pendiente (2%) de forma tal que no
cause el desplome del tren de proa al salirse la aeronave de
la Pista. Otras caracteristicas que tendra la Pista, son las
siguientes:

Concepto Descripcion Afto de Vida util
rehabilitacion
(Caracteristicas Técnicas) (anos)
Pista Designador de Pista(s): 2017 10 afios

e Cabecera 02,
pavimento flexible

e Cabecera 20,
pavimento flexible

Longitud y Ancho de la
Pista:

o 2350mx45m

Se requiere realizar trabajos de rehabilitacién en los 105,750
m2 de Pista, con el propdsito de ofrecer un eficiente servicio
a las aeronaves que hacen uso de ella, evitando asi la
posible ocurrencia de algin incidente que conlleve a
consecuencias mayores por el grado de deterioro existente,
consistentes en el corte y reposicion de carpeta asfaltica a
todo el ancho y largo de la Pista; el corte en un espesor
promedio de 8 cm y la reposicion de carpeta en un espesor
constante de 8 cm; asimismo se debera reponer el
sefialamiento horizontal correspondiente, dar aplicacion de
un riego de taponamiento a fin de prolongar la vida util de la
carpeta asfaltica.

La Pista debe encontrarse libre de discontinuidades en su
superficie de rodamiento; la superficie del pavimento no debe
presentar alguna deformacién o grieta; su area se encuentra
libre de obstaculos, completamente nivelada y con una ligera
pendiente (2%) de forma tal que no cause el desplome Zre\
tren de proa al salirse la aeronave de la Pista. ' ‘\\»

Calles de Rodaje.

El aerédromo cuenta con dos Calles de Rodaje Alfa y Bravo,
con superficies de 7,400 m? y 2,100 m?2 respectivamente,
ambos Rodajes conectan directamente con la plataforma
comercial.

En los Rodajes se deben llevar a cabo trabajos de corte y
reposicion de carpeta de concreto asfaltico en todo lo largo y
lo ancho de los Rodajes Alfa y Bravo; el corte en un espesor
promedio de 8 cm y la reposicién de carpeta mediante
concreto asféltico, en un espesor constante de 8 cm;
asimismo se debe reponer el sefialamiento horizontal
correspondiente, se debe dar aplicaciéon de un riego de
taponamiento a fin de prolongar la vida util de la carpeta
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asfaltica.

Las Calles de Rodaje deben permitir dar servicio para las
operaciones a aeronaves tipo A-320, MD-80, B-727-200, tipo
C tales como un B-727-200 y DC-9-32 (con envergadura de
24 m hasta 36 m, con anchura exterior entre ruedas del tren
de aterrizaje principal desde 6 m hasta 9 m), asi como el
acceso a hangares y brindar la seguridad requerida para la
operacion de las aeronaves y confort de los pasajeros, dando
cabal cumplimiento a la normatividad aplicable en la materia.

El estado de su superficie de rodamiento no debe presentar
discontinuidades en la carpeta.

Otras caracteristicas que deben tener las Calles de Rodaje,
son las siguientes:

Concepto Descripcion Afio de Vida util
rehabilitacion
(Caracteristicas Técnicas) (afos)
Calle de | Tipo de construccion: 2017 10
Rodaje
Alfa e Pavimento flexible

Longitud y Ancho del Rodaje:

e 295mx24m

Calle de | Tipo de construccidn: 2017 10
Rodaje
Bravo e  Pavimento flexible

Longitud y Ancho del Rodaje:

e 9%5mx21m

Resulta necesario llevar a cabo trabajos de rehabilitacién en
7,400 m? de la calle de Rodaje Alfa y de 2,100 m2 en la calle
de Rodaje Bravo, que impida se contintie incrementando el
deterioro en los mencionados Rodajes, para evitar una
correccion de mayor costo, con la posibilidad de ingestion de
dicho material suelto por las turbinas de las aeronaves con
los riesgos y consecuencias que pudieran ocasionarse.

Con la realizacion del programa de inversiones, las
caracteristicas geométricas no se modificaran, ya que en este |
programa no se considera alguna ampliacién de Ia |
infraestructura, sin embargo, se lograra mejorar las
pendientes y las condiciones superficiales de la carpeta
asfaltica, asi como evitar el riesgo de un Foreing Object
Damage (FOD), conforme a la Normatividad Internacional
Vigente.

Ademas, se podria garantizar la segura operacion de las
aeronaves, cumplir con las normas y métodos recomendados
de la OACI, Cumplir con la Circular (CO DA-04/07 R2 / Pista
4.1 / plataforma 4.8) de la DGAC y dar cumplimiento con los
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procedimientos para la evaluacion de la conformidad del
Anexo 14 de la OACI, referentes todas ellas a que “Toda
especificacion de caracteristicas fisicas, configuracion,
material, performance, personal o procedimiento, cuya
aplicacion uniforme se considera conveniente por razones de
seguridad operacional, regularidad o eficiencia de la
navegacion aérea internacional”.

Asi mismo, dar cumplimiento a lo establecido en los articulos
39 de la Ley de Aeropuertos y 30 de su Reglamento.

A continuacién se incluyen diagramas en los que se sefalan
las dimensiones y localizacién de la infraestructura que
atendera este Programa.

=1A T et

FE-FEUTAOONGE
RSTA=1G DN
raa

KOONCE
AFA=TADN

Hreramooce
BNO21DNe

Fuente: Aeropuerto Internacional de Guaymas |
Aeropuertos y Servicios Auxiliares y Google Maps, 2015.

Variables relevantes

Situacion actual
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Crisis en la economia mexicana.

Devaluacion que encarezca en forma generalizada los precios
de insumos y productos.

IV. Analisis de la situacion sin proyecto

Posibles medidas de optimizacién

Medida

Descripcion e impacto

Para llevar a cabo medidas de optimizacioén, se considera
invertir el 10 % del costo total del programa de
rehabilitacion propuesto, que serian del orden de los
$7,166,777.00 y se aplicarian de la siguiente manera:

Pista de Aerédromo.

Invertir un 10% del monto total de inversion requerido para
la rehabilitacién de la Pista del aerodromo, representan
$6,541,444.00, con lo que se podrian realizar posibles
medidas de optimizacion que se considerarian como
medidas precautorias para continuar operando la Pista en
niveles aceptables, sin infringir la Normatividad establecida
para los Aerédromos.

Calles de Rodaje

Invertir un 10% del monto total de inversion requerido para
la rehabilitacion de las Calles de Rodaje y la Pista del
aerédromo, representan $625,333.00, con lo que se
podrian realizar posibles medidas de optimizacién que se
considerarian como medidas precautorias para continuar
operando la Pista en niveles aceptables sin infringir la
Normatividad establecida para los Aerédromos.

Pista de Aerédromo.

Se realizarian acciones de mantenimiento menor consistentes
en aplicacion de riego de taponamiento, calafateo de grietas y
bacheos puntuales, necesarios para mantener los niveles de
rozamiento y que el crecimiento de la hierba se mantenga en
nivel adecuado.

Calles de Rodaje

Se realizarian acciones de mantenimiento menor consistentes
en aplicacién de riego de taponamiento, calafateo de grietas y
bacheos puntuales, necesarios para mantener los niveles de
rozamiento y que el crecimiento de la hierba se mantenga é\n\
nivel adecuado. BN

v

Analisis de la oferta sin proyecto*
(considerando medidas de optimizacién)

Debido a que las acciones de optimizacion propuestas, no
inciden en la correccién de la situacién actual de la
infraestructura, la situacién de la oferta en la Situacién Sin
Proyecto se mantiene en la misma situacion que la de la
Situacion Actual. La oferta en Situacion Actual esta
caracterizada tanto por la Pista como por las Calles de
Rodaje, las cuales se agrupan en el denominado lado aire
del aerédromo, conocido como area de movimiento,
mismos que se presentan a continuacion:

Oferta en Situacion Sin Proyecto

Concepto Cantidad

Area de Movimiento
(Lado Aire)

Analisis de la demanda sin proyecto*
(considerando medidas de optimizacion)

Las condiciones de la Demanda en la Situacion Sin
Proyecto se mantienen en las mismas que en la Situacion | |
Actual, debido a que las medidas de optimizacion no | |
impactan, de manera significativa en la demanda en este
escenario. La demanda, por lo tanto, esta representada por
los trabajos de rehabilitacion y mantenimiento tanto de Ia
Pista como de las Calles de Rodaje, las cuales se agrupan
en el denominado lado aire del aerédromo, conocido como
area de movimiento. Esta informacion se muestra a
continuacion:

Demanda en Situacién Sin Proyecto

Concepto

Pagina 11 de 29



R0

Pista 2,350 m x 45 m (105,750 m?
Calles de Rodajes:

Alfa 7,400 m?

Bravo 2,100 m?

Pista de Aerodromo.

La Pista tiene una longitud de 2,350 m y un ancho de 45
m, con lo que se alcanza una superficie de 105, 750 m2,
tiene un Disefio de Pista(s) de Cabecera 02 Yy una
Cabecera 20 ambos de pavimento flexible, se encuentra
construida en pavimento de asfalto, la cual permite dar
servicio a aeronaves tipo C tales como un B-727-200 y
DC-9-32 (con envergadura de 24 m hasta 36 m, con
anchura exterior entre ruedas del tren de aterrizaje
principal desde 6 m hasta los 9 m); Ia Pista fue construida
en el afio de 1972 con una vida util de 50 afios..

Las condiciones actuales de la carpeta de rodamiento de
la Pista, presentan un avanzado estado de deterioro en
gran parte de su superficie, con motivo del envejecimiento
de la carpeta asfaltica (ocasionado principalmente por el
intemperismo de la misma), derivandose, principaimente,
en desprendimientos de material pétreo.

Calles de Rodaje.

Debido a que puede albergar tanto operaciones civiles
como comerciales, el aerédromo cuenta con dos Calles
de Rodaje Alfa y Bravo, con superficies de 7,400 m2 y
2,100 m2 respectivamente, ambos Rodajes conectan
directamente con la plataforma comercial y tienen las
siguientes caracteristicas:

Situacién sin Proyecto

SHCP
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Pista 2,350 m x 45 m (105,750 m?)

Calles de Rodajes:
Alfa 7,400 m?2
Bravo 2,100 m?

Concepto Descripcién Aiio de Vida
Construccién |  Util
(Caracteristicas Técnicas)
(afos)
Calle de | Tipo de construccién: 1972 30
Rodaje
Alfa e Pavimento flexible
Longitud y Ancho del
Rodaje:
e 295mx24m
Calle de | Tipo de construccién: 1972 30
Rodaje
Bravo e Pavimento flexible
Longitud y Ancho del
Rodaje:
e 95mx2im

Pista de Aerédromo.

La Pista se encuentra construida en pavimento de asfalto,
tiene una longitud de 2,350 m y 45 m de ancho (105,750 m2
de superficie), la cual permite dar servicio a aeronaves tipo
C tales como un B-727-200 y DC-9-32 (con envergadura de
24 m hasta 36 m, con anchura exterior entre ruedas del tren
de aterrizaje principal desde 6 m hasta 9 m). Su
recubrimiento no debe presentar discontinuidades en la
carpeta, los margenes de Pista deben ser de carpeta
asfaltica y tampoco deben presentar discontinuidades en la
carpeta, su area debe encontrarse libre de obstaculos,
completamente nivelada y con una ligera pendiente (2%) de
forma tal que no cause el desplome del tren de proa al
salirse la aeronave de la Pista. Otras caracteristicas que
tendra la Pista, son las siguientes:

Concepto Descripcién Afio de Vida util
rehabilitacion
(Caracteristicas Técnicas) (anos)
Pista Designador de Pista(s): 2017 10 afos

e Cabecera 02,
pavimento flexible

e  Cabecera 20,
pavimento flexible

Longitud y Ancho de la
Pista:

e 2350mx45m

Se requiere realizar trabajos de rehabilitacién en los
105,750 m2 de Pista, con el proposito de ofrecer un eficiente
servicio a las aeronaves que hacen uso de ella, evitando asi
la posible ocurrencia de algun incidente que conlleve a
consecuencias mayores por el grado de deterioro existente,
consistentes en el corte y reposicion de carpeta asfaltica a
todo el ancho y largo de la Pista: el corte en un espesor
promedio de 8 cm y la reposicion de carpeta en un espesor
constante de 8 cm; asimismo se debera reponer el
sefialamiento horizontal correspondiente, dar aplicacién de
un riego de taponamiento a fin de prolongar la vida util de la
carpeta asfaltica.

La Pista debe encontrarse libre de discontinuidades en su
superficie de rodamiento; la superficie del pavimento no
presenfara alguna deformacion o grieta, su area se
encuentra libre de obstaculos, completamente nivelada y
con una ligera pendiente (2%) de forma tal que no cause el
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Las Calles de Rodaje Alfa y Bravo presentan un
avanzado estado de deterioro, en la carpeta asfaltica de
los Rodajes, provocado por la pérdida ligera de los finos
en la superficie de rodamiento de los mismos.

desplome del tren de proa al salirse Ia aeronave de la Pista.

Calles de Rodaje.

El aerédromo cuenta con dos Calles de Rodaje Alfa y Bravo,
con superficies de 7,400 m2 y 2,100 m2 respectivamente,
ambos Rodajes conectan directamente con la plataforma
comercial.

En los Rodajes se deben llevar a cabo trabajos de corte y
reposicion de carpeta de concreto asfaltico en todo lo largo
y lo ancho de los Rodajes Alfa y Bravo; el corte en un
espesor promedio de 8 cm y la reposicion de carpeta
mediante concreto asfaltico, en un espesor constante de 8
cm; asimismo se debe reponer el sefialamiento horizontal
correspondiente, se debe dar aplicacién de un riego de
taponamiento a fin de prolongar la vida util de la carpeta
asfaltica.

Las Calles de Rodaje deben permitir dar servicio para las
operaciones a aeronaves tipo A-320, MD-80, B-727-200,
tipo C tales como un B-727-200 y DC-9-32 (con
envergadura de 24 m hasta 36 m, con anchura exterior
entre ruedas del tren de aterrizaje principal desde 6 m hasta
9 m) asi como, el acceso a hangares y brindar la seguridad
requerida para la operacién de las aeronaves y confort de
los pasajeros, dando cabal cumplimiento a la normatividad
aplicable en la materia.

El estado de su superficie de rodamiento no debe presentar
discontinuidades en la carpeta.

Ofras caracteristicas que deben tener las Calles de Rodaje,
son las siguientes:

Concepto Descripcion Afio de Vida util
rehabilitacién
(Caracteristicas Técnicas) (afios)
Calle de | Tipo de construccion: 2017 10
Rodaje
Alfa e Pavimento flexible

Longitud y Ancho del Rodaje:

e 295mx24m

Calle de | Tipo de construccién: 2017 10
Rodajer
Bravo e Pavimento flexible

Longitud y Ancho del Rodaje:

e 95mx21m
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Resuita necesario llevar a cabo trabajos de mantenimiento
preventivo, en 7,400 m? de la calle de Rodaje Alfa y de
2100 m? en la calle de Rodaje Bravo, que impida se
continiie incrementando el deterioro en los mencionados
Rodajes, para evitar una correccion de mayor costo, con la
posibilidad de ingestion de dicho material suelto por las
turbinas de las aeronaves con los riesgos y consecuencias
gue pudieran ocasionarse.

Con la realizacion del programa de inversiones, las
caracteristicas geométricas no se modificaran, ya que en
este programa no se considera alguna ampliacion de la
infraestructura, sin embargo, se lograra mejorar las
pendientes y las condiciones superficiales de Ia carpeta
asfaltica, asi como evitar el riesgo de un Foreing Object
Damage (FOD), conforme a la Normatividad Internacional
Vigente.

Ademas, se podria garantizar la segura operacion de las
aeronaves, cumplir con las normas y métodos
recomendados de la OACI, Cumplir con la Circular (CO DA-
04/07 R2 / Pista 4.1 / plataforma 4.8) de la DGAC y dar
cumplimiento con los procedimientos para la evaluacién de
la conformidad del Anexo 14 de la OACI, referentes todas
ellas a que “Toda especificacién de caracteristicas fisicas,
configuracién,  material,  performance, personal o
procedimiento, cuya aplicacién uniforme se considera
conveniente -por razones de seguridad operacional,
regularidad o eficiencia de la navegacién aérea
internacional”.

Asi mismo, dar cumplimiento a lo establecido en los
articulos 39 de la Ley de Aeropuertos y 30 de su
Reglamento.

A continuacion se incluyen diagramas en los que se sefialan
las dimensiones y localizacion de la infraestructura que
atendera este Programa.

=0 oo zomn
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Fuente: Aeropuerto Internacional de Guaymas
Aeropuertos y Servicios Auxiliares y Google Maps, 2015.

* Se deber4 realizar la estimacion de los bienes y servicios relacionados con el PPI, proyectado a lo largo del horizonte de evaluacién, considerando las optimizaciones identificadas.

V. Alternativas de soluciéon

Descripcion de las alternativas de solucion

Para darle solucién a la problematica identificada, se plantearon 2 alternativas. de solucién, ambas
con posibilidades de ejecutarse: :

Alternativa 1

Llevar a cabo la rehabilitacion del pavimento de los elementos aeronauticos terrestres, mediante
corte y reposicion de la carpeta asfaltica de la Pista del aerédromo y de las Calles de Rodaje Alfa y
Bravo, a cargo de Aeropuertos y Servicios Auxiliares (ASA).

Del analisis econémico realizado a esta alternativa, a través de la metodologia del Costo Anual
Equivalente, utilizando precios sociales, se obtuvieron como Indicadores de Rentabilidad. El Valor
Presente de los Costos (VPC) de $63,647,123.00 y un Costo Anual Equivalente de $9,416,615.00

Costo total
(incluye IVA)

$71,667,777.00
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REHABILITACION DE PISTA
CONCEPTO UNIDAD| CANTIDAD P.U.

IMPORTE

Construccion de carpeta asfaltica en planta. en
caliente con asfaito grado AC-20, tamafio méaximo M3
nominal del agregado de 19 mm y compactada al
95% de su peso volumétrico Marshall, P.U.C.T.T.

8.460.00 | $2,945.00 | $24,914,700.00

Corte en frio de carpeta de concreto asfaltico,
mediante fresado con maquina Rotomil o similar,| M3
cuando ei material fresado se desperdicie, P.U.C.T.T.

9.517.50 $680.00 $6.,471,900.00

Riego de liga, P.U.C.T.T. LT 94,841.48 $13.50 $1,280,359.98
Cemento asfaltico tipo AC-20, empleado en la

elaboracién del concreto asfaltico. P.U.C.T.T. 4G [1.269.00000) $16.00 $20,304,000.00
Sefalamiento horizontal con pintura de transito, M2 15.997.00 $175.00 $2,769.475.00

PUCTT.

SUBTOTAL | $55,770,434.98

Fuente: Calculos propios realizados por personal técnico de ASA, en base a Precios Unitarios

REHABILITACION DE RODAJE A’

CONCEPTO UNIDAD| CANTIDAD P.U. IMPORTE
Construccion de carpeta asfaltica en planta, en
caliente con asfalto grado AC-20, tamafio maximo
nominal del agregado de 19 mm y compactada al M3 604.00 $2,945.00 | $1,778,780.00
95% de su peso volumétrico Marshall, P.U.C.T.T.
Corte en frio de carpeta de concreto asfaltico,
mediante fresado con maquina Rotomil o similar,] M3 703.80 $680.00 $478,584.00
cuando el material fresado se desperdicie, P.U.C.T.T.
Riego de liga, P.U.C.T.T. LT 7,246.98 $13.50 $97,834.23
Cemento asféltico tipo AC-20, empleado en Ia
elaboracion del concreto asfaltico, P.U.C.T.T. KS 911608.00 $16.00 $1.468,928.00
Sefialamiento horizontal con pintura de fransito, M2 448.49 $175.00 $78,485.75
PUCTT.

SUBTOTAL | $3,902,611.98

Fuente: Calculos propios realizados por personal técnico de ASA, en base a Precios Unitarios
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REHABILITACION DE RODAJE 'B'

CONCEPTO UNIDAD| CANTIDAD P.U. IMPORTE
Construccion de carpeta asfditica en planta, en
caliente con asfalto grado AC-20, tamafio maximo M3 174.00 $2.945.00 $512.430.00

nominal del agregado de 19 mm y compactada al
95% de su peso volumétrico Marshall, P.U.C.T.T.

Corte en frio de carpeta de concreto asfaltico, :
mediante fresado con méquina Rotomil o similar,] M3 189.00 $680.00 $128,520.00
cuando el material fresado se desperdicie, P.U.C.T.T.

Riego de liga, P.U.C.T.T. LT 1.683.70 $13.50 $22,729.95

Cemento asféltico tipo AC-20, empleado en la
elaboracion del concreto asfaltico, P.U.C.T.T. Ke 25446.60 $16.00 $423,168.00

gera{-n?nto horizontal con pintura de transito, M2 118.00 $175.00 $20.650.00

SUBTOTAL | $1,107,497.95

Fuente: Célculos propios realizados por personal técnico de ASA, en base a Precios Unitarios

DESCRIPCION IMPORTE
REHABILITACION DE PISTA $66,770,435.00
REHABILITACION DE RODAJE ‘A’ $3,902,612.00
REHABILITACION DE RODAJE 'B' $1.107,498.00
SUPERVISIONES $1,002,021.38

SUBTOTAL $61,782,566.38
LV.A (16%) $9,885,210.62
TOTAL $71,667,777.00

Fuente: Célculos propios realizados por personal técnico de ASA, en base a Precios Unitarios

Alternativa 2

Llevar a cabo la aplicacion de riego de taponamiento, calafateo de grietas de la Pista (02-20) y
Rodajes Alfa y Bravo y Bacheo Superficial con mortero asfaltico (slurry).

Del analisis econémico realizado a esta alternativa, a través de la metodologia del Costo Anual
Equivalente, utilizando precios sociales, se obtuvieron como Indicadores de Rentabilidad. El Valor
Presente de los Costos (VPC) de $24,346,698.00 y un Costo Anual Equivalente de $12,753,032.00.

TRABALOS EN PISTA
CONCEPTO UNIDAD CANTICAD | P U MPORTE
1 1 ¢

iISa.'vviﬂisfro ¥ oplicasién de morerc ssfatico, por l & - «

'unidad de concepto de trabajc terminsdo, P.UCT.T. | M2 0575000 | $170T0 S18.053.525.00
'

J !

Bacheo superficia’ por undad de concepto de trabmo i ¢ i

orman PUCTT. ‘ M2 6.816.25 $620 55 $3.,609,273.94 ‘

¢ ‘ i

icniarr.oo de gnetas por unided de concepto ds | i -,
ltrabayo termnado. P.U C.T.T, M 3.000.00 $58.55 . $178,650.00

SUBTOTAL | $21,839.448.94

$27,763,399.24
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TRABAJOS DE RODAJE A’
CONCEPTO UNIDAD| CANTIDAD P.U. IMPORTE

Suministro y aplicacién de mortero asfaltico, por| 70.70 1.263.180.00
unidad de concepto de trabajo terminado, P.U.C.T.T. - 7.400.00 170 $1.263,180.

Bacheo superficial, por unidad de concepto de trabajo
terminado, P.U.C.T.T. M2 444.00 $620.56 $275,524.20

Calafateo de grietas, por unidad de concepto de 350.01
trabajo terminado, P.U.C.T.T. M 180042 $59.65 e

SUBTOTAL| $1.628,054.21

TRABAJOS DE RODAJE 'B'
CONCEPTO UNIDAD| CANTIDAD P.U. IMPORTE

Suministro y aplicacién de morero asfaltico, por

A ,100. 70. 470,
unidad de concepto de trabajo terminado, P.U.C.T.T. e 2:106.00 $170.70 $358,470.00

Bacheo superficial, por unidad de concepto de trabajo -
rado. PUCTT. M2 126.00 $6820.55 $78,189.32

Calafateo de grietas, por unidad de concepto de

baio term PUCTT M 500.46 $59.55 $29.802.39

SUBTOTAL| $466461.71

g DESCRIPCION | IMPORTE
TRABAJOS EN PISTA | $21,839,448.94
TRABAJOS EN RODAJE A $1,628,054.21
[ TRABAJOS EN RODAJE B’ [ $466,461.71
SUBTOTAL| __ $23,933,964.86

LV.A(16%)|  $3,829,434.38 |
TOTAL.  $27,763,399.24 |

Justificacion de la alternativa de solucion seleccionada*

Buscando asegurar al Organismo y por ende al Estado, las mejores condiciones disponibles en cuanto a precio, calidad,
financiamiento, oportunidad y demas circunstancias pertinentes (Art. 134 CPEUM) y evitar generar mayores gastos de
mantenimiento, se considerd la Alternativa 1 como la solucién mas conveniente, la cual consiste en llevar a cabo la
Rehabilitacion del pavimento de los elementos aeronauticos terrestres, mediante corte y reposicion de la carpeta asfaltica,
considerando los Indicadores de Rentabilidad obtenidos para las dos Alternativas consideradas y que se muestran en la
Tabla siguiente:

Calculo de Indicadores de Rentabilidad
Analisis Comparativo
Precios Sociales
(pesos)
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Alternativa 2:
aplicacién de riego de taponamiento,
Alternativa 1: calafateo de grietas de la Pista (02-20)
CONCEPTO o . )
Reposicidn con carpeta asfaltica y Rodajes Alfa y Bravo y Bacheo
’ Superficial con mortero asfaltico
‘ (slurry).
Costo Inversién S 61'782,566.38 ~ $23'933,964.86
Costo de operacién S 75,862.00 $ 59,453.45
Costo de mantenimiento $ 227,586.00 $178,359.48
Vida atil 10 afios 2 aiios
VAC (pesos) S 63,647,123 S 24,346,698
CAE (pesos) ' $ 9,416,615 $ 12,753,032

Por otra parte, técnicamente la ventaja de llevar a cabo los trabajos de rehabilitacion del pavimento, consistentes en corte y
reposicion de la carpeta asféltica, es evitar realizar constantes trabajos de mantenimiento correctivo y prevenir la
suspension de actividades en el aeropuerto, alargar la vida Gtil de la infraestructura, evitar que se incremente el deterioro de
la carpeta asfaltica existente, que incluso pueda afectar las capas inferiores que conforman la estructura del pavimento; lo
que se traduciria en un incremento en costo y tiempo de ejecucion de los trabajos de rehabilitacion

Con la realizacién de los trabajos planteados en la primera alternativa se tendran Pista y Calles de Rodaje libres de
obstaculos y de elementos nocivos que aseguren el aterrizaje y despegue de aeronaves, con lo cual se podra incrementar
la actividad comercial y turistica de la zona.

Asimismo, en caso de no llevarse a cabo la rehabilitacién, se corre el riesgo de la aparicién de baches, lo que puede
propiciar el cierre temporal de la Pista, con las afectaciones econdmicas que esto implica.

Por lo anteriormente expuesto, resulta mas conveniente técnica y econdmicamente, llevar a cabo los trabajos propuestos en
la Alternativa 1, que consisten en la rehabilitacién de la carpeta asfaltica (corte y reposicién) de la Pista y Rodajes, a
cualquier otra alternativa de solucion. '

Ty

W

* Se deberan cuantificar sus costos y describir los criterios técnicos y econémicos de seleccion utilizados para determinar esta alternativa

VI. Analisis de la situacion con proyecto

Descripcion General

Dada la situacion descrita en los apartados anteriores, ASA propone el “Programa de Mantenimiento de Infraestructura
del Aeropuerto de Guaymas”, mediante el cual se realizaran acciones precisas, que atenderan las necesidades técnicas
y de seguridad del aeropuerto e infraestructura operativa complementaria, para la prestacion de servicios aéreos a la
poblacion civil.

Para dar cumplimiento a uno de los principales objetivos de ASA, el cual consiste en disefiar, construir y operar
terminales aeroportuarias, garantizando la seguridad y eficiencia en las terminales aéreas y asi proporcionar los servicios
tanto aeroportuarios como complementarios y comerciales de manera confiable, eficiente y de calidad a los usuarios de
los aeropuertos de la Red ASA; se tiene programado llevar a cabo el “Programa de Modernizacion del Aeropuerto de
Guaymas”, mediante el cual se realizaran en la Pista de aterrizaje y en las Calles de Rodaje Alfa y Bravo, acciones
precisas de reposicion de la carpeta asfaltica, dar un riego de liga P. U. C. T. T. y renovar el sefialamiento con pintura de
transito; acciones que daran lugar a contar con la infraestructura necesaria para garantizar la segura y éptima operacion
de las aeronaves que maniobran en el mismo, y por ende de los usuarios.

Es importante mencionar que el mantenimiento de la infraestructura aeroportuaria tiene por objeto garantizar la
confiabilidad y efectividad de la infraestructura dedicada a la aviacion civil, aspecto de gran importancia para la
seguridad, eficiencia, regularidad, economia de las operaciones aéreas y proteccion ambiental. El mantenimiento tiene
asimismo, la finalidad de asegurar que las instalaciones conserven una vida atil compatible con lo planificado.

———
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Descripcion General

Por otro lado, ASA esta llevando a cabo el proceso de Certificacion de sus Aeropuertos por lo que es necesario que
estos cuenten con la infraestructura necesaria para su 6ptima operacion y asi obtener dicha Certificacion otorgada por la
DGAC.

Descripcion de los componentes del proyecto:
Rehabilitacion de Pista del aerédromo.

El trabajo consiste en el corte y reposicion de carpeta asféltica a todo el ancho y largo de la Pista; el corte en un espesor
promedio de 8 cm y la reposicién de carpeta en un espesor constante de 8 cm; asimismo se repondra el sefialamiento
horizontal correspondiente.

Calles de Rodaje.
Llevar a cabo trabajos de corte y reposicién de carpeta asféltica en todo lo largo y lo ancho de los Rodajes Alfa y Bravo;

el corte en un espesor promedio de 8 cm y la reposicion de carpeta en un espesor constante de 8 cm: asimismo se
repondra el sefialamiento horizontal correspondiente

Precios del 2016

Descripcion de los componentes del proyecto

2as ; Unidad de | Precio unitario
Componentes Descripcion Cantidad Stidn (pesos)

Importe total

Pista de Aterrizaje

Construccion de carpeta asfaltica en
planta, en caliente con asfalto grado
AC-20, tamafio maximo nominal del
agregado de 19 mm y compactada al
95% de su peso volumétrico Marshall
P.UC.T.T.

Corte en frio de carpeta de concreto
asfaltico mediante fresado con

2 maquina rotomil o similar, cuando el 9,517.50 M3 680.00 6,471,900.00
material fresado se desperdicie,
P.U.C.T.T.

3 Riego de liga P.U.C.T.T. 94.841.48 LT 13.50 1,280,359.98

™
8,460 M3 2,945.00 24,914,700.00 \

Cemento asfaltico tipo AC-20,
4 empleado en la elaboracion del 1,269,000 KG. 16.00 20,304,000.00
concreto asfaltico, P.U.C.T.T.
Sefialamiento horizontal con pintura de
transito, P.U.C.T.T.

Subtotal 55,770,434.98

Rehabilitacién de Calle de Rodaje Alfa |

1 Construccion de carpeta asfaltica en 604 M3 2,945.00 1,778,780.00
planta, en caliente con asfalto grado
AC-20, tamafio maximo nominal del
agregado de 19 mm y compactada al
95% de su peso volumétrico Marshall
P.U.CT.T.

2 Corte en frio de carpeta de concreto 703.80 M3 680.00 478,584.00
asfaltico mediante fresado con -

magquina rotomil o similar, cuando el

15,997 M2 175.00 2,799,475.00
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Descripcion de los componentes del proyecto

Componentes Descripcion Cantidad modida (pesos) Importe total
material fresado se desperdicie,
P.UCT.T.
3 Riego de liga P.U.C.T.T. 7,246.98 LT 13.50 97,834.23
4 Cemento asfaltico tipo AC-20, 91,808 KG. 16.00 1,468,928.00
empleado en la elaboracion del
concreto asfaitico, P.U.C.T.T.
5 Sefalamiento horizontal con pintura de 448.49 M2 175.00 78,485.75
transito, P.U.C.T.T.
Subtotal 3,902,611.98
Rehabilitacion de Calle de Rodaje Bravo
1 Construccion de carpeta’asfaltica en 174 M3 2,945.00 512,430.00
planta, en caliente con asfalto grado
AC-20, tamafio maximo nominal del
agregado de 19 mm y compactada al
95% de su peso volumétrico Marshall
P.UC.T.T.
2 Corte en frio de carpeta de concreto 189 M3 680.00 128,520.00
asféltico mediante fresado con
maquina rotomil o similar, cuando el
material fresado se desperdicie,
PUCTT.
3 Riego de liga P.U.C.T.T. 1,683.70 LT 13.50 22,729.50
4 Cemento asfaltico tipo AC-20, 26,448 KG. 16.00 423,168
empleado en la elaboracién del
concreto asfaltico, P.U.C.T.T.
5 Sefialamiento horizontal con pintura de 118 M2 175.00 20,650.00
transito, P.U.C.T.T.
Subtotal 1,107,497.95
Supervision 1,002,021.38
IVA 9,885,210.62
To0.T A ¥ 71,667,777.00

Aspectos técnicos mas relevantes

No existen limitantes técnicos para la realizacion de los
trabajos de rehabilitacién y mantenimiento propuestos.
Los trabajos se ejecutaran en terrenos del propio
aeropuerto cumpliendo las reglas de seguridad y
especificaciones técnicas vigentes, por lo que ASA
declara que el presente Programa de Inversion es factible
técnicamente de llevarse a cabo.

Aspectos ambientales mas relevantes

Los terrenos en los que se encuentra el aerédromo se
encuentran dentro de la zona ya impactada, y ésta se
encuentra_libre de fauna y flora (no existen especies

Plano de localizacién del proyecto

El Aeropuerto Internacional de Guaymas se encuentra
Ubicado a 7 kildémetros del centro de la Ciudad de
Guaymas, en las coordenadas 28°58°08" (28.968889)
Latitud Norte y-110°55°30" (-110.925) Longitud Oeste,
con una elevacion de 27 msnm
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protegidas), observandose Unicamente pastizales, en el

—

sitio de ejecucion de los trabajos, razén por la cual las T

obras no incrementarian dichos impactos. \ T

Derivado de las acciones realizadas en el pasado, no se \ €,
cuenta con vegetacion forestal en las areas donde se ® 5 ~
pretenden realizar las obras. ) S e
Por lo anterior Aeropuertos y Servicios Auxiliares declara \ e
que la presente propuesta de inversion es factible .

ambientalmente de llevarse a cabo.

4
/ io
(+]
0
i
it
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Aspectos legales mas relevantes

Las acciones contempladas en el presente proyecto no \ \ -~

presentan algln requisito o impedimento legal debido a
que son acciones de mantenimiento correctivo mayor
(rehabilitacién) a infraestructura existente dentro del
predio del mismo Aeropuerto, por lo que para realizar las
mismas no es necesario ningtin permiso especial, por lo
que no requiere estudios legales para su ejecucion.

Los trabajos se llevaran a cabo acatando lo estipulado en
la Circular Obligatoria, CO DA-04/07 R-2 emitida por la
Direccion General de Aeronautica Civil de la Secretaria
de Comunicaciones y Transportes

Con la ejecucion de este programa de mantenimiento, se
estara dando cumplimiento a lo establecido en Ia Ley de
Aeropuertos y su Reglamento, asi como a Ia
normatividad establecida en el ANEXO 14 de la OACI y

. . « _ ~ i Fuente: Aeropuerto Internacional de Guaymas
en la Circular Ob“gatona CO-DA-04/07 R 2. Aeropuertos y Servicios Auxiliares y Google Maps, 2015. )

En relacién a las medidas de austeridad, ASA manifiesta
que el presente Proyecto de Inversién, no contraviene al /g'
Decreto que establece las medidas para el uso eficiente, |
transparente y eficaz de los recursos publicos, y las '
acciones de disciplina presupuestaria en el ejercicio del
gasto publico, asi como para la modernizacion de la
Administracién Publica Federal, publicado en el Diario
Oficial de la Federacién el 10 de diciembre de 2012.

Por lo anterior ASA declara que el presente Proyecto de
Inversion es factible legalmente de llevarse a cabo.

Analisis de la Oferta con Proyecto

Analisis de la Demanda con Proyecto

La Oferta para la Situacion Con Proyecto satisface Las condiciones de la Demanda son las mismas en las
plenamente la Demanda planteada en el Programa de Situaciones Sin Proyecto, Situacion Actual y Situacién Con
Inversiones, con lo queda resuelta la problematica de no Proyecto. La demanda, por lo tanto, esta representada por
contar con Pista y Calles de Rodaje en condiciones de los trabajos de rehabilitacion y mantenimiento tanto de la

optima operacion, las cuales se agrupan en el denominado rista como de las Calles de Rodaje, las cuales se agrupan
p P ' grup en el denominado lado aire del aerédromo, conocido como

lado aire del aerodromo, conocido como 4rea de. area de movimiento. Esta informacion se muestra a
movimiento, mismos que se presentan a continuacion: continuacion:
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Oferta en Situacion Con Proyecto

agdo

Pista 2,350 m x45 m (105,750 m?)
Calles de Rodajes:

Alfa 7,400 m?

Bravo 2,100 m?2

Pista de Aer6édromo.

La Pista se encuentra construida en pavimento de asfalto,
tiene una longitud de 2,350 m y 45 m de ancho (105,750 m2
de superficie), la cual permite dar servicio a aeronaves tipo
C tales como un B-727-200 y DC-9-32 (con envergadura de
24 m hasta 36 m, con anchura exterior entre ruedas del tren
de aterrizaje principal desde 6 m hasta 9 m). Su
recubrimiento no presenta discontinuidades en la carpeta,
los margenes de Pista son de carpeta asfaltica y tampoco
presentan discontinuidades en la carpeta, su area se
encuentra libre de obstaculos, completamente nivelada y
con una ligera pendiente (2%) de forma tal que no causara
el desplome del tren de proa al salirse la aeronave de la
Pista.

Otras caracteristicas con que cuenta la Pista, son las
siguientes:

Situacion con Proyecto

Concepto Descripcion Afio de Vida atil
rehabilitacion
(Caracteristicas Técnicas) (anos)
Pista Designador de Pista(s): 2017 10 afios

- o Cabecera 02,
pavimento flexible

e  Cabecera 20,
pavimento flexible

Longitud y Ancho de la
Pista:

e 2350mx45m

Para poder ofrecer esta situacién, se realizaron trabajos de
rehabilitacion consistentes en el corte y reposicion de
carpeta asfaltica a todo el ancho y largo de la Pista; el corte
€n un espesor promedio de 8 cm y la reposicion de carpeta
en un espesor constante de 8 cm; asimismo se repuso el
sefialamiento horizontal correspondiente, se aplicé un riego
de taponamiento a fin de prolongar la vida (til de Ia carpeta
asfaltica.

Calles de Rodaje.

Demanda en Situacién Con Proyecto

Cantidad

Area de Movimiento
(Lado Aire)

Concepto

Pista 2,350 m x 45 m (105,750 m?)
Calles de Rodaje:

Alfa 7,400 m2

Bravo 2,100 m?

Pista de Aerédromo.

La Pista se encuentra construida en pavimento de asfalto,
tiene una longitud de 2,350 m y 45 m de ancho (105,750 m2
de superficie), la cual permite dar servicio a aeronaves tipo
C tales como un B-727-200 y DC-9-32 (con envergadura de
24 m hasta 36 m, con anchura exterior entre ruedas del tren
de aterrizaje principal desde 6 m hasta 9 m). Su
recubrimiento no debe presentar discontinuidades en la
carpeta, los margenes de Pista deben ser de carpeta
asfaltica y tampoco deben presentar discontinuidades en la
carpeta, su area debe encontrarse libre de obstaculos,
completamente nivelada y con una ligera pendiente (2%) de
forma tal que no cause el desplome del tren de proa al
salirse la aeronave de la Pista. Otras caracteristicas que
tendra la Pista, son las siguientes:

Situacion con Proyecto

Concepto Descripcion Afio de Vida atil
rehabilitacion
(Caracteristicas Técnicas) (anos)
Pista Designador de Pista(s): 2017 10 afos

e  Cabecera 02,
pavimento flexible

e  Cabecera 20,
pavimento flexible

Longitud y Ancho de la
Pista:

e 2350mx45m

N

Se realizan trabajos de rehabilitacion en los 105,750 m2 de
Pista, con el propdsito de ofrecer un eficiente servicio a las
aeronaves que hacen uso de ella, evitando asi la posible
ocurrencia de algun incidente que conlleve a consecuencias
mayores por el grado de deterioro existente, consistentes en
el corte y reposicion de carpeta asfaltica a todo el ancho y
largo de la Pista; el corte en un espesor promedio de 8 cm y
la reposicion de carpeta en un espesor constante de 8 cm;
asimismo se repondra el sefalamiento horizontal
correspondiente, se dara aplicacion de un riego de
taponamiento a fin de prolongar la vida util de la carpeta
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El aerédromo cuenta con dos Calles de Rodaje Alfa y Bravo,
con superficies de 7,400 m2 y 2,100 m2 respectivamente,
ambos Rodajes conectan directamente con la plataforma
comercial.

En los Rodajes se realizaron trabajos de corte y reposicion
de carpeta de concreto asféltico en todo lo largo y lo ancho
de los Rodajes Alfa y Bravo; el corte en un espesor
promedio de 8 cm y la reposicion de carpeta mediante
concreto asfaltico, en un espesor constante de 8 cm:
asimismo se repuso el sefialamiento  horizontal
correspondiente, se aplicé un riego de taponamiento a fin de
prolongar la vida util de la carpeta asfaltica.

Con la realizacién de los trabajos en la Pista y Calles de
Rodaje, se permitira dar servicio a aeronaves tipo A-320,
MD-80, B-727-200, tipo C tales como un B-727-200 y DC-9-
32 (con envergadura de 24 m hasta 36 m, con anchura
exterior entre ruedas del tren de aterrizaje principal desde 6
m hasta 9 m) asi como el acceso a hangares y brindar Ia
seguridad requerida para la operacién de las aeronaves y
confort de los pasajeros, dando cabal cumplimiento a la
normatividad aplicable en la materia.

El estado de su superficie de rodamiento no presenta
discontinuidades en la carpeta.

Otras caracteristicas que deben tener las Calles de Rodaje,
son las siguientes:

Concepto Descripcion Afio de Vida dtil
rehabilitacion
(Caracteristicas Técnicas) (afos)
Calle de | Tipo de construccion: 2017 10
Rodaje
Alfa e Pavimento flexible
Longitud y Ancho del Rodaje:
e 295mx24m
Calle de | Tipo de construccion: 2017 10
Rodaje
Bravo e Pavimento flexible
Longitud y Ancho del Rodaje:
e 95mx2im

Se llevaron a cabo trabajos de rehabilitacién en 7,400 m2 de
la calle de Rodaje Alfa y de 2,100 m2 en Ila calle de Rodaje
Bravo, con lo que se impedira que se continte
incrementando el deterioro en los mencionados Rodajes,
evitando una correccion de mayor costo, y eliminando la
posibilidad de ingestion de dicho material suelto por las
turbinas de las aeronaves con los riesgos y consecuencias

asfaltica.

Calles de Rodaje.

El aerédromo cuenta con dos Calles de Rodaje Alfa y Bravo,
con superficies de 7,400 m? y 2,100 m?2 respectivamente,
ambos Rodajes conectan directamente con la plataforma
comercial.

En los Rodajes se llevan a cabo trabajos de corte y
reposicion de carpeta de concreto asfaltico en todo lo largo
y lo ancho de los Rodajes Alfa y Bravo; el corte en un
espesor promedio de 8 c¢cm y la reposicién de carpeta
mediante concreto asfaltico, en un espesor constante de 8
cm; asimismo se repondra el sefialamiento horizontal
correspondiente, se dara aplicacion de un riego de
taponamiento a fin de prolongar la vida util de la carpeta
asfaltica.

Con la realizacién de los trabajos en la Pista y Calles de
Rodaje, se permitira dar servicio a aeronaves tipo A-320,
MD-80, B-727-200, tipo C tales como un B-727-200 y DC-9-
32 (con envergadura de 24 m hasta 36 m, con anchura
exterior entre ruedas del tren de aterrizaje principal desde 6
m hasta 9 m), asi como el acceso a hangares y brindar la
seguridad requerida para la operacién de las aeronaves y
confort de los pasajeros, dando cabal cumplimiento a la
normatividad aplicable en la materia.

El estado de su superficie de rodamiento no debe presentar
discontinuidades en la carpeta.

Otras caracteristicas que deben tener las Calles de Rodaje,
son las siguientes:

Concepto Descripcion Afio de Vida atil
rehabilitacion
(Caracteristicas Técnicas) (afos)
Calle de | Tipo de construccion: 2017 10
Rodaje
Alfa e Pavimento flexible (\
A ‘\“- v
Longitud y Ancho del Rodaje:
e 295mx24m
Calle de | Tipo de construccion: 2017 10
Rodaje ’
Bravo e Pavimento flexible
Longitud y Ancho del Rodaje:
e 95mx21m

Resulta necesario llevar a cabo trabajos de rehabilitacion en
7,400 m? de la calle de Rodaje Alfa y de 2,100 m? en la calle
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que pudieran ocasionarse.

Con la realizacion del programa de inversiones, las
caracteristicas geomeétricas no se modificaron, sin embargo,
se mejoraron las pendientes y las condiciones superficiales
de la carpeta asféltica, y se evitd el riesgo de un Foreing
Object Damage (FOD), conforme a la Normatividad
Internacional Vigente. Ademas, se garantiza la segura
operacion de las aeronaves, el cumplimiento de las normas
y métodos recomendados de la OACI, se cumple con la
Circular (CO DA-04/07 R2 / Pista 4.1 / plataforma 4.8) de la
DGAC y se da cumplimiento con los procedimientos para la
evaluacion de la conformidad del Anexo 14 de la OACI,
referentes todas ellas a que “Toda especificacion de
caracteristicas fisicas, configuracién, material, performance,
personal o procedimiento, cuya aplicacién uniforme se
considera conveniente por razones de seguridad
operacional, regularidad o eficiencia de la navegacion aérea
internacional”.

Asi mismo, se da cabal cumplimiento a lo establecido en los
articulos 39 de la Ley de Aeropuertos y 30 de su
Reglamento.

A continuacion se incluyen diagramas en los que se sefialan
las dimensiones y localizacién de la infraestructura que
atiende este Programa de Inversion.

ARCREROINERNACIONAL LE GIAYS
QAL JCEMHAYARE

=0

FEHEUTIOONE
RSA={REDMN
B Lo

TAOCNCE
AFA=TADMR

REHEUTAONE
BAO=21mM

de Rodaje Bravo, que impida se contintie incrementando el
deterioro en los mencionados Rodajes, para evitar una
correccion de mayor costo, con la posibilidad de ingestion
de dicho material suelto por las turbinas de las aeronaves
con los riesgos y consecuencias que pudieran ocasionarse.

Con la realizacion del programa de inversiones, las
caracteristicas geométricas no se modificaran, ya que en
este programa no se considera alguna ampliacion de la
infraestructura, sin embargo, se lograra mejorar las
pendientes y las condiciones superficiales de la carpeta
asfaltica, asi como evitar el riesgo de un Foreing Object
Damage (FOD), conforme a la Normatividad Internacional
Vigente. Ademas, se podria garantizar la segura operacion
de las aeronaves, cumplir con las normas y métodos
recomendados de la OACI, Cumplir con la Circular (CO DA-
04/07 R2 / Pista 4.1 / plataforma 4.8) de la DGAC y dar
cumplimiento con los procedimientos para la evaluacién de
la conformidad del Anexo 14 de la OACI, referentes todas
ellas a que “Toda especificacion de caracteristicas fisicas,
configuracién, — material,  performance, personal o
procedimiento, cuya aplicacién uniforme se considera
conveniente por razones de seguridad operacional,
regularidad o eficiencia de la navegacién aérea
internacional”.

Asi mismo, dar cumplimiento a lo establecido en los
articulos 39 de la Ley de Aeropuertos y 30 de su
Reglamento.

A continuacion se incluyen diagramas en los que se sefialan
las dimensiones y localizacion de la infraestructura que
atendera este Programa.
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Fuente: Aeropuerto Internacional de Guaymas
Aeropuertos y Servicios Auxiliares y Google Maps, 2015.

Solo para aquellos proyectos de infraestructura econémica con un monto de inversién mayor a 30 mdp y hasta 50 mdp,
Anexo | (Cuantificacién de costos, beneficios y calculo de indicadores) como parte de la Ficha Técnica, adicionalm
informacion:

Diagnéstico de la situacion con proyecto

normatividad internacional vigente en materia de se
Demanda quedaria totalmente satisfecha.

Con la ejecucion de este Programa de Inversion, ASA dara cumplimiento a su Mision, lievando a cabo las acciones
necesarias a fin de mantener de manera eficiente la infraestructura de su red aeroportuaria y con ello garantizar la segura y
6ptima operacion de los aeropuertos a su cargo, en beneficio de los usuarios, pasajeros y lineas aéreas.

Es importante mencionar que en ASA se gener6 un Sistema de Evaluacién
se presentan en materia de mantenimiento de las areas operacionales, edifi
aeropuertos de la Red ASA, mismos que determinan los requerimientos par.

Es por ello que con la realizacién del Programa, se trabajaria en las necesidades primordiales, modernizando y mejorando
la calidad de la infraestructura aeroportuaria y aeronautica para la prestacion eficaz y eficiente de los servicios en beneficio
del desarrollo de este medio de transporte, de las ciudades y de las regiones que se encuentran en su area de influencia.

Asimismo, con la realizacion de estos trabajos se obtendrian los siguientes beneficios:

* Garantizar la segura operacién de las aeronaves

+ Cumplimiento con las normas y métodos recomendados de la OACI
* Cumplimiento con la Circular (CO DA-04/07) de la DGAC

* Cumplimiento con los procedimientos para la evaluacion de la conformidad del Anexo 14 de la OACI.

Con la realizacion del proyecto se contara mayor capacidad de atraque de aeronaves, incrementando el numero de
operaciones; brindando seguridad, menores riesgos y mayor rapidez a los tramites para el desalojo del aeropuerto de los
usuarios, se estara preparado para afrontar cualquier emergencia que se presentara en el aeropuerto y se cumplira con el
guridad. Con la ejecucion del programa de inversion planteado la

cios de pasajeros y demas instalaciones de los
a cada uno de los componentes mencionados.

y Diagnostico Integral de las necesidades que

VII. Identificacion y cuantificacion de costos y beneficios

Identificacion de Costos

Tipo de costo ¢ lidad Cuantificacion Valoracion Periodicidad
Inversion Rehabilitacion de la Pista $ 71,667,777.00 - Una vez.
(02-20) y Rodajes Alfa y
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Descripcion y

Identificacion de Costos

H * 3 H *k H *k
Tipo de costo I ralidad Cuantificacion Valoracion Periodicidad
Bravo.
i Operacién  normal vy T
Operacicn ¥ mantenimiento preventivo $ 303,448.00 Durante Ia vida Gt de los Anual

Mantenimiento

y correctivo.

activos 10 afios.

Total:

Identificaciéon de beneficios

Beneficio Descripcion Cuantificacion** Valoracion** Periodicidad
Permitir que las | »+ Garantizar la segura
operaciones de | operacion de las
vuelo se | aeronaves
realicen dentro | « Cumplimiento con las
de los | normas y métodos Con la Rehabilitacion se
parametros de | recomendados de la OACI asegura que las capas
seguridad * Cumplimiento con la inferiores del pavimento
establecidos por | Circular (CO DA-04/07 R2 tengan una mayor vida
la actual | / Pista 4.1 / plataforma util, lo cual se refleja en
normatividad 4.8) de la DGAC una mejor operacion de
vigente y con las aeronaves con
ello mantener seguridad para los
en pasajeros, lo que se Anugi
funcionamiento traduce en servicios de
el aerédromo, aterrizajes y despegues
asi como eficientes, se garantiza el

proporcionar un

servicio de
calidad,
ganando la

confianza de los
prestadores de
servicio aéreo y
pasajeros,

atrayendo una

mayor demanda

cumplimiento de los
estandares normativos del
indice de perfil vy
coeficiente de friccion
dentro de los parametros
establecidos.

* Se refiere a costos de inversion, operacion o mantenimiento.

** Justificar en caso de dificil cuantificacion y/o valoracién.
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FICHA TECNICA

Consideraciones Generales

La infraestructura del Aeropuerto Internacional de Guaymas se encuentra en malas condiciones, debido a que no se le ha
proporcionado el mantenimiento correctivo requerido. En este sentido, es necesario la realizacion de dichas acciones para que
las operaciones aeronauticas se realicen en mejores condiciones de seguridad, cumpliendo con los estandares establecidos en
Ja actual normatividad, como es la “Circular Obligatoria, CO DA-04/07 R-1 emitida por la Direccion General de Aeronautica
Civil de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes de fecha 20 de abril de 2012”, la cual establece los requisitos para
regular la construccion, modificaciéon y operacion de aerédromos. En este sentido la presente evaluacion establece las
opciones de menor costo para rehabilitar el area de aterrizaje-despegue y las Calles de Rodaje.

El realizar las acciones sefialadas en el presente analisis costo beneficio permitira atender la problemética que presenta
actualmente la infraestructura, al minimo costo posible y evitar que el costo de atencién de las mismas se incremente debido a
un mayor deterioro.

Responsables de la informacion
Ramo: 9 Secretaria de Comunicaciones y Transportes
Entidad: Aeropuertos y Servicios Auxiliares

- Area responsable:  Direccion Técnica y de Consultoria

T
Nombre Cargo* \ Firma Fecha
CULGHFLE Arg. Francisco Méndez Mufioz Subslireictor de Constueeiony \ \Q 02/12/2016
Supervision
)

Responsable de la informacion:  Arqg. Francisco-Méndez Mufioz.
Teléfono: / (565) 51.33.10.00 Ext. 2030
Correo electronico: fmendezm@asa.gob.mx

Publica 02/12/2016

*El administrador del programa y/o proyecto de inversién, debera tener como minimo el nivel de
Director de Area o su equivalente en la dependencia o entidad correspondiente, apegandose a lo
establecido en el articulo 43 del Reglamento de la Ley Federal de Presupuesto y Responsabilidad
Hacendaria.
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I. Informacion general del PPI

El presente documento esta destinado a registrar:

X PP

MNombre del PP

Estudics da pre nversion para PP

Construccién de camino al Servicio de Extincion de Incendios, Estacionamiento de
Empleados y Ampliacion de Plataforma Comercial del Aeropuerto de Guaymas, Son.

Unidad responsable:  Aeropuertos y Servicios Auxiliares

T}pu de PPI i slrsiig doordmes
L be LT Py P T

Lpa Lt o T O 2 o PP T
Inrumbieg

SRR

Flardusmmnin

Cirera programpes

HADG petrpaidos

SEEEENED

Subclasificacidn de PPI:

6.

Aeropuertos

Pagina 4 de 34

Fuentes de financiamiento
Monto total de inversidn ~
ante
Origen ko {incluye el IVA]
Monto de inversitn ToTE Ay VIR y : : ! h
{con VA, para registra) P g 100 i
Monta de inversidn o™
; & | ,238.00
LEin VA, para evaluacian) E.?H
Monto para estudios '
(en caso que aphique) 5
L carso o que 52 prefanda regisfra eshumas oe g nusrmion S debend nclur o) Mumans! WY (Esfuckos 08 Fre-viversion) come pame de o Ficha Toonkca
Calendario de inversion
Horizonte de evaluacion Mont
Afo =
(incluye el IVA)
Fecha de inicio de i
ajecucion: mw 2017 $20,568,237.24
Fecha de terming de : .
ajacucion: Julio 2017
Momere de afos de 10
oparacian; et



Localizacion geogrifica

T ECTalnod f Amar] el el mrars

El Aeropuerto Internacional de Guaymas cuenta con una ] . o i
superficie de 82.4 hectareas y se encuentra Ubicada a 7 | [ 7 *# e | f:_'_'_'i | - S
kilometros del centro de la Ciudad de Guaymas, atiende | : I: s w5 .
a una poblacién de 130 mil habitantes, aproximadamente | || 7 — e 1 PRI | I|I :
y fue Incorporado & Aeropuertos v Servicios Auxiligres en { o, i | s | | b
1974, El municipio colinda al norte con La Colorada, al | || ~F———- L RV SHES ST e i I
sur con San Ignacio Rio Muerto, al este con Suagui { | e Y R ] l::— |
Grande, Cajeme y Bacum, al noroeste con Hermosillo v | || | %4 I,.'-;_ A s '
al suroeste con el Golfo de California y Empalme en las f r"f . £ l'..
coordenadas 27 959251° Latitud Morte y -110.921500° .: - 'l—F- ih*"-l '|I
Longitud Deste, con una elevacion de 27 menm. | ~Eamase I | |

Ly + e l - = !

Programa(s) relacionado(s) Objetivo({s)/Estrategia(s) Linea(s) de acclén

E Objetiva 49. Contar con una | Linea de  Accion  Desamollar 1o

Infraestructura de lransporte que se
refieje en menores costos para
realizar |3 actividad ecandmica.

aeropuertos regionales y mejorar su
inMarconexidn a  lravés  de  |a
modernizacion de la Red da Asropuertos
¥ Servicios Auxiliares, bajo esguemas
Estrategia 4.9 1. Modernizar, ampliar | que  garanticen su  operzcion ¥
y conservar la infraestructura de los | conservacion  eficiente, asi como su
diferentes modos de transporte, asi | rentabilidad operativa.

coma mejorar su conectividad bajo
critenios estratégicos v de Eficiencia

Flan Macional de Desarralio 2013-2018

Objetive 1 Desaroltar  una
infraestructura de  fransporte
logistica multtmadal que genere

Lineas de accidén; 142 Desarrollar
asropuertcs  regionales y  mejorar  su

castos

Programa Sectorial de Comunicaciones
¥y Transportes 2013-2018.

competitivas,
seguridad & impulse el desarrollo
BCONGMICD ¥ social

mejore  la

Estrategia 1.4 Modernizar los
aercpuertos regionales y ampliar la
capacxlad de aquellos ssturados o

ishcamente pricritarios

interconexidn modernizando la Red de
Aercpuertos y Servicios Auxiliares, bajo
23quemas gue garanticen =u operacion,
consenacitn v rentabilidad.
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Frograma Insttucional de ASA 2013-
2018,

| Objetiva 1 Desarrofiar la
infraestructura de los aeropuertos de
la Red ASA con base en estandares
intemacionales de senvicio.

Estrategia 1.1 Modemizar los
agropuertos de la Bed considerados
priaritanos logistica o}
eslralégicamente vy amphar a3

capacidad de aquellos que registran
saturacian.

Objetivo 2 Certificar los aeropuertos
de la Red ASa con base en las
normas Y métodos intemacionales,
asl como la normatividad nacional en
matera de sequridad cparacional.
Estrateqia 2.1 Reforzar la prevencion
de accidentes e incidentes en los
aeropuertos para alcanzar maximos
niveles de seguridad.

Limga de Accion 1.1.1 Conservar en oplimas
condiciones de operacion la infraestructura de
los zeropueras de la Fed

Lineas de accin 211 Mantener
acivalizads el cumplimiento de las
nomas tecnicas v de seguridad, para
abatr la ocurencia de accidentes e
incidentas

Programas o proyectos complementarios o relacionados

Proyecto

-

Relacidn

Solicitud 51678

Programa de rehabilitacion de pista y calles de rodaje alfa y bravo del aercpuerto de
Guaymas, Sonora”.
!

lll. Analisis de la situacion actual

ripehdn Gen el Aeropu

desarrollo.

ASA tiene como cbjetive desarrollar aercpuertos re
ESUEMAas que garanticen su operacion.
Ios cuales se incluye el Aeropuerto Internacional de Gua
cual fue incorporado el 13 de septiembre de 1974 3 |

Descripcion de la problematica

Aeropuertos y Servicios Auxiliares (ASA) es un organismo plblica descentralizado, encargaco de impulsar el desarrollo de
eropuenocs mediante su operacion, construccion, suministro de combustibles y administracion. Asimisme, administra
conserva y mantiene una red de estaciones de combustibles y un punto de suministro en México, La mision de ASA &
contribuir al desarrolie secial, econdmice y cultural del pais, im
desarrolly de |a industria aeroportuaria nacional

El aeropuerio de Guaymas, Son_, ocupa una superficie de aproximadamente 92 hectiareas su
comercial es de 6,500 m? y la de aviacian general tiene de 11,520 m2
cuenta con una pista es de 2,350 m de longitud por 45 metros de anch
727-200; rodaje Alfa de 7,400 m? y rodaje Bravo de 2,100 m?

pulsando una red area eficiente v promaviendo la actividad ¥

gionales y mejorar su interconexion, modemizando la Red ASA bajo
Asimismo, se integra de 18 asropuertos del sistemna asroportuans nacional, entre
ymas (AP} o Asropuerio Internacional Gral. José Maria Yafez, el
a red de Aercpuerios y Servicios Auxiliares para su operacion ¥

. Guentan con 2 y 37 posiciones respectivamente;
a0, lo cual lo hace apta para recibir aviones tipo B-

plataforma para la aviacion

¥ una rona de terminal de 1,395 m?

con capacidad para
atender 120 pasajeros por hora, con servicio de estacionamiento con 54 lugares.
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Problemdtica

Servicio de Salvamento y Extincion de Incendios, SEJ

El edificic SE| esta situado en la Zona Aeroportuaria Restringida, a un costado del edificic terminal, el cbhjetive operacional
dal servicio de Salvamento ¥ Extincion de Incendios, consiste en zalvar vidas en caso de incidentes ¥ siniesiros, en las
aeronaves, mediante los procedimientos esiablecidos por lo que la estacidn debe contar con acceso directo, expedito ¥ con
&l minime de curvas y cruces que permita llegar a los eguipos del SEl en menos de 3 minutes a cualquier extremo de la
misma, en condiciones éptimas de visibilidad y superficie como lo establece la Circular Obligatoria, CO DA-04/07 R-1

Los vehiculos del SEI deben desplazarse con rapidez y seguridad para atender cualquisr emergencia en pista Y areas
aledafias. Actualmente no se dispone de una vialidad o camino de servicio expedito que permita, a los vehiculos del SEI,
iener accesa directo a la pista

Actualmente el acceso a la pista se realiza atravesands parte de plataforma comercial, continuar por la calle de rodaje
“Bravo” y llegar 2 la pista, en la figura que se presenta enseguida se puede observar el recomido descrito, representado por
la linea punteada roja, obleniéndose tiempos de recorrido de 2,35 minutos al punto mas retirado de la pista; la ofra manera
de tener acceso a la pista es utilizando la calle de rodaje “Alfa’, representada por la linea punteada en azul de la misma
figura, con lo cual se rebasa el iempo reglamentario de 3 minutos de traslado al punto mas retirado de la pista,

En cualquiera de los casos. i se presenta algun mcidente en la pista, si bien se cancela toda operacion de aterrizaje y
despegue de aeronaves, puede darse el caso gue, por razones de |a propia operacion del asropuerto, hublera una
aeronave estacionada o circulando por las calles de redaje "Alfs" o *Brave”. o bien, que |a plataforma de aviacidn comercial
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Descripcion de la problemitica

se encuentre saturada y bloguee el paso, obligando a realizar mayores maniobras a los vehiculos del SEL, ko que impediria
atender el incidente con |a rapidez requerida con consecuencias que pudieran ser fatales. En todo caso, las calles de radaje
son disefadas para la circulacien de las asronaves.

Recorrido de los vehiculos del SEI

AEROPUERTO DE GUAYMAS

1
1 r —
L |
“Fgdajs ol ape
AR, plpvinke 4 g Brdvo
~ [
e L]
1
]

_—
———

"'—-.._. -‘.r T 5
'y
Iy
I 5

| H Edafices T rribn.
N S Sl :
S o F—— i
. E mtm oo A0
Pasajerca

L

La Ley de Aeropuertos y su reglamento en fos articulos 46 y 30 respectivamente. obliga a contar con la infraestructura
necesaria para gue la operacion de un aeropuerto se lleve a cabo sobre bases de sequnidad, eficiencia y calidad.

Las siguientes imagenes muestran el acceso al SEI, e cual desemboca a la calle de rodaje Alfa v a la Plataforma de
Avlacian Comercial:
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Descripcion de la problemitica

Estacionamiento para empleados del Aeropuerto.

Mo se tiene un lugar cefinido del estacionamiento vehicular para empleades, mative por ke cual los espacios asignados para
este fin han sido sobre el terreno natural, fuera de los linderos del asropuerto, particularmente en el derecho de via de I3
carretera Federal en areas de terraceria, ¢ bien, ocupando lugares en el estacionamiento destinado a pasajeros y usuarios
ocasionando deficiencias en el servicio por falta de capacidad, lo cual hace indispensable solucionar esta situacidn para
baneficio de los trabajadores del aeropuerto y se les brinde un mejor servicio con mayor seguridad tanto personal y de sus
bienes asi como la comodidad a los empleados en contar con un estacionamiento definide y en condiciones fisicas
aceplables de acuerdo a su uso y destino dentro del predio del asropuerta

El Reglamento de la Ley de Aeropuertos en su arficulo 30 sefala: “Los asrddromos civiles deberdn contar con fa
infragstruciura @ inslalaciones necesarias, de acuerdo con sy clasificacion ¥ categoria, Jas cuales reunivan los reguisios
fecnicos y operacicnaies que establezcan las normas bésicas de segundad y demds disposiciones aplicables, para
garantizar la segura y eficiente operacidn de los mismos y de las aeronaves, lales como: pistas, cafles de rodajs,
plataformas, edificies y hangares, aywdas visuales, radicayudas, sistemas de comunicacidn, Caminos penmealal y de
acceso, barda o cercade penmelfral, fuminacidn general, vialidades, seflalamientos, instalaciones para e almacenamiento
de combustible, estacionamiento pare aulomdviles y transporte terrestre de servicia al pobiicn, instalaciones destinadas a
las autoridades adschtas al aerddromo, y los servicios a la navegacion adrea, asi como los sefialamionios de dreas crificas
jpara proteger e buen funcionamiento de las radivayudas, instalaciones destinadas al cierpe de rescale y esfincidn de
incendios, franjas de seguridad, plantas de emergencia eiéctricas, drenafes y subestaciones de bombeo, planfas de
tralamiento de aguas negras, equipos de incineracion y equipos para manejo de basura, entre ofros”

Es de sefalar que, en el aeropuerto colaboran 90 empleados incluyende los cormespondientes a los de lineas aéreas,
autoridades, prestadores de servicios y personal de la propia administracion, compeniéndose estos Gitimos de 24 elementas
de los cuales del orden de 18 a 20 empleados acuden con vehiculs particular al gjercicio de sus funciones cotidianamente,
con horario ce apertura a la operacion del aeropuerto desde las 07:00 am 2 19:00 pm, sin considerar las extensiones de
horarios por operaciones extraordingrias, |as cuales suceden de tres a cuatro veces par semana.

El aeropuerto cuenta con un estacionamiento de autos para kos pasajeros y visitantes o acompafiantes lo mas cercano a la
terminal para que puedan trasladarse con su equipaje y los tiempos de recorrido sean menores: su capacidad as de 49
lugares que deben estar disponibles en todo momento para el senvicio a los propics pasajeros, guienes pagan una renta por
el tiempo estacionado, que en ocasiones eventuales alguncs alcanzan hasta los tres meses por el tipo de aeropuerin,
restandole capacidad al mismo en kos momentos de |a atencion de los vuelos de aviacion comercial de llegada v salida,

Plataforma de Aviacion General

Para la atencion de los pequefics operadores o aviacion general, el asropuerto actualimente dispone de una plataforma con
una superficie aproximada de 11,520 m*, en donde se localizan sefializados 37 lugares o espacios de reducida geometria,
la cual de tres a cualre veces al aflo se observa saturada ¥ rebasada en su capacidad, teniéndose que alojar el excedents
en el tereno natural aledafio a dicha plataforma asl come sobre la calle de rodaje "Alfa" cancelandola a la operacion y
circulacidn, llegando a tener estacionadas del orden de 45 a 50 aeronaves pequefas, siluacidn gue complica tambiém el
senicio de la operacion comercial, al disponerse de una sola calle de rodaje (*Bravo’) para el acceso de pista y salidajde
ambas plataformas, ademas obstruyendoe la libre circulacién de los vehiculos del SEI ?‘
En la siguiente imagen, visla aérea de las instalaciones del aeropuerto de Guaymas, se observa, en la parte superrnr.dla
pista, la calle de rodaje “Brave”, (en la gue se identifica una aercnave en circulacion de |a pista de aterrizaje para dirigirse a
la plataforma de aviacion general), la plataforma comercial (con una aercnave estacionada de mediana envergadura) v a la

deracha de ésta, la propia plataforma de aviacién general, con una ocupacion de aproximadamente 26 aeronaves
estacionadas
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Descripcion de la problematica

La plataforma de aviacién general estd destinada a seronaves que se emplean en vuelos de negocios o de cardcter
personal que, durante las operaciones de embargque o desembamue de pasajeros, reaprovisionamients de combustible,
estacionamienta o mantenimiente presenta una alta ocupacion en las 37 posiciones disponibles. La capacidad de asta
plataforma se ha visto rebasada varias veces al afo, por la presencia de flolas de seronaves ligeras que acuden al Puerta
de San Carlos, lo que ha provocado en ocasiones, el no poder aceptar alguna de ellas por la falta de capacidad, obliganda
a estacionar a las mismas hasta en |as calles de rodaje con los riesgos gue esto representa.

El numero y tipo de aeronave es variado: Cessna, Bonanza, Gruman Citation etc., slendo la mayorla ejecutivas que
acuden a la plataforma de Aviacion General. En diversas iemporadas durante el afo se sobrepasa la capacidad actual

como S& muestra en las siguientes tablas, ocasionando que |a plataforma se sature teniendo que ocupar el rodajes Alfa y
Bravo para atender kos requerimientos de la misma

Ndmero de operaciones maximas en el afio 2015

2015 |
I |

i E | F | m|[a|m|o|Js]a|s|o]|N | D J

Total de ,
| operaciones 417 | 382 | 451 | 383 | 420 | 366 | 351 | 246 | 269 | 357 | 429 | 338
Numera de dias de k,,.
maxima capacidad | 8 g 10 10 10 B B 8 a8 8 8 8 I
operacicnal .
Mimero de
operaciones
promedio de | a2 45 45 38 42 A5 £4 n 34 46 54 42
maxima capacidad |
Funnie: elaboracon propia a partin @@ la esiadistica I'I[!ﬂra:‘.l:malaelnp;:rlu;n; Rod G54 E—

Pagina T de 34



Descripcidn de fa problematica

Namero de operaciones mdaximas en el afo 2016

2016

MES E F M A M J J I 5 8] ] ] D
Total 98| 35 | a7 |a438| av2 | 422 | 448 | 305 | 264 | 285 | 417 | 375 | 350
aperaciones
Mumero de dias da
maxima capacidad | & 8 10 10 10 2 3 B 8 B B 8
aperacional
Muimera de
| operacionas
Hromadio i 41 47 a4 | 37 42 58 | a8 33 3z 52 47 | 44
miaxima capacidad

Fuenite: sabamcin peopia 8 paitn de @ esthoishos operacona serapartuanra Red A50,
Conforme a las estadisticas de |a tablas anteriores se determna el siguiente arreglo en el cual se observa que en los dos

ultimos afios se tiene una capacidad de 37 posiciones las cuales no son suficlentes en los dias que axista &l maximo de
demanda:

Comparativa de posiciones

Fuanie: glalarscidn propa a panic de ls esiadistca aperacional seroporuana Red AGA

2015 201
MES pnr::]ci::«es pur;}:é}g:as P e mﬂﬁ:};’:ﬁ pﬂr;%ind:es DE'T_II:":it g
disponibles | requeridas RGO dispanibles | requeridas peRkaied
E 37 52 15 ar 41 4
| F a7 48 11 ar 47 10
X 37 45 B a7 44 T
A a7 39 2 37 a7 0
M 37 42 5 37 42 5
J 37 48 | 3r 2 19
J 37 44 7 a7 38 1 ~
A 37 31 0 a7 33 0o {'m
] aF 34 K] ar 32 0 4
0 37 45 ) 37 52 15 \l
| N a7 5 17 a7 47 10
D T 42 ) ar 44 T

Por lo anterior se determina que un 83.33 % del afio se excedis |3 oferta de 37 posiones en al ano 2015, mismo gue e
mantuve an 2l afo 2016,

_La Ley de Aeropuertos v su Reglamento en los articulos 39 ¥ 30 respectivamente, establecen que se debe cantar con la
infraestructura necesaria para la atencion adecuada y garantizar |a sequridad operacional.

En caso de no llevarse a cabo el provecto los empleados continuaran estacionando sus autos en el derecha de via de la
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Descripcion de la problemdtica

carretera Federal en &reas de teraceria u ocupando lugares en el estacionamiento destinado a pasajernas ¥ usuarios; =l

servicio de Salvamento y Extincidn de Incendios, SEI, continuara utilizando las calles de rodaje Alfa y Bravo para tener
BCCES0 2 la pista v, |a Plataforma de Aviacion General del aeropuerto continuaria contando con 37 posiciones de atrague,

insuficientas para las operaciones que realiza,

Analisis de la oferta

El aeropuerio es de tipo turistico con clasfficacion
internacional clase III-C, el cual usa procedimientos
visiales de aproximacion; esto permite que operan
aeronaves de tipo A-320, MD-B0, B-727-200, las
cuales tienen una envergadura de 36 m hasta 42 m,
con anchura exterior enfre ruedas del tran de
aterrizaje principal desde 5 m hasta B m,
corespondiende a la categoria 4 en el servicio de
salvamenio y extincidn de incendios (SEI).

El parametre para definir la clasificacian v categoria
del aeropuerta, se fundamenta en |a frecuencia de |a
aeronave cnbica servicio comercial principalmente,
que no cbstante actugimente opere una aeronave
comercial de menores caracteristicas geométricas y
capacidad, como el CARAVAN-208 con envergadura
ge 15.88 m v longitud de 1267 m, la infreestructura
existente permite la atencidn hasta aeronaves de
clasificacion *4C*, que ya operaron de forma
frecuente en obros momentos y se espera en un
future de corto plaze reinicien servicio,

Los dates operacionales son-

= Lla capacidad en pistas es de 15
operacionesihora.

* Haorario de operacitn: 07:00 3 19:00 hrs.

= Avion maxime operable: BT27-200 y A320.

El nimero de operaciones realizadas en los dltimos
5 afios es como sigue:

[ amOD OPERACIONES

| 2011 8953
2012 7164
2013 G005

| 2014 5367

I_ 2016 4429

La oferta en Situacidn Actual esta caracterizada por
la infraestructura e instalaciones del aeropuerto los
cuales se agrupan en dos grandes areas: lade aire
conocido come drea de movimiento y lado tiera,
conacide como area terminal, mismos que 58
presentan a continuacion;

Analisis de la demanda

El nimero de operaciones aéreas efectuadas en el seropuerto de
Guaymas, as el siguiente:

OPERACIINES
Hl.ﬂ.]!.l' J (e ||l s |o|nulo [rom

o ]

AN TIE | EPE | &S0 BO6 | 918 | 7B | 740 | 817 | 638 | a4 | Eme TH3 | BEY

AMT) TES | TR Yl | 710 | &5 | 555 | 526 | 482 | 420 | 547 | 540 | 47H | TH6s

2013| 48 | 479 | 629 | 547 | 570 | 517 | 466 | 410 | 44t 441 | 505 | G009

L]
2014 430 | M0 | B33 | 472 | 523 [ 472 | vz | es4 | 340 | 208 | ses | 289 | B3ET
Iy

2015|417 | 382 | 469 | 303 | 420 | 355 | 351 ME | 260 HEIJ-.'!-B 4429

Total| 2767 |2648|3360| 2928 | 3087 | 281 | 2458 | 238 | 2108 (2084 Mlmw““’
Fuente: csladisica peraconal aeroponuaria Rad ASE

Por ofra parte, el nimero de pasajeros atendidos en el aercpuerts
de Guaymas, es el slguiente:

PASAJEAGE
Tﬂc- ] E E ] A W I x A 8 fe] ] o rnu_
1 | A | anid .na-:t? a3rd | 2878 | 457E | 4070 | Zia | 34z | x50 | 4138 | 4ma aimss]
2 | 0S5 § AT3A | <857 | ared | 4070 | A70X § Aps | 2312 | 2o | 28 | e | 2mce 4?.'5.?'
203 | 208 ) ;e | 874 | 2553 | 2457 | 23 | 2e@m | 2051 | pe | zrr | irar | desn o
ST | 1TET | VRSO | ZmE | W6F2 | 1eeT | 1859 | vium | 2308 | 1320 | 1090 | 1518 | 1343 oy,
_2015- 1700 | 130 | 1TaE i .1525 58 | 1FT | 1383 | WG | DS §ovan | 4359 | e 1;
Tow | tansr lzaml1m|1m1 14905 | 14050 | 13784 | 11843 | 107 | 190 13380 | 1w | wsrEva

Fuerile: estadistica operscional aaroporivaria Red AR

Los meses de mayor demanda de pasajeros son: de abril a junig en
pasajeros nacionales y de los meses de enero a marzo en
pasajercs internacionales.

Las aeronaves que cperan actualmente en el aeropuerto’ son las
siguientes:
V)
Aviacion Comercial:
Aviacion  General:

CITATION, ETC.

CARAVAN-208 (10 pasajeros)
CESSNA, BOMANZA, GRUMBMAN,

De la informackin registrada por el aeropuero en el primner
semestre 2018, se obtiene un promedio de 6 operaciones en los
lapsos en horas de mayor actividad, con un maximo de 41
Operaciones por hora,

En cuanto al nimero de vehloulos gue acceden al estacionamiento,
en &l aetopuerto, no sa lleva un control horario de vehiculas en s
acceso y salida del estacionamiento, se estima una ocupacion
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CATEGORIA  Tercera-C
CLASIFICACION  Intemacionsl
TP Turistico

Orlerta en Situacién Actual

Area de Movimlento
[Lado Ajre)

pramedio de 30 a 45 lugares de forma frecuente en el que se dan
algunas permanencias prolongadas de autos hasta por 30 dias

En Situacion Actual la infraesiruclura e instalaciones necesaras
para la operacion segura del aeropuerto se muestra a confinuacion;

Demanda gn Situacian Actual

Pista 105, 750 m’ Area de Movimiento
Calles e rodajes 7 400 m |Ladao Alre}
Alfa i | Plista 105,750 m*
Bravo 2,100 m Calles dex radajes:
Flstatoma: Alfa 7,400 m?
Aviacitn comencial B,500 m* Brawa 2,100 m*
Auigcitn general 11,520 m?®; 37 posicianes Pladadoema:
 Nominacion . Aviacitn comercial 5,500 m*
TR g: Avicitn general 16,420.00 m?; 45 posicionas
Urnbrades 50 | Buminacin =i
Franjas da seguridad Bi { hdrgenes do pista | i
Area de Segundsd de Extremo de 5| i Unnbrales 5i
Plata (RESAS) Franjas de seguridad =i
Luces de borde Si Area de Sequridan oa Exirema da i
Sislama PAP] Si | Pista (RESAS)
| Farg de Asrddromo &i Luces da borde 5
indizadores de viento i Sislema PAPI S
Safskzacion de pavimantos S Faro de Asrddamo S
VORADMAE g | Indicadanes de vierdn 5i
Toma de Conired | Sefalizacion de pavmantos g
. _ VORIDME i
Arad Terminal Toare de Contral Bl

Ladg Tierra

Edificio tamminal
Estacionamisnia piblico 449 cajones
Estacionamiento empleados Mo axisha

Edificio de Salvamento de Extincidn
de Incendios (SE) |

pistas

«  Caming de scceso a las | Utliza fas calles de
redaje Alfa vy Bravo

Instalacionas Perimatratas |

i

Camino de acceso del SEI

El servicio de Salvamento v Extincién de Incendios,
SEl del aeropuerto de Guaymas, Son., utiliza las

calles de rodaje Alfa y Brave p

pista, |las cuales tienen las siguientes caracteristicas

ara tener aocoeso a la

¥ condicionas,
| Caminos de acceso del SEI
Marmbre Caracleriglicas | Condiclones
Calig de | Tipo de | Regualras:
Rodaje Alfa conslisecion: envejecimienta oa |
* Pavimanto flaxible | carpeta  asfaitica
Inermperima. Requia
Longied v Ancho | mantenimianto.
del rodaje:
+295mx 24 m
AR de
cansiruccion: 15972
Calle de | Tipa de | Fegualres:
Rodape Brave | construccin envajecimignio  de |
+ Pavirmanio Aexibls canpeta  asféllica
INEBIMEE T,

Arsa Terminal

Lada Therrs Cantidad

Edificio terminal
Estacionamignio pdblics

Estacianamients smpleades

1,385 mr
49 cajones

S0 ¥ 46 cajanes

Edificic de Sahamente de
Extincion de Incendias (SEN)
= Caminge de acceso @ las 790 m’
| pisias
| Instalaciones Permelraies | i

Camino de acceso del SEI

El SEl debe contar con camino de acceso, e cual debe
encontrarse  libre de obsticulos, completamente nivelado v
balizado, en un trazo de acceso directo a la pista que le permita
arfibar a cualguier punto en un tiempo maxima de 3 minutos, Y Con
eslo garantizar el tiempa de respuesta ante cualquier incidente yio
emergencia, tal come lo establece la Circular Obligatoria, CO DA-
04/07 R-1 y el Anexo 14 Volumen | Disefia Y Operacion de
Aerddromos, Se requiere construir 780 m? de camino de doceso al

AR

Se reguierna de un estacionamiento para empleados del aeropuerto |
atendiendo lo establecido en el articulo 45 de La Ley de
Agropuertos y articulo 30 de su reglamento, con la finglidad de
evitar se estacionen zobre & lerreno natural, fuera de los linderos
del geropuerte, particularments en el derecho de via de la carretera

Estacionamiento de empleados
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Longiud v Ancho | mantenimiento.
ded rodaje:
*Hgamx2l m

Aila de
construcsikn: 1972

Plataforma de Aviacion General.

Actualmente la Plataforma de Aviacion General del
aeropuerto cuanta con 37 posiciones de atraque. El
nimero ¥ lipe de zeronave es variado siendo I3
mayoria ejecutivas:

CESSNA, BONANZA, GRUMMAN, CITATION, ETC.

Estacionamiento de empleados

El estacionamiento destinado a sus empleados, an
el aeropuertc de Guaymas, Son., es el tereno
natural, fuera de los linderos del aeropuerto,
particularmente en el dereche de via de la carretera
Federal en dreas de terraceria, como se muestra en
las siguientes figuras:

Federal en areas de terraceria, o been, ocupen lugares en el
ezlacionamienio destinado a pasajeros v usuanos ocasionando
deficiencias en el servicio por falta de capacidad. Lo anterior deriva
de la necesidad de contar con un area definida para cada tipo de
usuario, Se requiere construir 500 m? de drea de estacionamiento
para los emplesdos del aeropuerto,

Plataforma de Aviacion General

Conforme al nimera de operaciones registradas, se requiere contar
COn un mayor nimero de posicionas a fin de satisfacer la demanda,
gque en promedio es de 45 pogiciones, a traves de |la consfruccidn
de 4,800 m® de plataforma, para incrementar la capacidad de
atrague en & posiciones cumplienda con lo establecido en la
Circular Obligatoria CO DA-04/07 R-1 y en & Anexo 14 Volumen |
Disefio v Operacion de Aerddromos.
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Croquis de localizacidn de los espacios que ulilizan los empleados para estadganamisnts

T

Progeetla da ubicaonon para
"\.' EFAGEAAMEnlo f¢ énslaados
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Variahles relevantes

Concepto

Situacion actual

Crizsiz &n la economia mexicana,

Devaluacion que encarezca en forma generalizada los precios
de insumos y productos.

IV. Analisis de la situacién sin proyecto

Posibles medidas de optimizacion

Medida

Descripcion e impacto

Camino de acceso del SEI

Las posibles medidas de optimizacién que  podrian
considerarse, son medidas precautorias, principalmente de
sefializacidn para la utilizacion de las calles de rodajes Affa y
Bravo y ya han sido tomades. Se determina, por lo tanto,
que no existen medidas de optimizacion

Estacionamiento de empleados

Las medidas que se tomarian a fin de proporcionar un
espacio para el estaclonamiento de los autos de los
empleados del aeropuerto, consistiria en destinar un drea
del actual estacionamiento para clientes y usuarios, para
uso exclusiva de los empleados del asropuerto,

Plataforma de Aviacion General

Con la finalidad da optimizar e incrementar el nomero de
aeronaves que recibe |la plataforma, la medida que se

Camino de acceso del SEI
Mo existen medidas de optimizacion : \5‘.

Estacionamiento de empleados ,
Ampliar los espacios para vehiculos de los empleadaos en &l
estacionamiento destinado a pasajeros y acompafiantes,
disminulria la capacidad de estacionamiento pars estos
ultimes, lo gque provecaria un déficit en el servicio
proporcionade por el asropuerla, en este rubro.

Plataforma de Aviacion General

La habilitacidn de un &rea aledana a las posiciones
axistentes no s una medida que pudiera dar solucién a una
situacion de atencion y seguridad, derivade de no contar con

las  posiciones necesarias, para estacionamiento  yo
pemocta de asronaves
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Posibles medidas de optimizacion

Descripecidn e impacto

implementaria, consiste en  improvisar

posiciones de atraque,

la superficie |
pavimeniada, aledafia a las posiciones existentes ct:-mnl

Analisis de la oferta sin proyecto*

(considerando medidas de optimizacian)

La oferta en Situacion Sin Proyecto es [a misma que
la de Situacion Actual; las medidas de optimizacian,
como va se indicd en el apardado anterior, no
madifica la oferta en este escenario,

El asropuerto es de tipo turistico con clasificacion
internacional clase |1I-C, el cual usa procedimientos
visuales de aproximaciin; esto permite que operen
aesrongves de Wpo A-320, MD-80, B-T27-200, las
cuales fienen una envergadura de 36 m hasta 42
m, con anchura exterior entra ruedas del tren de
aterrizaje principal desde 5 m hasta 8 m,
correspondienda a la categorla 4 en el servicio de
salvamento y extincidn de incendios (SEI).

El parametro para definir la clasificacion y categoria
del aeropuerto, se fundamenta en la frecuencia de
Iz aeronave critica servicso comercial
principalmente, gue no obstante actualmente opere
una seronave comercial de menores caracteristicas
geometricas y capacidad, como el CARAVAN-208
con envergadura de 15.88 m y longitud de 12.67 m,
la infraestructura existente permite la atencion hasta
aaronaves de clasificacion *4C°, gque ya operaran de
forma frecuente en olros momentos y se espera en
un futuro de corto plaza reinicien servicio.

Los datos operacionales serian los mismos que
los de la situacion actual:

= La capacidad en pistas es de 15
operaciones/hora,

Horario de operacion: 07-00 a 19:00 hrs.
*  Avidn maximo operable: B727-200 vy
A3Z0.

El ndmero de operaciones realizadas en kos Gltimos
& afos es coma sigue:

AND OPERACIONES
2011 853 |
| 201F 7164 |
2013 G008
2014 5367
2015 4429

Anilisis de la demanda sin proyecto*

(considerando medidas de optimizacidon)

La demanda en Situacion Sin Proyecto, es igual a la de Situacidn
Actual: El numern de operaciones adreas efectuadas en el
asropuerto de Guaymas, es el sigulente:

OPERACIONES
#HDE!FHLH'.J.J'

A ] g © | N | D |Tokal
oo T | el (s | eos | 942 | 7ai | 741 | &i7 | #as | 7ei | ses | ve3 | Basa3

o) TES | vie | Tar | Ti0 | e@5 | 555 ) 528 | 462 | 420 | 847 | sen| 478 | 7164 |

2013 49 4?’1_&?E| 847 | 570 | 81T | @66 | 490 | a4t | 433 | 491 | 505 | Eb0D

2014) 430 | 380 |E33 | 472 | 52 | av2 | avz | ese | 3an |29 | 446 | 2en | ge7

ICEE| 497 [ 382 | 457 | 380 | 420 | 358 | 351 | 26 | 260 | 387 | 429 | 338 | 4429

Total| 2787 |2618|3360 2028 | 3057 | 2694 Hﬂ:l 2389 | 2106 |2484 2504|2443 | 3152

Fuenir:; astadistice pperacional asraportuana Red A58

Por olra parte, el nimero de pasajercs atendidos en el aeropuarts
de Guaymas, es &l siguiente:

| FAEAIERDES

ARG E F ] [ w J I x A 5 a H &) Tolsi

FHT | 2 | 3544 | 4307 | 4308 | a3TS | abvs | 4008 | 3G | 345 | w0 | ans | e

LU | WRRE | ATAT | ABET | oAD42 | SO | 3T02 | o26dE | 2342 | 2ReD | doo | eid | masa

23| 2375 | 2 | aeve [ 2ned | pd4nd | 2234 | 2an | oome | 2eom | zEnT | aver | imes

A | Tar | vEeD | 2383 | 96T | 1807 | 1ese | redn | 2300 | 13z | 1o | 1316 | 1543

2000 | 1701 | 1338 I-':-'El'ﬂiﬁ 1656 | 1377 | 1523 | wovs | wos2 | 1348 | 1954 | 1asr

Tortal | 14067 | 1230c r='-'r-'|1a£u1 1245655 | 40500 worPma {9 4eam 4090 [ 14005 |11 | 12150
Fuenile: estadisfica coerackonal aeraportuara Rod AGA,

Los meses de mayor demanda de pasajeros son: de abril & junio
N pasajeros nacionales ¥ de los meses de eners & marzo en
pasajercs internacionales.

Las aeronaves que operan en el aeropuerto son las siquientes:

Aviacion Comercial; CARAVAN-208 (10 pasajeros)
Aviacion  General: CESSMA, BOMAMEA, GRUMMAN,
CITATION, ETC.

De la informacion registrada por el asropuerto en el primer
semestre 2016, se obtiena un promedio de 6 operaciones en los
lapsos en horas de mayor actividad, con un maximo de 41

OpETaciones por hora.
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La ofeta en Situacidn Sin Proyecto esta
caracterizada por la infragstruciura e instalaciones
del aeropuerto los cuales se agrupan en dos
grandes areas: lado aire, conocido como drea de
movimienio y lado Gerra, conocido como drea
tarminal, mismos que se presantan a confinuacion:

CATEGORIA Tercera-C
CLASIFICACION  Infernacional
TIPD  Turistico

Oferia en Situacian Sin Proyvecto

Araa de Movimianto
[Lado Alra)

Pista 105,750 m?
Callas de rodaes:
Al 7,400 m?

| Birava 2,100 m?
Flatalarma

5500 m?

Ayiacn comarcial
11,520 m® 17 posiciones

Aviacian genaral

lluminagitn _Si
Mirganes de pista 5i
Umbrales 5

Franjas de s=guridag ) 5
Area de Seguridad de Exirema da i

Piata [RESAS)
Luces de barde 5 ]
Sisbama FPAPY =

Fare de Asrddomo =i

Indicadares de vignba =i
| Seflalizacian da pavimentoe i

WOR/DME ; 5

Tarre de Conbmal i

Area Terminal

Lagho Tierra Cantidad

Edificsa tarminal 12385 m?®
Estacienarmients putlico 46 cajores. |

Estacionarmients ampleados Mo exishs

Edificio de Salvaments da Exlincicn

de incendias (SEN
= Caming de acceso 3 kg | Wilize las calles dea
pistas radaje Alfa ¥ Brave.

Inslalaciones Permetrales =

Camino de acceso del SEI
El servicio de Salvamento y Extincién de Incendios,
SEl, del asropuertc de Guaymas, Son.. uliliza las

calles de rodaje Alfa y Bravo para tener acceso a la -::IEE;:EB o Ef
pista, las cuales tienen las siguientes caracteristicas LlrnEraIB;E ; 3; =1
y condiciones: Franjas de sequridad | = |
Area de Sequridad ot Extremo oa 5i
| Pista (RESAS)
= Caminos de acceso del SEI | Luces de borde 5i

m
En cuanto al ndmero de wvehiculos que acceden al
estacionamients, en el aesropuerts, no se leva un controd horario
da vehiculos en su acceso y salida del estacionamiento, se estima
una ocupacion promedio de 30 a 45 lugares de forma frecuente

an el que se dan algunas permanancias prolongadas de autos
hasta por 30 dias.

La capacidad operacional del asropuerto a lo largo del horizonte
de evaluacién tendria el comportamiento que se presenta en la
labla siguients:

FROMOSTICO OPERACIOMAL AMLIAL

ANO | OPERACIONES PASAJEROS |
2017 3,734 14,121 '
2018 3,625 13,473 _
2019 3,561 13405 |
2020 3,543 13,115

- 2024 3,518 13,226
2022 3,522 13,338
2023 3,526 13,451
2024 3,530 13,565
2025 3534 13,680
2026 3,538 13,796

Fuente: Eslimaciones propas reslzadas por personal 1eonico de
operacion seropartuania ASA,

Se pretende lograr estabilizar el decremento en las operaciones,
es decir de una tasa anual crecimiento negativa para los primeros
5 afics, a una tasa anual de crecimiento del orden del 0.113 %
hasta el término del harizonte de evaluacion

Las medidas de optimizacion no impactan, de minguna manera, la
demanda en este escenaric. La infraestructura e instalaciones
necesarias, en Siluacion Sin Proyecto, para la operacion segura
del asropuerto es la misma que en Situacion Actual, se muestra a
continuasion: [

17 1
.:'_1_|

L3

Demanda &n Siluacion Sin Proye

Area de Movimiento
[Lado Aira)

Piata 105 750 m?

Calies de rodajes: |
Alfa 7.400 ¥

Brawg 2,100 m*

Plataforma: =]
Aviacitn comercial &.500 m*

Avigckin general 16,420 00 m®: 45 posicianes
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Maombre Caracteristicas Condiciones | Sistema FAPI 5i
LCalla oe | Tipo de canslruccian: Ragualres; i Faro de Aerodramo =l |
Rodae Alfa | » Pavimento fiasdble envesacimiento dd |a | | Indicadares da vento S
carpElE sfakica Sefializacidn da pavimantos Si
Longtud  y  Ancho  del WIDRDME Si
: intemperismo. !
o age: Fieciein Tarre de Contral
+295mx 24 m i
mantenmianis
Afo de consfrucsion: 1972
Calle o | Tipo de eorslruccion: Ragualres:
gﬁdﬂ!: = Pewmanto flaxible anveacimienta f_‘|1|g Edificia tarminal 1 395 m'
CEpata asialica i i 45 cajones
Longitud y Anche del | oL Estacionamianto piblic s |
rodaje: nhgg kit Estacipnammanto empleados 000 . 46 cajones
<95mx 21 m Requiers Edifica  de  Salvamenio  de |
mantenimients. Extincitn de Incendics (SEI)
Aflo de construcciin: 1972 »  Camino de acoesa a las T80 m*
pistas
For o anterior, se continuaria utilizando Ia Instaleciones Perimetrales 8

infraestructura existente excediendo los 3 min. de
traslado hasta el punto mas alejade de |as pistas,
incumplends con la norma, permaneciendo esia
condicién durante el horizonte de evaluacion del
proyecta.

Plataforma de Aviacidn General.

Con las medidas de optimizacion, la Plataforma de
Aviacion General del aeropuerta contaria con 40
posicionas de atraque, lo cual se conservaria
durante el hefizonts de evaluacion del proyecto,

El nimero y tipe d2 asronave es variado siendo la
miayoria epecutivas;

A, General —  CESENA, BOMAMNZA,
GRUMMAN, CITATION, ETEC.

Estacionamiento de empleados

El estacionamienta destinado a sus empleados, en
&l aeropueric de Guaymas, Son., &s el tereno
natural, fuera de los linderos del aeropuero,
particularmente en el derecho de via de la carreters
Federal en areas de teraceria, como se muesira en
Ia sigukente imagen:

Con las medidas de oplimizacién se contaria con 10
cajones de estacionamiento para uso de los
empleados de aeropuerto, dentro del
estacionamients para  usuanos, o cual  s=e
conservaria durante el horizonle de evaluacion del
Proyecio,

Camino de acceso del SEI

El SEl debe contar con camino de acceso, el cual debe
encontrarse libre de obstaculos, completamente nivelado y
balizado, en un trazo de acceso directo a la pista que le permita
amibar a cualguier punts en un tiempo maxime de 3 minutos, y con
esto garantizar el tiempe de respuesta ante cualquier incidente ylo
emergencia, tal coma lo establece la Circular Obligatoria, CO DA-
04/07 R-1 y el Anexo 14 Volumen | Disefio y Operacion de
Agrodromos. Se reguiere construir 790 m? de eamino de acceso al
SEI

Estacionamiento de empleados

Se requiera de un  estacionamiento para empleados del
aeropuerto, atendiendo lo establecido en el articulo 46 de La Ley
de Aeropuertos y articulo 30 de su reglamento, con la finalidad de
avitar s estacionen sobre el terrenc natural, fuera de kos linderos
del seropuerto, particularmente en el derecho de via de la
carrefera Federal en areas de terraceria, o bien, ocupen lugares
en el estacionamiento destinadc a pasajeros vy usuarios
ocasionando deficlencias en el servicie por falta de capacidad. La
anterior deriva de la necesidad de contar con un area definida para
cada fipo de usuario. Se requiere construir 800 m? de frea de

estacionamiento para los empleados del aesropuerto 4

Wi
Plataforma de Aviacién General \
Conforme al nOmero de operaciones registradas, se Mequiens
contar con un mayoer ndmero de posiciones a fin de satisfacer la
demanda, que en promedio es de 45 posiciones, a través de la
construccidn de 4,900 m? de plataforma, para incrementar la
capacidad de atraque en B posiciones cumpliendo con lo
eslablecido en la Circular Obligatoria CO DA-04/0T7 R-1 v en &
Anexa 14 Valumen | Disefio y Operacion de Asrddromos,
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V. Alternativas de solucion

Descripoidn de las alternativas de solucidn Uif:’rl;‘:ﬂl

Para darle solucion a la problematica identificada, se plantearon 2 alternativas de solucian ambas
con posibilidades de ejecutarse:
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Alternativa | _
En esta Alternativa se analizd llevar a cabo |a construccion de las siguientes obras con hase & una
estructura completa de pavimento flaxible:

Camino de acceso del SE|
La primera aliemnativa analzada es la de llevar a cabo la construccion del camine directo del SEl ala |
pista, con una estructura completa de pavimento flexible de 1.02 m de espesor, ya que actualmente
no se cuenta con camino gue de acceso seguro y expedito. Esto permiisd cumplir con la
normatividad vigente en la materia: Circular Obligatoria, CO DA-04/07 R-1. El costo de esfos trabajos
asciende a $1,788 980,00 incluyendo VA, como s& presentz en el cuadro Siguiente:

Camino de acceso al SEI

Concepio Cantidad Linidad P Importe
Excavacidn ED4.ED 3 5 317.00 % IELGS1E0
Sub-razante AED.DD b3 5 534.00 5 I5E,320.00
Sub-base 164.00 M3 5 BE3.55 5 112.102.20
Hase hidraulica 16500 na3 5 EA1.84 1§ 138,903.60
Carpeta asfilica 100.B0 M3 5 2,555.34 5 257578.27
Riego de impregnaciin 1,224.00 LT £ 13.50 4 16,4594 53
Cemerto asfaltico :ﬂ.u.',-zll 15,019 2 ki 4 15,00 % 24536430
Sefialamiento horizontal 742,00 nZ 5 240,00 S 180,080.00
SUBTOTAL B 1.540,500.00

Iva 5 246,4BD.00

roTaL 5 178608000 |

Estacionamiento de empleados

Esla solucian consiste en llevar a cabo la construccion de una superficie de aproximadamente 900
m2, en estacionamiento para empleados, compuesta por una estructura de pavimento flexible de
1.02 m de espesor, toda vez que actualmente no existe un estacionamiento para dicho fin, El
presupuesto para la construccion del estacionamiento de empleados asciende a $3,445 200,00
incluyende IVA, tal y como se muestra en el siguiente cuadro:

Estacionamiento de empleados
Loncepto Cantidad Unidad P Importe
| Excavacidn 1,36E.00 [ & 31700 % 433,656.00
| Sub-rasante 720.00 M3 5 534,00 §  384,480.00
Sub-base 270.00 k] 5 8355 §  1B4,558.50
Base hidrdulica 27000 E] 5 B41.84 § 327.29G.80
| Carpeta asfdltica 108.00 UE 4 2,555 34 & 27597672
Riego da Impregnacicn L.350.00 LT 5 13.50 § 1822276
Cemento asfaltico AC-20 15,660.00 K& 5 19.00 5 297.540.00
sefialamiento horizontal 400.00 Rl 4 240000 5 96,000.00
Lurninarias .00 FEh 5 42,757.00 % 256.542.00 1
Guamicianes 405,00 : f 5 G016 5 246070.75
Banquetas 26.90 M3 g 4,575,725 § 12173923
Cercado 110,00 f 5 9gG.27 |5 108,439.70
[ Obras de drenaje 5  310437.53 $ 31943753 |
| suaTOTAL 5 2,970,000.00
I, § 47520000
TETAL | 5 3,445200.00
Plataforma de Aviacién General

$20,568,237.24

—
.
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Esta solucion consiste en incrementar el nimero de posiciones de atraque para las aeronaves que se
emplean en vuelos de negocios o de cardcter particular, a través de la ampliacién de plataforma de
aviacion general con una estructura de pavimento flexible de 102 m de espesor. La inversién
necesana es de 315,336,057 24 IVA incluido. La deseripcidn de estos trabajos se cbserva en el
cuadnd siguiente;

Plataforma de aviacion general

Conceptn Lantidad Unidad P, lenparta
Excavaciin B.428.00 M3 317.00 % 2,6TLETE.DD
?ull—r’auntr 4,300.00 [LE! 4 534.00 5 2,616, G00.00 =1
| Sub-base 147000 hi3 4 H83.55 5 1,004,818.50
s::e nt:i[;f::::::d estodizach oonl M3 §  1,314.00 S 1,931,580.00
Carpata asfiltica TI5.400 L] 4 2,555.14 3 1LETA 174490
| Rlego de impregnacidn 7,350,080 LT g 12,50 5 o921 B0
Cemento asfaltico AC-20 110,250.00 Ki3 5 19.00 5 2,084 750,00
sefialamients hortzontal 1,000.00 M2 ¢ 3a0.00 $  240,00000 |
Obras de dreqaje 5 GEIOZGE0 |5 64392680
SUBTOTAL § 13,720,739.00
A 5 2,115318.24
TOTAL $ 15,336,057.24

El total de |a inversion requerida en esta Altermativa asciende a § 20,568,237.24 incluye VA, como se
presenta en el siguiente cuadro resurmen:

Concepto Unidad | Cantidad | Precio Unitario ($) | Costo Total($)
Consfruccion de Caming de Acceso al SEI I TO0.00 1%50.00 1,540 500.00
| Construcckdn de estacionamients  para - s Y
.EJT'IpIEnI:II:Ig. n an 3,300,000 2570 .ZII,.UE
Ampliscisn da  plataforma de  awacion ; e o
| Genieral m . 4,900.00 | 2.698.1 13,220,735
Subtotal 17,731,239
IVA 2,636,998.24 |
Total 20, 568,237 .24 |

La vida util de la infraestructura propuesta es de 10 afios, durante la etapa de operacion se
presentaran gastos de operacidn que se realizan directamente para la gjecucion y desamollo de las
aclividades, tales como el pago de salarios y compra de insumos, ¥ gastos de mantenimiento, que
corresponden a los trabajos rutnarios para conservar en condiciones optimas los respectvos
elementos, los cuales se refieren a lo siguiente:

. Sefialameento horizontal: consiste en el repintado con pintura de ransits ¥ microesfera de las
marcas del sefialamiento horizontal,

Lalafateo de grietas: consiste en sellar la grista con un material aplicade an caliente.

Lavado de plataforma: trabajo en el cual se realiza una limpieza a la plataforma para eliminar
af acaite y grasa, mediante productos quimicos y agua a presidn.

Las erogaciones para cubrir los trabajos de operacién y mantenimiento ascienden a 518200168 y
$546,001 56 anvales incluyendo IVA, respectivaments, como se muestra en el siguisnte cusdro:
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Concepto Operacion ($) | Mantenimiento ($) | Perodicidad
Censtruccdn de Camino de Acceso al SE| G, 06800 206,897 00 Anual
Construcodn de estacionamienio . para 8 6 00 56 897 00 Anual
ampleados :
Ampliacin de plataforma de aviacion Generad 6B 066 00 206,897 00 Anual
Subtotal 156,808 00 470,681.00 Anual
1WA 25.103.58 75,310.56 Auwiial
Total 1B2,001.68 546, 001.56 Anual

Alternativa ll

La Aternativa I contempla llevar a cabo |a construccidon de las siguientes obras a base de
lerracerias.

Camino de acceso del SEI

Esla altemnativa consiste construir un camino de terracerias hasta la pista 02-20, va que actualmente

no sa cuenta con caming que de acceso seguro y expedit, de acuerdo al siguiente presupuesto, el
cual asciende a $595,541.60 IVA incluido:

Camino de acceso al SE|

Concepto | Cantidad Pu. Importe

| Excavacion | 553.00 5 317.00 $  175,301.00

F:uhrasante | 395.00 E 53400  [$  210930.00 |
Revestimients |  158.06 5 B1000 | % 128,028.60
$  514,259.60

SUBTOTAL $ 51426000 |

VA S B2,2B160 |

TOTAL $ 59654160 |

Estacionamiento de empleados

Consiste en consiruir un estacionamiento a nivel de terracerias; fa finalidad es de proparcionar un
lugar de estacionamiento a los empleados del aeropuerta, de instancias, operadores y prestadores

de servicios. El presupuesto de esios trabajos es de $501,916.92 IVA incluido, coma se presenta an
el siguiente cuadro;

Estacionamiento de empleados
Concepto Cantidad P, Importe
Excavacidn 450.00 | 5 317.00 5 142 650.00
Subrasante 27000 |5 534.00 S 144,180.00
Revestimiento 180.07 5 81000 | S 14585670 |
S 432,686.70
SUBTOTAL 5 432,687.00
VA 5 69,22097
TOTAL 5 501916.92
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Flataforma de Aviacion General

Esta alternativa consiste en construir una Plataforma a nivel de terracerias: |a finalidad es de
proporcionar un mayor némero de posiciones de atraque a las ssronaves de aviacion general. La
inversidn requerida para estos trabajos es de 55,791,941 48incluye IVA, de acuerdo al presupuesto
Siguiente;

Plataforma de aviacion general

Concepto Cantidad P.LL Importe |

Excavacion 538012 3 31700 | § 1,708,668.04

Subrasante 3920.00 3 534.00 | $ 2093280.00
Revestimients |  1470.50 3 81000 |§ 1.191,10500

$ 4,993,053.04

SUBTOTAL | § 4,9983,053.00

VA $ 798 8B8.48

TOTAL $ 5791594148

El total de la inversion requerida en esta Alternativa asciende a $6,890,400.00 incluye IVA, como se
presenta en el siguients cuadro resumen:

Concepto Unidad | Canlidad | Precio Unitario (5] ;:nstu Total(%)

Canslruccion de Caming de Acceso al SE| )] 790.00 G50,9620 508,541 60

Construcciin  de  estacionamienio  para ] T - S

| empleados e 800 4807633 501,916.9;
Sinitncp i Al e 4.900.00 1,018.0004 |  5,791,941.42

Subtotal 5,940,000.00

WA 950,400.00

Total | 6.890.400.00

La vida util de ka infraestructura propuesta es de 2 afos, durante los cuales se presentaran gastos de
operacion gue se realizan directamente para la ejecucion y desarrollo de las actividades, tales coma
el pago de salarios y compra de insumos y; gastos de mantenimiento por bacheo profundo: consiste

en el retiro de la capa o capas dafiadas, hasta alcanzar el nivel de estrato firme Yy reponerics con
materiales de buena calidad, los cuales se deben de nivelar y compactar.

Las inversiones para cubrir los frabajos de operacion ¥ mantensmiento ascienden a $182 001.68 y

$1,186,153.36 anuales incluyendo IVA, respectivamente, comao se muestra en el sigulente cuadro:

Concepto ﬂpem:iﬁn M‘-arrte:;i;nlenlr:- Periodicidad
aﬁstrumlﬁrl de Camino de Acceso al SEI 68, 955,00 425,000,000 Anidal
Construccion de estacionamianto para empleados 18, 865 L-'] 117 54600 Anual
Amplisckia de plataforma de aviacien G-anel'a| 08, 965 00 48 IE-_ESILIL'I.I'.II'.: Anual
Subtotal 166,008.00|  1,022,546.00 Asial
(LY 25.103.68 163607 36 Anial
Total 182,001,868 1,1B6,153.36 Anual

$ 6,890,400.00

b

Justificacion de la altermativa de solucién selecclonada®
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Las 2 alternativas planteadas solucionan la preblematica identificada;

Contar con camino de acceso directo a la pista y libre de obstaculos, que permita amibar a cualguier punto en un Bempo
maximo de 3 minutos, y con esto garantizar el bempo de respuesta ante cualquier incidente y/io emergencia; conforme al
nimero de operaciones registradas, se contara con 45 posiciones en la plataforma de aviacion general; se dispondra con un
estacionamiento para empleados del aeropuerlo, con la finalided de no disminuir la capacidad del estacionamients de
usuarios y asi praporcionar un servicio oportune y cémade a clientes y pasajeros del aeropuero

Para determinar cual seria la Altemativa con las mejores condiciones de costos, se calcularon los costos anuales
equivalente, CAE's, tal como se presentan en las siguientes fablas, en donde se observa que el CAE de la Altlemativa | es de
3 3.183,879.00 y el CAE de la Altemnativa Il gue asciende a 54,183 650,00

Alemativa |

Ao

_Inrtibr'n | ;
Cperacan | 156,695 | 156,898 | 166,898 | 156,896 | 156,898 | 156,098 | 156,688 | 156,808 | 164 808 155,896
Mantanimsnte A70691 | 470691 [ 470,691 [470,601 | 470851 |470.601 | 470,681 | 470,601 | 470,691 | 470,651
Total 17,731,238 | azr.ﬁn|szr.sn 627,580 |627,6BD | 627580 | 627,580 | 627,589 |627.5RD | 627,589 | 627,580 |
Valor Presenie de bos Costos (VPC] | § 21,567,502
Costa Anual Equivalents £3,843, 266
Vida Gtil (afos) | 10
Alternativa Il
Invwarsicn
Operaciin 156,898 156858
Mantenimienio 1077535 1022 546
Total 5,540,000 | 1,179,444 1,179,444
| Valor Presente de los Costos (VPC) | i 7,986,969
= =
Costo Anual Equivalente (CAE) =]
! 4,802 015
Vida (il [afios) 2

A continuacién se presenta un Cuadro Comparative de las ventajas y desventajas que caracterizan a cada una de las
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Alternativas analizadas:

Cuadro Comparativo. Ventajas v Desventajas
Concepto Ventajas Desventajas
Ténnl;'._.g; Técnicas
Los trabajos tendrén una wvida Gl mayor, »  Mayor Hempo de ejecucion de los
debido que estan disefiados de acuerdo al trabajos,
Lo i desling del elamenio.
Se evilara Invadir |as calles de rodaje s Afectaciones operacionales
mediante los vehleulos del SE1 evilando durante el proceso de  los
el riesgo  algdn  incidente  con las trabagos, repercubende a  los
AETONAVES. usuanos y trabajadares
Se lograra que & lempo de respussta del
SEl sea el recomendado conforme lo
establece el numeral 92,34 del Anezo 14 Econdamicas:
de la DALCL
_ : Se fendra mayor capacidad  para +  Inversion Inicial alla:
Altermativa | Pavimento estacionar asronaves. £20, 588, 237,24
Flexible Se evitara la probabikdad de riesgo de
Forgign Objet Damage (FOD) en la
plataforma de aviacion general
Se evilara obstaculizar el sendicio de
operacion a las aeronaves conforme ko
establece el numeral 3.13.1 del Anexo 14
de la OAaCLL
Econdmicas: |r\‘~,
| o]
Baps  costos de  mantenimiento: .ﬁ\‘
£54i5,001 .56 / afio. l
CAE = 5 3.613,266.00
Alternativa |l Terracerias Téonicas: Técnicas:
La ejecucion de los trabajos se logra en «  Wida Ofil menor
wn menar bempo, por ko cusl también se = Pregencia  de baches
logra una afectackin operacional menor encharcamienios con Miracidn a
tanto @ usuarios como a trabajsdores. las capas inferlores produciando
hundimienios y deformaciones.
¢ Alla probabilidad de resgos de
Econfmicas: Forelgn Objet Damage (FOD)
=  Riesgo de erosian
Inversion micial baja
$ 6,680,400,00, Econdmicas
# Altos coslos de mantenimiento:
£ 1,186,153.36 { ano
+ CAE= 4,602.015.00

De acuerdo a lo anterior, &l monto de Inversion de |a Allernativa | es 2.98 veces mayor que el de la Alternativa |; los gastos
de operacién se consideran iguales para ambas alternativas, no asi los gastos anuales de mantenimiento que son 2,17
vaces mayores los de |a Alternativa |l gue los de la Alternativa |, 1a vida util es de 10 afios para la Alternativa | ¥ 2 afios para
fa Alternativa |l y el CAE de la Alternativa | es menor en 23.8% que =i CAE de la Allernativa I, por lo gue s concluye que |a
mejor alternativa para sclucionar fa problematica identificada es la Altemativa |,

" Ge deberdn cuantificar sus cosks v describin kos crilencs Bonices y eondmices de selecatn uilizados nara defermina ARl SR ativa
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VI. Analisiz de la situacion con proyecto

Descripclon genaral

Las obras que contempla la presente iniciativa de inversion consisten en-
1. Accesc rapido del Servicio de Extincion de Incendios (SEI)

El proyecto contempla la construccion de un camine vehicular directe, del SEl a la pista: los vehiculos saldrian de |a
estacion, sombreada en color anaranjade en la figura de abajo, y circularian por el nueva caming, marcado en colar w] (e}
hasta llegar en forma perpendicular a la pista, evitando asi el use de las pistas de rodae "Alfa” y "Bravo” logrando asi
llegar a los puntos mas alejados de la pista en condiciones narmales de supericie y visibilidad, dentro del tigmpo maximo
de 3 min,, como ko establece la normatividad vigente en la materia: Circular Obligatoria, CO DA-04/07 R-1.- . El camino
consiste en una estructura de pavimento fiexible de 1.02 m de espesor, conformada por las siguientes capas:

- Sub-rasante de 0.5 m da espesor,

- Sub-base de 0.2 m de espesor,

- Base hidraulica de 0.2 m de espesor, y
- Carpeta asfaltica de 0.12 m de espesor.

El camino de acceso directo tendrd una superficie de 790 m?, su localizacién se muestra en |a siguiente figura;

AEROPUERTO DE GUAYMAS

FBCOMMESD O LS VS LA D DL ) FARE, A TR B
————— COHTISERNCL, FOBRE P15 1% |7 I O B G 3§
AT O By A T BT ACHIHANA b AR RN R 1

R e (] LD VUL B FAR & TR O —
————— BHIAE FIETS H (P
ek e B PO G mh IO

Se garantiza que las capas inferiores del pavimento tangan una mayor vida Otil y se asegura una mejor operacion de las
aeronaves y la seguridad de los pasajeros.
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Descripcldén general

2. Estacionamiento para empleados

Los trabajos se refieren a la construccion de una superficie de aproximadamente 900 m2, en estacionamiento para
empleados, evitando eslacionen sus vehiculos sobre el terreno natural, fuera de los linderos del aeropuerto,
particularmente en el derecho de via de |a camretera Federal en dreas de terraceria, o bien, evitar ocupar lugares en el
estacionamiento destinado a pasajeros v usuarios ocasionando deficiencias en el servicio por falta de capacidad. El
estacionamiento estara compuesto por una estructura de pavimento flexible de 1.02 m de espesor, conformada por las
siguientes capas:

- Bub-razante de 0.5 m de espasar

- 3ub basze de 0.20 m de espasor

- Base hidraulica de 0.20 m de espesor

- Carpeta Asfaltica de 0.12 m de espesor

En ka siguiente figura se representa la ubicacion del estaciocnamiento para empleados, sombreada en calar rojo a un lado
del SEI:

AEROPUERTO DE GUAYMAS

—_— P '.ﬁ\'ll
‘J
. » \
P ket e e h L
" o
L
e,
N — |
3 s -
E 7 - = Bharem
\glL_r! = J-u L
!:] .0
= .. —— e
Pl T T
LT ey

— :-- P -

Se pii:;:r;gza no acupar espacios destinados al cliente (pasajeros y usuarios) asimismo brindar seguridad a los
EIm .

3. Ampliacian de la plataforma de aviacion general

L-::us_ trabajes consisten en ampliar la superficle de la Plataforma en aproximadamente 4,200 m?. Se conskdera un
parametro para este tipo de operadaores de aviacion ligera, de 450 a 600 m2 por posicion (estacionado), cuya superficie
incluye el area de seguridad requerida por dichas aercnaves para el accesa ¥ salbida de las posiciones mencionadas, En
funcién de dichos parametros y de la superficie disponible se obtiene la capacidad en dicha superficie para § aesronaves,
las cuales se consideran del tipo CESSNA, por lo tanto se incrementaria la capacidad de la plataforma en 8 posiciones
de atrague.
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Descripcion general

Para ko anterior, s& construye una estructura de pavimento flexible de 1.02 m de espesor, conformada por las siguientes
capas:

- Sub-rasanta de 0.5 m de espesor

- Sub base de 0,20 m de espesar

- Base hidraulica de 0,20 m de espesor

- Carpeta Asfaltica de 0.12 m de espesor

En la figura siguiente se muestra el area, sombreada con color rojo, donde se alojaria la ampliacian de la plataforma:

Ll ! Flolsforma &yviache Gecierad {-1
[Eeifcic Tarminml 1
Entnmonmreania - = ¥
Passjoros

(Piviagey sl i piisiato Sv da
- AR e s e e W T Y

Se garantiza que las capas inferiores del pavimento tengan una mayor vida ctil ¥ 58 asagura una mejor oparacion de las
aeronaves y la seguridad de |os pasajeros.

Descripcion de los diferentes conceptos de trabajo:

La excavacion consiste en la realizacion de cortes en el terreno natural para obtener la geometria conforme las secciones
de obira,

La capa de subrasante son suelos naturales, seleccionados o cribados, producto de la extraccion de hancos que sa utilizan
para formar dicha capa inmediatamente encima de la cama de los cores, para servir de desplanta del pavimento,

Capa de subbase es la capa de materiales pétreos seleccionados que se construye sobre la subrasante, cuyas funciones
principales son proporcionar un apoyo uniforme a la base de un pavimento asfaico, sopoftar las cargas que éste le

transmite aminorando los esfuerzos inducidos y distribuyéndolos adecuadamente a la capa inmediata inferior, y prevenir la
migracion de finos hacia las capas superiores. .

La capa de base es construida de materiales seleccionados Oue 5e construye sobre la subbase, cuyas funciones principales

Pagina 25 de 34



Descripcion general

0N proporcionar un apoyo uniforme a la carpeta asfaltica, la capa de rodadura asfaltica; soportar las cargas que éstas la
transmiten aminorando los esfuerzos inducidos y distribuyéndelos adecuadamente a @ capa inmediata infenor, v
proporcionar a la estructura del pavimento la rigidez necesaria para evitar deformaciones excesivas, drenar el agua que se
pueda infiltrar & impedir el azcenso capilar del agua sublerranea

La carpela asfaltica son aquellas que se construyen mediante tendido y compactacidn de una mezcla de materiales pétreos
de granulomatria determinada y cemento asfaltico, para proporcionar al usuario una superficie de rodadura uniforme,

El riego de impregnacion consiste en la aplicacién de un matenial asfaltico, sobre |a capa de material pétrea coma la base
del pavimento con el objete de impermeabilizarla y favorecer la adherencia entre ella v la capa de carpeta asfaltica,

El sefialamiento horizontal es el conjunic de marcas y sefiales que se pintan sobre el pavimento con el propasta de
delinear las caracteristicas geomatricas

Las luminarias son dispositivos que distribuye. filtra o controla la radiacion luminosa emitida por [Amparas,

Las guamiciones y banguetas es el conjunio de elementos parcialments enterrados de concreto hidraulico que se emplean
para delinear |a orilla del pavimento y para el transito de peatonas.

El cercado es un dispositivo de seguridad para evitar ingresen personas ajenas a la instalacion, que se tiene considerads
colocar en la periferia del estacionamiento de empleados, que consiste en la instalacién de malls ciclénica.

Lu_cnrresp-undiente a las obras de drenaje, se refiere a los dispesitivos que permiten captar agua de manera controlada v
retiraria, minimizando su efecto negativo en las capas estructurales del pavimento,

Paging 26 de 34




Precios gel 2016

Descripcion de los componentes del proyecto

¥ Meacalitte Unidadde | FPrecio | R .mﬁ"
omponantes ripci Cantidad unitario
medida (pesos) {incluye IVA)
Caming de acceso rapido del Servicio
de Extincidon de Incendios (SEI). El
caming consiste an una estructura de
paviments flexible de 1.02 m de
aspesor, conformada por las
1 sigubentes capas. 790 00 m? 1850.00 1,540,500.00
- Sub-razante de 0.5 m de espesor '
= 3ub baze de 0.20 m de espesor
- Base hidraulica de 0.20 m de espesor
- Carpeta Asfaltica de 012 m de
ESPESOr,
Construccidn del estacionamiente para
empleados del asropuarta, EI
estacionamiento estara compuesto por
una estructura de paviments flaxible de
1.02 m de espesor, conformada por las
2 siguientas capas: 900,00 e 3,300.00 2.970,000.00
- Bub-rasante de 0.5 m de espesor
- Zub base de 0.20 m de espesor,
- Base hidraulica de 0.20 m de espesor
- Carpeta Asfaltica de 012 m de
ESpasar,
Ampliacion  de la plataforma  de
aviacidn  general, mediante la
construccion de una estructura de
pavimento flexible de 102 m de [._
espasor,  conformada por las _
siguientes capas; %
2 - El?h-rasante de 0.5 m de espesor 4,900.00 m? 2698.11( 13,220,739.00
- 5ub base de 020 m de espesor.
- Base hidraulica de 0.20 m de espesar
- Carpeta Asfaltica de 012 m de
ESDES0r.
Subtotal 17,731,239.00
I 2,836,998.24
TOTAL:| 20568237.24

Fisenle: Estimaciones propias realizadas por personal iscnica de ASA, con base a costos indioes de trabajos similamas

Aspectos técnicos mas relevantes

Mo existen mitantes técnicos para la realizacion de |a
obra civil propuesta. Les trabajos se ejecutardn en
terrenos del propic asrcpuerto cumpliendo las reglas de
seguridad y especificaciones técnicas vigentes, por lo
que ASA declara que el presente Proyvecto de Inversidn
as factible fgcnicamante de llevarse a cabo.

Plano de localizacion del proyecto
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Aspectos ambientales mas relevantes

Los terrenos en los que se encuentra el asrddromo se
encuentran dentro de [a zona ya impactada, razén por la
cual las obras no incrementarian dicheos impactos.

Derivado de las acciones realizadas en el pasado, no se
cuenta con vegetacion forestal en las dreas donde se
pretenden realizar las obras,

Por lo anterior Aeropuertos vy Servicios Auxiliares declara
que la presente propuesta de inversian es factible
ambientalmente de llevarse a cabo.

Aspectos legales mas relevantes

Las acciones contempladas en el presente proyecto no
presentan algun reguisito o impedimento legal debido a
qué son trabajos dentro del predio del mismo Asropuerto,
por lo que para realizar las mismas no es necesario
ningdn permiso por lo que no requiers estudios kegales
para su ejecucion

Los trabajos se llevaran a cabo acatando lo estipulado en
ta Circular Obligatoria, CO DA-04/07 R-1 emitida por la
Direccion General de Aercndutica Civil de la Secretaria
de Comunicaciones y Transportes

En refacion a las medidas de austeridad, ASA manifiesta
gue el presente Proyecto de Inversion, no contraviene al
Decrefo que establece las medidas para el use eficlents,
transparente y eficaz de los recursos poblicos, v las
acciones de discipling presupuestana en el gjercicio del
gasto publico, asi como para la modemizacian de la
Adminisfracion Poblica Federal, publicado en el Diarig
Oficial de la Federacion el 10 de diciembre de 2012

Por lo anterior ASA declara que el presente Proyects de
Inversion es factible legalmente de Bevarse a cabo.

Analisis de la oferta con proyecto

El aeropuerto es de tipo turistico con clasificacidn
internacional clase III-C, el cual usa procedimientos
visbales de aproximacion; esto permite que aperen
aeronaves de tipo A-320, MD-80, B-727-200, las cuales
tienen una envergadura de 36 m hasta 42 m, con
anchura exterior enfre ruedas del tren de aterrizaje
principal desde 5 m hasta 8 m, correspondienda a la
categoria 4 en el servicio de salvamento y extincitn de
incendios (SEI).

El parametro para definir la clasificacion y categoria del
asropuento, se fundamenta en l@ frecuencia de |a
aeronave critica servicio comercial principalments, que

Analisis de la demanda con proyecto

La demanda en Situacion Con Proyecte, es igual a la de Situacién
Actual y a la de ia Siacion Sin Proyecte: El numero de
operaciones agfeas efectuadas en el seropuerto de Guaymas, es
&l slguients:
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nz obstante actualmente opere una aeronave comencial
de menores caracteristicas geomélricas v capacidad,
comic el CARAVAN-208 con envergadura de 15,88 m v
longitud de 12.67 m, la infragstructura existenta permite
la atencion hasta aeronaves de clasificaciin “4C", que
ya aperaron de forma frecuente en otros momentos v
52 espera en un future de corte plazo reinicien servicio.

Loz datos operacionales continuaran siendo:

» La capacidad en pistas es de 15
operaciones/hora.

» Horario de operacion: 07-00 a 19:00 hrs.
= Avion maximo operable: B727-200 y A320.

El nimero de cperaciones realizadas en los Gltimos 5§
anos es como Sigue:

[ ANO | OPERACIONES
2011 ' BO53
2012 7164 i
2013 60049
2014 RAGT
2015 4470

La oferta en Sttuacion Con Proyeclo estd caracterizads
por la infraestructura e instalaciones del asropuerto los
cuales se agrupan en dos grandes dreas: lado aire,
conocida como area de movimiento vy lade term,
conocido como  area terminal, mismos que se
presentan a continuacion; El SEl contard con caming
de acceso, libra de obstaculos, nivelado v ballzado, en
un trazo de accaso directo a la pista que le permita
arribar a cualguier punto en un tiempo maximo de 3
minutos, y con esto garantizar el tiempo de respuesta
ante cualquier incidente yio emergencia; se contara de
un estacionamiento para empleados del aegropuerto y
g2 dispondrén de 45 posiciones en Iz Plataforma de
Aviacion General,

Damanda en Siluacitn Con Proyecto

Arga de Movimiento

{Lado Alrej
Pista 104,750 m#
Calles de rodajes:
Alfa 7,400 m?
Bravo 2,100 mf
Plataforma:

Sxiacian comercial
HAwimcion ganaral

8,500 m*
185,430.00 m?*, 45 posicianes

llLsminscion i
| Margenes de pista _ 3
| Umibsales ]

Franjss de seguridad 2
Araa de Seguridad de Extrema 5i
e -

| OFERACIONES
M A M J ¥ A

EIIH O | Total

F ]
201 T | 626 | 050 | 8O0S | 919 0 TEY | T4 | BT | 23S F31:EBB a3 | BAG3
420

SN2 f2h | Fra | Fef | ™o | &25 | BED | BIGE | 452 547 | b4D | 478 | THES

2013 4T | &7 | 628 | 847 | 57O | BAT | 4BG | &10 | 447 | 283 ﬂﬂl.ﬂl:d-:E[H]B

2014 430 | 350 | 633 | 472 | G523 ) 472 | 37T | Gh4 | 340 | 205 | 448 265 | 5367

2015 41T | 382 | 451 | 383 | 420 | 366 | 351 | 248 | JEG | 36T 420 ) 338 4429

Total) ITET | 2618|3360 IS | 3057 (2601 ) 2456 | 2360 | 3104 m;:miméaiau
. - i Fiihi - . |
Fuenta: estadislica aperacional asropariuaria Red ASA

Por ofra parte, el ndmero de pasajeros atendidos en el aeropuerto
de Guaymas, es el siguiente:

PAGAIEROS

&S0 E F M a W' d I Al g [#] L] 4] Trrial

01 | 4D | 3504 § A3 | SR | 4005 | 48TH | A07R | 3156 | MEZ | 3558 | 4136 | 468 2560

2z | 2836 | 3733 | d5G7 | 90T | 4070 | IT0E | 30a5 | A%NE | aved | Z0 | 11 | JBed a7
| o e i 3707

23 | 2AT5 | F | 254 | 2555 | 2aST | 2aa | 2408 | 208 | 20 | zaET | 1maT | imea

ATgE

24 | 1mer | 3| 1eTz| 4 e : )
a0 2 GBI | ANGT | bG8 | YEdE | 2309 | 1320 | 1098 | 1516 | 1543 206
2005 | AT | 1326 | 1725 | 1825 | o&SE | UATT | add | eoes [ 10e@ | 1 | e | imT s

Tosat | 1406712302 16777 | 1201 | 1ae5 | 18060 | 13784 | 1184z vomen [ 1108 1 138 b i
Fuente: esladistica operacional asmoparuans Red A54

Los meses de mayor demanda de pasajeros son: de abril a juni
en pasajeros nacionales y de los meses de enera @ margo en
pasajeras internacicnales.

Las aeronaves que operan en el aeropuerto son las siguientes:
£

L)

GRUMMAN

Aviacion Comercial: CARAVAN-208 (10 pasajeros)
Aviacion  General:  CESSMA,  BOMAMNZA,
CITATION, ETC,

De la informacion registrada por el aeropuertc en el prime
semestre 2016, se obtiene un promedio de & operaciones en |os]
lapsos en horas de mayor actvidad, con un maximo de 41
opefaciones por hora,

En cuante al ndmero de wvehiculos que acceden al
estacionamiento, en &l aeropuerto, no sa lleva un control horario
de wvehiculos en su acceso y salida del estaclonamiento, se
estima una ocupacion promedio de 30 a 45 lugares de forma
frecuents en el que se dan algunas permanencias prolongadas de
autoz hasta por 30 dias

La capacidad operacional del aeropuerto a lo large del horizonte
de evaluacion tendria el comportamiento que se presenta en la
izbla siguienta:
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Eatacionarnienta piblico
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Edificioc de Salkamentos de
Extincidn oia Incandios (SEI}

1,395 m®
18 cajanes |

800 m?, 46 cajones

-

«  Caming g8 aoocest A T8O m?
las pitas |
Instalacianes Peimetrales 5i i

Caming de acceso del SEI:

El SEl contard con caminc de acceso, libve de
obstaculos, completamente nivelado v balizado, en un
trazo de acceso directo a la pista que le permitira
arribar a cualquier punto en un tiempo maximo de 3
minutos, en condiciones optimas de superficle y
visibilidad y con esto garantizar el tiempo de respuesta
ante cualguier incidente yio emengencia

Estacionamiento de empleados
Se contara con 900 m? de &rea estacionamiento para

empieados del aeropuerto, con lo que dejard de
gfectarse la capacidad del estacionamiento de usuaros

_PFl-:'_'I NMOSTICO OPERACIOMAL AMLIAL

" ANO | OPERACIONES PASAJEROS
2017 | 3,734 14129
2018 | 3,629 13,473
2019 | 3,561 13,405
2020 3.543 13118 |
2021 3,518 13,226

| 2022 3522 13,338
2023 3,526 13,451
2024 3,530 13,565
2025 3534 13,680
2026 3.538 13,706

Fuanle: Estimaconses propias realzadas por personal teonics de
cRieracEn aerapartuar ASA

Se pretende lograr estabilizar el decremento en las operaciones,
&5 decir de una tasa anual crecimiento negativa para los primeras
5 aftos, a una tasa anual de crecimiento del orden del 0.113 %
hasta el Wermina del horizonte de evaluacion,

La demanda en Situacidn Con Proyecio es la misma que en
Situacion Actual y a la de la Siuacidn Sin Proyecto. La
infraestructura e instalaciones necesarias, en Situacan Con
Fr-::l'_f_am-:l. para la operacion segura del asropuerto, se muestra a
continuacstn:

Demanda en Situacion Con Proyecio

Area de Movimlento

tales como clientes y pasajerns del aeropuerto. {Lado Aire)
| Pista 105,750 m* 2
Plataforma de Aviacién General g de rodages: B
Alta 7,400 m? [ I
- Bravo 2,100 m? A
Conforme al nimero de operacionss registradas, se Platafoma: |
contara con un mayor numero de posiciones con lo que Awviacitn comercial E,500 m*
se satisfard la demanda, gque en promedio es de 45 MHUD“_EB"BTBI 1642000 m?. 45 posiciones
posiciones (se incrementa la capacidad de afraque en lloeninagion_ 5
: ; el bEArgenes de pista 5i
B posiciones), a través de la construccion de 4,900 m? e : —
de platatorma Framgas de seguridad i
Area de Segunidad de Extremo de 5i
Pista |RESAS)
Luces de barda &
Sistama P4 = 5
Farp oe Serddroma i} 5i
Indicadores de vienls 5l
Sefalizackn de pavimentcs Si
VOR/DME S
Tarra de Canfrol S
Eddiclo terminal ]
Estacionamiento piblco 48 CAjIeEs
| | Estacionamients empleados B0 m*; 48 cajonas J
!
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Edificic  de Sahamamo  de
Exfincsdin de Incendios (SEI)

«  Caming de accaso a las 90 m?
pislas
Inetalaconss Parmealrales i

Camino de acceso del SE|

El SEl debe contar con camino de acceso, el cual debs
encontrarse libre de obstacules, completamente nivelado y
balizado, en un frazo de acceso directo a la pista que le permita
arribar a cualquier punto en un tiempo maxime de 3 minutas, y
con esto garantizar el fiempo de respuesta ante cualguier
incidente y'o emergencia, tal como 0 establece la Circular
Obligatorla, CO DA-D4/07 R-1 y el Anexo 14 Volumen | Disefio y
Operacion de Aerddromos. Se requiere construir 790 m? de
caming de acceso al SEI

Estacionamiento de empleados

e requiere de un estacionamiento para empleados del
aeropuerto, atendiendo lo establecido en el articulo 456 de La Ley
de Aeropuertos y articulo 30 de su reglamenta, con la finalidad de
evitar se astacionen sobre el terreno natural, fuera de los linderos
del asropuerto, padicularmente en el derecho de via de la
carretera Federal en areas de terraceria, o bien, acupen lugares
en el estaclonamiento destinade a pasajeros y  usuarios
ocasionando deficiencias en el senvicio por falta de capacidad. Lo
anterior deriva de la necesidad de contar con un area definida
para cada lipo de usuaric. Se requiere canstruir 900 m? de drea
de estacionamiento para los empleados del asrocpuerto.

Plataforma de Aviacion General

Conforme al nlmerc de operaciones registradas, se requiere
contar con un mayer nomere de posiclones a fin de satisfacer la
demanda, que en promedio es de 45 posiciones, a través de |a
construccidn de 4,900 m® de plataforma, para incrementar |a
capacidad de atrague en B posiciones, cumpliendo can o
establecido en la Circular Obligatoria CO DA-04/07 R-1 y'.anHe|
Anexo 14 Volumen | Disefio y Operacion de Aerddromos. ! %l

\

Diagnostico de la situacién con proyecto

Con la realizecién del proyvecto se contara mayor capacidad de atrague de aeronaves, incrementande el ndmero de
operaciones; se |iberaran cajones en el estacionamiento plblico, brindanda seguridad a los empleados y se estard

preparado para afrontar cualguier emergencia que se presentara en el ggropuerts ¥ se cumplird con el normatividad
internacional vigente en materia de segundad. La demanda estaria satisfecha,

VII. Identificacion y cuantificacion de costos y beneficios

Solo para aquellos proyectos de infraestructura econdmica con un monto de inversin mayor a 30 mdp v hasta 50 mdp. se deberd Incluir el

Anexo | (Cuantificacidn de costos. beneficios y ciloudo de indicadores) como parte de la Ficha Técnica, adidonalments a ka siguiente
infarmacion:

Identificacidn de costos
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= Descripecion y
Tipo de costo tsmporatidad Cuantificacién®** Valoracion** Periodicidad
Constreccian de camino
de acceso  al  SEl
Inverskn ckasraniEia ¥ 320,568 237 24 - Una vaz.
ampliacidn de plataforma,
| Operacion  normal vy PR
Operacion y S : Durantz Ia vida Util de los
; mantenimiento prevent
Mantenimiento kil preventivo 57 280,032.40 activos. 10 aflas. Anual
Total:

Identificacidon de bensficlos

Proporcionar un

servicia de
calidad,
ganando Ia
confianza de los
prestadores  de
Senvicio adrao y
pasajeros,
atravendo  una
mayor demanda

Descripcion Cuantificacion™ Periodicidad
Evitar  estacionar las | Disponer de B posiciones -
aeronavas an [as calles de | adicionales £n la

rodadura con los riesgos
que esto representa,

Ewitar el
congestionarmiento en el

estacionamianto para
clientes v familiares,
Evitar potenciales

situaciones criticas de alto
riesge ante la presencia
de emergencias,

plataforma  de  aviacion
genaral,

Contar O
aslacionamento exclusiva
para los empleados del

aeropuarta (¥l 46
CAJOMNES,
Garantizar que oz

equipos de  salvamento
tengan un acceso directo
para cumplir gl tempo de
traslade normative de 2
minutos a los extremos de
la pista.

Durante |a vida Gtil de los
aclives 10 afios,

Anual

* Ge refiarg & Coelos de inversion, oparagion o manlenimienio

" Juslificar &n capd de diicl ommaficadtn we valoracian.

Pagina 32 de 34




¥E B0 gE Buifey

opewsa
ool

upduasag

UDIIET| e
N5 3P UQDEIISAT

sopuanbas ugisseau) aud ap soipnjs3

elouady

uoezieal
3p EPEWNSD BYDaY

ugisiaaul aid ap soipmis3 "IlIA

VIINDIL YHOI4




FICHA TECNICA

Consideraciones generales

Comentardos finales

Con base a los andlisis de los apariados anteriores, se conchuye |a factibilidad técnica, econdmica, kegal y ambiental para llevar a cabo
&l presente proyecio de inversion para la Construceién de camino al Servicie de Extincién de Incendios, Estacionamiento da
Empleados y Ampliacion de Plataforma Comercial del Aeropuerto de Guaymas, Son., conforme a lo expuesto en este

documnento, siende de alta prioridad para ka operacion eficiente y sequra del aeropuerto y sUs instalacionas,

Asi mismo, Aeropuerios y Servicios Auxiliares declara que el presents proyecto de inversion de infreesineciura econdmica no e

duplica con ningun otro y que los costos y beneficios que gensra san completaments independients de ofros PPI's

Responsables de la informacion

Ramo:

Entidad:

Area responsable:

Autorizd

Arq. Francisco Méndez Mufioz

Subdirector de Consfruceian y
Supervision

{El responsable del programa tiens
clave de puesio CFO1148 v si bien
dentro de s nomendatura de ASA se
denomina Subdirector, este tene un
nivel de responsabilidad equivalente
a un director de Area en Ia
Administracion Pdablica Centrallzada)

——

090212017

Responsable de la informacion:

Teléfono:

Correo electronico:

Arg. Francisco Méndez Mufioz

[23) 51.33.10.00 Ext. 1030

fmendezmifiaza gob.mx

‘ Publica |

"El administrador del programa
Director de Area o su equivalen

‘ 02/0252017 \

y/o proyecto de inversion, debera tener coms minimo el nivel de
te &n la dependencia o entidad correspondiente, apegandose a lo
establecido en el anicdo 43 del Reglamento de la Ley Faderal
Hesponsabilidad Hacendaria
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Ficha Técnica

l. Informacién general del PPI

El presente documento esta destinado a registrar:

PPI

[ Estudios de Preinversion para PPI

Nombre del PPI: Pregrama de ,Modernizacion del Aeropuerto de Colima, Col. 2016-2018

Unidad

Tipo de PPI:

Infraestructura econdmica

] infraestructura social

[] Infraestructura gubernamental
LI Inmuebles

|| Adaquisiciones

[] Mantenimiento

Otros Programas
Otro Proyectos

Monto total de inversién

Monto de

inversion:
(con IVA, para registro)

$ 49,593,331.86

Monto de
inversion:

(sin IVA, para
evaluacién)

$ 42,752,872.29

Monto para
estudios:
(en caso que aplique)

Horizonte de evaluacién

Fecha de Inicio de
Ejecucién:

mar-17

Fecha de Término
de Ejecucion:

dic-18

Namero de Afios
de Operacién:

Aeropuerto
Internacional de
Colima

19°16'37"N

Subclasificacién de PPI: Aeropuertos

Fuentes de financiamiento:

Monto

0,

o 5 (incluye IVA)
Recursos propios 100 $ 49,593,331.86

“En caso de que se pretenda registrar estudios de preinversién se debera incluir el Numeral VII| (Estudios de
Pre-inversion) como parte de la Ficha Técnica

Localizacién Geografi

103°34'38"0

Calendario de Inversion

Afio

Monto
(incluye IVA)

2017 $ 38,538,532.83
2018 $ 11,054,799.03
Total $ 49,593,331.86

ca
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Programa(s) Relacionado(s)

L1 ed O dle] d

Objetivo(s) /Estrategia(s)

Lineas de Accién

Plan Nacional de Desarrollo 2013-2018

Objetivo 4.9: Contar con una infraestructura de transporte que se refieje en
menores costos para realizar la actividad economica.

Estrategia 4.9.1:

Modernizar, ampliar y conservar la infraestruciura de los diferentes modos
de transporte, asi como mejorar su conectividad bajo criterios estratégicos

y de Eficiencia.

Desarrollar aeropuertos regionales vy
mejorar su interconexion, modemizando la
Red ASA bajo esquemas que garanticen
su operacion, conservacion y rentabilidad.

Programa sectoria de Comunicaciones y Transportes 2013-

2014

Estrategia 1.4 Modenizar los aeropuertos regionales y ampliar la capacidad
de aquellos saturados o logisticamente prioritarios.

1.4.1 Dar una respuesta a largo plazo a la
demanda creciente  de  servicios
aeroportuarios en el Valle de México y
Centro del Pais.

1.4.2 Desarrollar aeropuertos regionales y
mejorar su interconeccion modemizando
la Red de Aeropuertos y Servicios
Auxiliares, bajo esquemas que garanticen
Su operacion, concervacion y rentabilidad.

1.4.3 Promover la inversion privada en el
sector y fomentar que esta responda a
una visison integral y estrategica.

Programa Institucional de ASA 2013-2018

Proyecto

Objetivo 1. Desarrollar la infraestructura de los aeropuertos de la Red ASA
con base en estandares internacionales de servicio.

Estrategia 1.1. Modernizar los aeropuerfos de la Red considerados
prioritarios logislica o estratégicamente y ampliar la capacidad de aquellos
que registren saturacion.

1.1.1 Conservar en dptimas condiciones
de operacion la infraestructura de los,
aeropuertos de la Red.

1.1.2 Desarrollar proyectos aeroportuarios
con una visién a largo plazo logistica o)
estratégicamente prioritarios que permitan
aumentar la capacidad de las terminales
aéreas saturadas. Asimismo, participar en
los estudios que den respuesta a la
demanda creciente de servicios,
aeroportuarios en el Valle de México y
Centro del pais.

Objetivo 2. Certificar los aeropuertos de la Red ASA, con base en las
normas y meétodos internacionales, asi como la normatividad nacional en
materia de seguridad operacional.

Estrategia 2.1. Reforzar la prevencion de accidentes e incidentes en los
aeropuertos para alcanzar maximos niveles de seguridad.

Programas o proyectos complementarios o relacionados

Relacion

2141 Mantener actualizado el
cumplimiento de las normas técnicas y de
seguridad, para abalir la ocurrencia de
accidentes e incidentes.

2.1.2 Reforzar la seguridad operacional de
los aeropuertos mediante la
implementacion del Sistema de Gestion
de la Seguridad Operacional (SMS).

Con los conceptos de mantenimiento que se incluyen en este programa, no se afectan otros programas o proyectlos de inversion PP!'s.
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lisis de la Situacion A

Descripcion de la problematica

1.- Rehabilitaci6n del e io de pasajeros, ampliacién y adecuacion de flujos.

Actualmente el edificio cuenta con una superficie total construida de 1,580 m2 en el que solo es factible atender concentraciones del orden de 136 pasajeros, cuando los
confinamientos que se presentan en los lapsos de mayor actividad con una sola operacion de llegada y salida de pasajeros, es de hasta 280 pasajeros, lo que hace observar,
saturadas las areas principales de servicio y atencion a los mismos, el doble para la capacidad instalada, lo que implica incumplimiento con Ia ley de aeropuertos y su reglamento,
asi como demoras en los procesos de documentacion y abordaje de las aeronaves en salas de espera en los flujos de salida y de igual forma en los flujos de llegada en el area de
reclamo de equipaje y vestibulo de salida, imcumpliendo con la normatividad.

En lo relativo al congestionamiento en la zona de documentacion, se produce particularmente por la falta de espacios para alojar un mayor nimero de mostradores que permitan la
agilidad para el servicio expedilo de documentacion de los pasajeros, y que de igual forma se permita eliminar las grandes filas al frente de dichos mostradores, que en un
momento dado bloquean el flujo de llegada de los pasajeros y salida hacia el vestibulo general.

En cuanto a las salas de espera para salida de los pasajeros y abordaje a las aeronaves, la configuracion actual no permite el alojamiento adecuado de los usuarios, al grado de
utilizarse las escaleras de acceso a dichas salas para la espera de salida. Es de sefialar que, esta salas solo disponen de una superficie de 202 m2 que solo permite la capacidad
de forma adecuada del orden de 100 pasajeros en base al confort establecido por las normas FAA y OACI, y la demanda que se atiende actualmente en dichas salas es del orden
de 140 a 150 pasajeros, lo que obliga a contar con mayor superficie para la atencién de los mimos; lo anterior; en virtud de que cuando los vuelos llegan al aeropuerto, en esta sala
previamente, el pasajero ya se encuentra esperando inclusive desde una hora anterior a la llegada de dicho vuelo, requiriéndose un promedio de area de orden del 50% adicional a
la disponible para satisfacer por lo menos las necesidades actuales.

Las instalaciones actuales estan limitadas en cuanto a su espacio al presentarse la coincidencia de mas de un vuelo en un mismo horario, lo cual repercute en la saturacion de los
servicios actuales, como son: El area de Documentacién, el servicio de Salidas de Ultima Espera, y la Sala de Llegadas. En ocasiones se reciben vuelos que llegan desde la ciudad
de Tijuana Baja California, el cual requiere del apoyo de autoridades de migracién y aduana, asi como de Sagarpa, para la revision tanto del pasajero asi como del equipaje al
provenir de una zona fronteriza.

En base a lo anterior se pretende el remodelar y ampliar los servicios antes mencionados, a efecto de que proporcione una mayor area para los servicios requeridos por pasajeros.
Es de destacar, que en el proyecto de rehabilitacién ampliacién adecuacion del edificio de pasajeros, se considera la reubicacion de las oficinas administrativas, de su ubicacion
actual en el area de llegadas a otro sitio disponible en el area interior del edificio de manera temporal cuya area se considera en la remodelacion, hasta en tanto se construyan las
nuevas instalaciones para dicha administracién en un lugar independiente del edificio de pasajeros, lo cual fue programado para el afio 2018, dandole prioridad a los espacios
necesarios para el servicio adecuado a la demanda de pasajeros y prestadores de sevicio.

Imagen 1.- Mostradores de atencion al publico

Imagen 3.- Saturacion en sala de ultima espera Imagen 4.- Saturacion de sala de ultima espera
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1.- Area de documentacion ( 128,00 m2 )
2.- Sala ultima espera ( 202.00m 2 )

3.- Reclamo de Equipaje (128.00m2 )

4.- Oficinas administrativas (64.00 m2)

ESTADO ACTUAL DEL EDIFICIO DE PASAJEROS, AEROPUERTO DE COLIMA, COL.

~——
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2.-Construccion de oficinas administrativas.

A efecto de optimizar las areas del edificio de pasajeros y asi mismo recursos en la ampliacion del edificio para el servicio edecuado en base a la normatividad, se hace necesario
la reubicacion y construccion de las oficinas administrativas en otro sitio independiente del propio edificio, permitiendo con lo anterior una mayor capacidad de las areas directas al
servicio de los usuarios sin acudir a mayores ampliaciones. El area del nuevo edificio administrativo esta desarrollada en 307 m? sin
volados, y se compone de la siguiente manera: area de recepcién, oficina del administrador con sanitario anexo, sala de juntas, jefe adminstrativo, area de contabilidad, jefe de
mantenimiento, jefe de seguridad, jefe de operaciones, area para personal operativo, aula de capacitacion, archivo, copiadora, cocineta sanitarios para hombres y mujeres, SITE,
casa de maquinas y subestacion eléctrica. Mediante el vestibulo en general del lado izquierdo y a un lado de la sala de llegadas nacionales, se localizan las oficinas
administrativas, las cuales cuentan con una sala de espera la que permite por medio de una ventanearia ver la sala de Gltima espera ubicada en el nivel 2.68 m. El &rea
administrativa cuenta con area de recepcion, area secretarial, oficina de contabilidad, area de guarda y la Oficina del Administrador del aeropuerto.

En cuanto a la creacion de nuevas oficinas administrativas, estas al encontrarse en el interior del edificio de pasajeros en un area que puede optimizarse para la generacion de un
mayor espacio en el servicio de los pasajeros de llegada, se plantea la propuesta de optimizar el edificio aprovechando los espacios existentes, dandole prioridad al servicio de los
pasajeros y lineas aereas.

En lo relativo a la creacién a las nuevas oficinas adminislrativas, obedece a una mayor optimizacion de las areas existentes en el edificio actual reubicando esta fuera del edificio
terminal, lo que permitira una mayor capacidad de servicio sin la aplicacion de mayores ampliaciones, oplimizandose también en los recursos necesarios para lograr proporcionar|
servicios acordes a las demandas que se presentan.

3.- Obra de desvio de canal de desagiie

Actualmente el canal funcicna como drenaje longitudinal a lo largo de la pista, cuenta con un tramo de 302 m de lengitud que se encuentra dentro de la franja de seguridad, por lo
que el area de franja de seguridad que debe de estar libre de obstaculos se ve afectada en sus dimensiones necesarias ya dicho canal se encuentra ubicado dentro de la franja por|
lo que no cumple con la normatividad operacional ni mucho menos se puede llevar a cabo el proceso de certificacion del Aeropuerto. Por lo que es necesario realizar la reubicacion
de este canal permitiendo que la franja de seguridad este libre y esta cumpla para la funcién respectiva en caso de un incidente como puede ser el despiste de alguna aeronave y|
esta tenga el espacio suficiente en caso de una maniobra para evitar un mayor desastre en una situacién de emergencia, ademas por el simple hecho de cumplir con fas normas y|
recomendaciones que hace por la OACI de acuerdo al anexo 14 (OACI) en el capitulo 3 pagina 3-10, 3.4 Franja de Pista , anchura en franjas de pista.

RESA (Runway Safety Area)

by FR R
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3.- Construccién del muro de contencidn y canal de desvio

En la zona de RESA que por sus siglas en inglés (Runway End Safely Area) Area de Seguridad de Extremo de Pisla, de acuerdo a la recomendacién del anexo 14 esta area
debera contar con una franja de umbral o zona de parada de 60 mis después del borde de pista y como minimo 90 mts después de la franja de umbral o zona de parada, por un
ancho a partir del eje de pista de 45 mts por lado, por lo que el area necesaria para la RESA sera de 90 x 90 mts. Por lo que actualmente el relleno colocado para formar la RESA
sufre el desalve del material colocado, debido a la falta del elemento que lo contenga, y evite esta situacion, lo cual no permite mantener la RESA libre, tal y como lo establece la
legislacién aeroportuaria.

Zona de
parada

RESA

Para el caso de la pista del aeropuerto de Colima, en los extremos de pista se cuenta con la superficie necesaria para llevar acabo estos trabajos, el inconveniente se presenta en
el extremo de pista de la cabecera 25, la cual por la configuracién topografica esta no se presenta completamente plana ya que dentro de la superficie necesaria para la
construccion de la RESA existe un zona donde se presenta un desnivel lo que obliga a construir un relleno para liegar al nivel requerido. Analizando la problematica que se presenta
para la construccién de la RESA, se determind proponer la construccién de un muro de contencién para confinar el relleno y de alguna manera reducir el volumen de material a

suministrar por el pateo del mismo hasta la zona de estabilizacién, de esta manera se llega al nivel requerido y se cumple con las dimensiones minimas necesaria de acuerdo a las
recomendaciones del anexo 14.

Con respecto al periodo de ejecucion del proyecto en el 2017 y 2018, se informa que la obra de ampliacion y remodelacién del edificio de pasajeros y la conslruccion del muro de
contencion y el canal de desvio, se tiene programada para el afio 2017 y la construccion de las nuevas oficinas administrativas que se ubicaran en un sitio fuera del edificio de
pasajeros en el afio 2018; por lo que hasta en tanto se lieva a cabo esta ultima obra en el afio mencionado, las eficinas administrativas se propone reubicarlas de forma temporal
en el espacio consignado, en el esquema adjunto; misma accion que seria considerada en la remodelacion del propio edificio, evilandose con esto una mayor inversion en un
mismo afio al ser esta una instalacién que no es de servicio directo a los pasajeros y lineas aéreas. Es de sefalar que una vez construidas las nuevas oficinas administrativas el
érea que se desalojara formara parte nuevamente de las que se destinan al servicio de los pasajeros.
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Analisis de la oferta ANEXO "A

Debido a que el edificio terminal se encuentra en funciones desde 1987, afio en que se integro a la Red ASA, cabe mencionar que su construccion se concluyd hasta 1988, es decir
que tiene 27 afios de servicio, y actualmente no se cuenta con un edificio administrativo, razén por la cual es necesario adecuar los espacios comunes para distintos fines, espacios
habilitados de manera provisional, espacios saturados por operaciones de hasta una sola aeronave en llegadas como en las salidas, no se aislan los espacios de administracion de
los del publico en general. Al tener operaciones simultaneas no existe una adecuada separacion de flujos, existe una area de documentacion la cual cuenta con una superficie
aproximada de 195 m2 los cuales son insuficientes y el usuario tiene que hacer filas ocupando los ambulatorios, asi como el area de inspeccion de pasajeros y equipaje de mano.

La superficie disponible del edificio de pasajeros tanto para los servicios en los flujos de salida y llegada se observan frecuentemente en las horas de mayor aclividad saturado en
las areas principales del mismo, como son: el area de documentacion de pasajeros, salas de espera en el abordaje de los pasajeros a las aeronaves, asi como la sala de reclamo
de equipaje, ocasionandose detrimento en la calidad del servicio, asi como el incumplimiento a la normatividad en los articulos 46 y 30 e la Ley de Aeropuertos y su Reglamento
respectivamente; lo anterior en virtud de que las demandas concentradas en ambos flujos del orden de 200 pasajeros requieren como minimo una superficie de edificio de 2400 m?
para la atencion y servicios adecuados, contando el edificic actual con una superficie de 1580 m? y capacidad del 6rden de 132 pasajeros generandose un servicio insalisfecho para
pasajeros, lo que un area adicional de por lo menos 820 m2, Es de sefialar que la superficie de ampliacion propuesta en proyecto es del érden de 900 m?, apenas ligeramente por
encima de la superficie requerida para la atencion de la demanda concentrada existente, por lo que en el caso de incrementarse dicha demanda, se obligara en el tiempo a una
mayor ampliacién de dicho inmueble.

Actualmente el edificio de pasajeros cuenta con las siguientes areas: como son la zona de documentacion que tiene una superficie aproximada de 128 m2, el area de punto de
inspeccion de pasajeros y equipaje de mano con superficie aproximada de 144 m2, una sala de Ultima espera con una superficie aproximada de 202 m2, en la zona de reclamo de
equipaje se cuenta con una superficie de 128 m2 aproximadamente la cual esta compartida por locales comerciales y stand de renta de autos.

De acerdo a los niveles de servcios de la IATA, existen parametros para determinar las superficies necesarias de cada elemento dentro del edificio de pasajeros, dentro de los

cuales se mencionan algunos y que si se comparan con la demenda actual de pasajeros, se determina que se requiere de un crecimiento de las diferentes areas del edificio
terminal.

Es importante indicar que en el Aeropuerto de Colima, actualmente solo porporciona servicio a vuelos nacionales, no obstante asi ya presenta saturacion en sus operaciones,
situacion que en primera instancia promueve la Rehabilitacion del edificio de pasajeros, ampliacion y adecuacion de flujos; por lo que es necesaria la construccion de las oficinas
administrativas, para asi obtener la concentracion del personal que se encuentra diseminado en las instalaciones del citado aeropuerto. En segundo termino pero no menos
importante esta el proyecto de convertir a Colima en una instalacién que reciba vuelos intemacionales, situacién que seria factible con la ejecucion de los proyectos aqui solicitados,

los cuales permitirian ofrecer las instalaciones necesarias para ofecer un servicio acorde a un aeropuerto intemacional y que al mismo tliempo cumpla con los requerimientos de la
legislacion aeroportuaria.

Area Parametro para determinar la
superficie por elemento de flujo
Documentacion 1.4 m2/pasajero (con vestibulo)
de pasajeros
Sala de espera 1.5 m2/pasajero ( no incluye
servicios)

Area de Reclamo 2 m2/pasajero
Vestibulo 6 m2/pasajero
Area General 8 m2/persona
Parametro para determinar la superficie total general
Util a los pasajeros y prestadores de servicio (12
m?#pax en concentracion horaria)
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Andlisis de la demanda

Aeropuerto de Colima Movimientos de pasajeros por mes de los utlimos 5 aios
En los ultimos 5 afios la demanda de pasajeros se I l I l I
incremento de la siguiente manera: [_mes J[ 2010 | 2012 2013 2014 2016
Para el 2010 la demanda fue de 43,006 pasajeros al afio. Enaro 2875 3100 7310 9897 8840 8486
Febrero 3738 3689 7136 7972 8122 9207
Para el 2011 la demanda fue de 61,929 pasajeros al ano. Marzo 3702 3399 9777 8270 9487 8906
Abril 3185 3700 6761 7884 9133 8698
Para el 2012 la demanda fue de 103,739 pasajeros al afio. Mayo 3660 4242 8186 8773[ 10078, 8827
Junio 3865 3600 9565 8795 9423 9082
Para el 2013 la demanda crecio a 105,699 pasajeros al Julio 3085 3017 9298 11056 11931 10033
afio. Agosto 3086 3277 7975 9493| 10085 9536
Para el 2014 la demanda fue de 112,477 pasajeros al afo. Septiembre 3434 6828 8937 7208 5532 7267,
Octubre 4182 8662 9938 7673 9588 8417
Las operaciones de atendidas durante los ultimos 5 afios se Noviembre 4643 a011 9563 8546 10508 11902
presentd de la siguiente manera: Diciembre 3551|  9404] o203 10042] ovaz| 12367
1127
Afo Operaciones al afio Total 43006 61929 103739| 105699| 112477 23
2010 4,420.00 5 .
Actualmente el Aeropuerto de Colima, solo opera vuelos nacionales, por lo que
2011 5,122.00 (+) 15.88% se pretende con los proyectos aqui citados equipar a dicho edificio que permita
2012 6,810.00 (+) 32.95% recibir vuelos internacionales.
2013 6,167.00 (-) 10.42%
2014 6,390.00 (+) 3.6%
2015 5,635.00

Actualmente en el aeropuerto se tiene registrado una demanda de 112,723 pasajeros hasta finales del 2015, de los cuales 927 fueron de origen internacional que se internaron al
pais en el primer Aeropuerto fronterizo en la ruta, en virtud de que el Aeropuerto de Colima solo presta servicio a la aviacion nacional estando en proceso la intencién de su
internacionalizacion.

La demanda de pasajeros en los tltimos 5 afios ha desarrollado un crecimiento del 161 % del 2010 al 2014, lo que representa un incremento de 1.6 veces el valor anual del ano
2010, con promedio de crecimiento anual de casi el 30%.

Para el caso de las operaciones, anuales, su comportamiento también fue de crecimiento constante durante los mismos 5 afios Ultimos, describiéndose un incremento del 44.5%
del 2010 al 2014, con crecimiento promedio anual del 10.5%.
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Analisis de la interaccion de la oferta y demanda

A efecto de justificar la propuesta de ampliacion que se pretende del edificio de pasajeros, se presenta un analisis de los principales elementos del edificio comparandolos con la
Analisis de Areas (Ofef‘la-&emanda) de los elementos principales del Edificio de Pasajeros.

Actualmente en el aeropuerto se presentan dos aeronaves de forma simultanea con capacidades de 150 y 50 pasajeros respectivamente, con ocupacion del 95% la primera y 70%
la segunda, teniéndose concentraciones de pasajeros principalmente las salidas del orden de 180 con permanencia en la misma en promedio de una hora, cuando la superficie
disponible de sala con 211 m? solo permite el alojamiento de 105 pasajeros, quedando un remanente insatisfecho de 75 que demandan una superficie adicional de 150 m2.

La superficie adicional requerida, se pretende proporcionar aprovechando el area cubierta existente utilizadas como terrazas, desplazando la canceleria hasta los limites permitidos,
sin necesidad de ampliacion de obra fisica.

En lo relativo a la sala de reclamo existente, ante la necesidad de internacionalizar en un futuro de corto plazo al aeropuerto, en el proyecto ya se consideran las areas necesarias
para el servicio de las autoridades de la aduana, migracién y de sanidad animal y vegetal, lo que obliga a reubicar a otro sitio a las oficinas de la administracion del aeropuerto
ubicadas en esa area aprovechando los espacios para evitar una mayor ampliacion de dicha sala, que permita atender los dos vuelos simultaneos esperados.

En este sentido, en base al area disponible de esta sala, en la que solo se puede atender un vuelo de las caracteristicas ya mencionada, se obliga a la ampliacion de la misma en
una superficie de 266 m?, que permitiran en su momento alojar las oficinas de dichas autoridades las cuales demandan una superficie de por lo menos 230 m?, similar al area que
actualmente se dispone de salas para el reclamo del equipaje.

Con la superficie de ampliacion y optimizacion de la que existe, se obtiene un &rea total del orden de los 600 m?, en la que se genera posible atender los dos vuelos simultaneos
esperados, mismos que con el confinamiento de pasajeros en dicha sala, también demandaran una superficie de servicio de 284 m? que sumados a las 4reas de autoridades y
demas servicios, se alcanza |a cifra total ya mencionada.

En lo inherente al 4rea de documentacion, y en particular a las oficinas de aerolineas y vestibulo de documentacion, actualmente con las concentraciones de pasajeros que
presentan dichas areas resultan insuficientes, teniéndose para el vestibulos 97 m?, los cuales apenas permiten alojar el orden de 120 pasajeros en teda la longitud de mostradores
de documentacion, cuando con los dos vuelos simultaneos se requiere disponer de un area aproximada de 200 m?, que permita cumplir con la calidad y confort en el servicio de
espera de documentacién.

En cuanto a las oficinas de aerolineas, actualmente se encuentran operando tres aerclineas que ocupan toda la extension de la longitud de mostradores de documentacién, siendo
necesario la generacién de espacios adicionales para atender las necesidades de ofras aerolineas que ingresen.

En base a lo anterior, de la superficie actual de 116 m? de oficinas para dichas aerolineas, se propone ampliarlas a 160 m?.

DEMANDA DE REQUERIMIENTO

CONCEPTOS CAPACIDAD ACTUAL PROYECTO DE SUPERFICIE
SALA DE ESPERA 211 m? (105 pasajeros)| (270 pasajeros) 540 m?

260 m? (170 pasajeros) 200 pasajeros 526 m?
SALA DE RECLAMO
AREA DE DOCUMENTACION
VESTIBULO DE DOCUMENTACION 97 m* (120 pasajeros) 190 pasajeros 230 m?
OFICINAS DE AERCLINEAS 116 m? (5 espacios) 7 espacios 160 m?
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IV. Analisis de la Situacién Sin Proyecto

Posibles medidas de optimizacién

Medida

Descripcién

Reubicacién de oficinas administrativas

Reubicacion de las oficinas de la administracién y aprovechamiento de las areas disponibles para optimizacion de los
espacios requeridos por los usuarios para un mejor y eficiente apoyo en el servicio.

En esta solucién, por la escasa superficie que se aprovecharia por la optimizacion sefalad, no permitiria cumplir con
los espacios requeridos por la demanda actual tanto en los flujos de llegada como de salida, por la ocupacion frecuente
de la aeronave en servicio entre el 85 y 90 % y ocasionalmente en el 100%, con demandas de 150 a 170 pasajeros en
los lapsos de mayor actividad en un solo sentido, lo cual ocurre 5 veces a la semana, lo que representa 260 veces en
el afo, recomendandose por la FAA y OACI que la ocurrencia de eventos de congestionamiento mayores a 30 veces
en un afio, es obligacién el ampliar las infraestructuras para ofertar una mayor capacidad que permita propercionar
servicios acordes a las exigencias de |la demanda.

Reduccion de la capacidad de las aeronaves

Como solucién no deseable a la problematica existente de saturacion general del edificio, seria el reducir la capacidad
de las aeronaves por otra de menor ocupacion, lo cual impactaria en el costo de operacion de la aerolinea asi como|
del boletaje, al tenerse que generar una operacion adicional para el destino programado para el vuelo con la aeronave|
critica operando, obligado por la demanda ya cautiva a dicho destino, lo que implicaria un riesgo en la permanencia de
la misma en dicho aeropuerto, lograndose asi el que no se saturen las instalaciones siempre y cuando los tiempos
entre ambos vuelos se encuentren separados lo suficiente.

Confinamiento de las areas administrativas dentro del edificio de pasajeros

Como medida de oplimizacion para la ubicacién de la oficinas administrativas, seria el llevar acabo el confinamiento de
estas dentro del edificio de pasajeros, lo que propiciaria a reducir espacios para la atencion y servicios a los mismos,
aun considerando la ampliacion del edificio en las areas de documentacién, salas de Ultima espera asi como reclamo
de equipaje, por lo que de considerar esta medida solo se atenderia un objetivo sin mejorar sustancialmente la
atencion a los usuarios de las instalaciones del aeropuerto.

De aplicar esta medida de optimizacion sole se estara solucionando parte de las necesidades que se requieren en el
aeropuerto, lo gue implicaria que una de las prioridades como lo es la ampliacion de las areas de atencion a pasajeros,
exista |a posibilidad de que se reduzcan propiciando el continuar con dreas con mayor congestionamiento provocando
inconformidad de los pasajeros y del mismo personal administrativo del aeropuerto.
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Analisis de la oferta sin proyecto

(considerando medidas de optimizaci6n)
Dentro de las acciones llevadas a cabo incluyen la solucion de facto con los recursos
propios de la Administracion del Aeropuerto, por lo que las posibles medidas de
optimizacion para brindar a los pasajeros es ocupar los lugares de uso comun
(pasillos) al interior del edificio o andadores en el exterior evitando la saturacion de
espacios como actualmente se tiene. Debido a la oferta esta se ha incrementado en
un promedio por los ultimos 4 afios de 17, 367 pasajeros al afio.

En base al incremento sustancial de la demanda de pasajeros es necesario atenderlos en las mejores condiciones, ya
que en las actuales de esta infraestructura sin proyecto, implicaria continuar con los imcumplimientos normatives, asi
como servicios muy limitados o ineficientes, todo esto en detrimento del propio aeropuerto asi como de los ingresos
hacia el mismo, ya que con dicha saturacion se sembraria el desinterés por aumentar el numero de operaciones de las
lineas aereas y como consecuencia el detrimento de la conectividad, generandose condiciones de inseguridad en
circulacion y separacion de flujos.

Analisis de la demanda sin proyecto
(considerando medidas de optimizacién)

1.- Rehabilitacion de edificio de p y i6n de flujos.
De no llevarse a cabo el proyecto y si la demanda sigue incrementando come hasta
ahora ha venido ocurriendo, el problema de saturacion de los espacios seguiria
incrementando, también y por logica seria mayor el incremento de los tiempos para
documentar, asi como una saturacion total en las salas de espera, provocando
molestias a los pasajeros, ademas de estar incumplimiendose con la normatividad
dela FAA y OACI. asi como en los articulos 76 y 30 de laLey de Aeropuertos y su
reglamento respectivamente.

Derivado del crecimiento en las operaciones asi como en el nimero de pasajeros, la capacidad del edificio terminal es|
ya insuficiente generandese una saturacion de las areas de usé coman y andadores en los meses de mayor actividad,
Julio y Diciembre. Desde luego si tomamas en cuenta que la demanda ha venido incrementandose, de no llevar a cabo
esta accion, el servicio a los pasajeros seria de mala calidad y estaria en nesgo la demanda que actualmente se ha
visto incrementada.
esta seccion, misma que refleja un incremento proyectado acumulado a lo large de 5 afios (2016-2021), de un 25.00
%, lo que se traduce en el aumento de 32,000 pasajeros.

Lo anterior, se puede observar en la tabla de crecimiento de la demanda indicada en el final de

2.-Construccién de oficinas administrativas.

Acluaimente las oficinas se encuentran en varios nucleos y compartiendo
instalaciones con ofras entidades o destinadas a otros servicios, estas oficinas|
ocupan un espacio importante y no cuentan con los espacios necesario para sus
funciones al disponer apenas de 64 m2, donde solo se ubica una area de recepcion,
la oficina del administrador y 4rea para la secretaria. Cabe mencionar que los
SEervicios necesarios para la operacion y mantenimiento del aeropuerto comprende el
apoye de mas personal y el cual debera estar alojado en un mismo edificio donde
tengan la comunicacion cercana y mejor coordinacion, donde puedan contar con los
equipos necesarios para evitar desplazamientos mayores y reducir tiempos de
respuesta, asi como una mejor atencién para las aerolineas ¥ pasajeros.

Actualmente las oficinas despachan desde una pequefia area dentro del mismo edificio terminal, ubicade proximo al
fiujo de la llegada de pasajeros, asi mismo existen otras areas que se encuentran disgregadas y que forman parte de
la administracion del mismo aeropuerto. De continuar operando la administracion dentro del edificio de pasajeros,
|ademas de ocupar espacios que bien podrian ser necesarios para ampliar las areas de atencion a pasajeros, el
servicio seguird siendo inapropiado toda vez que las areas al encontrarse disgregadas se pierden tiempos en los
proceso de transicion de informacion toda vez que el personal se tiene que desplazar de un punto a otro, lo cual
reduciria si existiera un confinamiento de todas las area que se encargan de operar el aeropuerto y ofrecer una mejor,
atencién, mayor control y reduccion de liempos en proceso de informacion. Lo anterior traeria como beneficio poder|
conjuntar las diversas areas disgregadas actualmente y liberar espacio que es necesario, mismo que puede ser,
rehabilitado para una mejor atencion y flujo de pasajeros

3.- Construccion de Canal y Construccién de Muro de Contencién Actualmente
el aeropuerto en su zona operacional ofrece condiciones inseguras ademéas de que
se incumple con la normativa operacional, independientemente de no cumplir también|
con las recomendaciones que marca la OACI a través del anexo 14, el hecho de estar|
el canal dentro de la franja de seguridad es un riesge toda vez que en caso de algun
incidente por el despiste de alguna aeronave esta no contaria con el espacio
suficiente para gue la aeronave se detenga por completo, pudiendo caer dentro del
canal ocasionando que esta sufra mayores dafios.

Por otro lado de no llevarse a cabo la construccion del muro de contencion, ademas
de que no se cumplen con las dimensiones recomendadas para el drea de seguridad
extremo de pista, la cantidad de material necesario para el relleno aumentaria
considerablemente y a su vez se reflgjaria en el costo de los trabajos; por lo que al
colocar ell muro de contencién se traduciria en ahorro en material reflejandose en el
costo.

Aeropuerto

Construccion de Canal y Construccion de Muro de Contencion

Independientemente de no cumplirse con las recomendaciones que marca la OACI a través de anexo 14, el hecho de
estar el canal dentro de la franja de seguridad y ser un riesgo latente toda vez que en caso de algun incidente por el
despiste de alguna aeronave esta no contaria con el espacio suficiente para que la aeronave se detenga por completo,
mas sin en cambio con la existencia del canal y en caso de algun incidente la aeronave podria caer dentro del canal
ocasionando que esta sufra mayores darios.

Por otro lado de no llevarse a cabo la construccion del muro de contencion, ademas de gue no se cumplen con las|
dimensiones recomendadas para el area de seguridad extremo de pista, la cantidad de material necesario para el
relleno aumentaria considerablemente y a su vez se reflejaria en el costo de los trabajos. Lo que con el muro de
contencion el ahorro en material se veria reflejado en dicho costo

Afio 0 (2016) Aiio 1 (2017) Afio 2 (2018) Afio 3 (2019) Aiio 4 (2020) Afio § (2021)
Pasajeros 127,815 134,200 140,596 146,987 153,377 159,770
Operaciones 6,713 6.881 7,053 7,229 7.410 7,595

Fuente: Crecimiento promedio porcentual, elaboracién propia a partir del resgistro de ASA por aeropuerto

—_—
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V. Alternativas de Solucion

Descripcion de las alternativas de solucion desechadas

Costo total
(incluye IVA)

CONCEPTO UNIDAD CANTIDAD PU.

IMPORTE

1. Instalacion de oficinas temporales para personal administrativo, previo a la
rehabilitacién del edificio de I Y d i6 de flujos.
Debido a la saturacion del edificio y limitantes del espacio se tendrian que habilitar]
oficinas temporales a una distancia aproximada de 150 m, del actual edificio de|
pasajeros, en el cual se encuentran actualmente y las cuales seran construidas a
base de cimentacidn, canceleria, multipanel, instalaciones hidraulicas y sanitarias, al
mismo tiempo instalaciones de conectividad (telefonia, internet, radio, etc), esto
debera ser previo a iniciar las obras de adecuacion de flujos en el edificio terminal,
una vez habiltadas las oficinas temporales se deberd utilizar vehiculos para el
traslado del mobiliario, equipos , etc.

m? 950.00 $ 10,200.00

$

11,240,400.00

2.- Oficinas temporales para personal administrativo durante la Construccion
de oficinas administrativas|
De acuerdo a los trabajos de construccion de oficinas se debera ocupar las
instalaciones de oficinas temporales (2016 a 2018, del inicio de adecuacion de edificio|
terminal y hasta la conclusion de la construccion del edificio administrativo) y una vez
concluidas trasladar de nuevo mobiliario, equipo, etc. Una vez concluido el traslado se|
procedera a deshabilitar toda la instalacion debido al restringido espacio con el que
cuenta este aeropuerto y disponer de los materiales en desuso.

m? 950 $ 8,000.00

8,816,000.00

3.- Construccion de muro de contencién y canal de Desvio
No existe alternativa de solucién toda vez que el muro de contencion es la solucion
eficiente para evitar que la naturaleza invada la RESA en la cabecera 25 por que no|
es viable otra solucion, con respecto al canal de desvio este se encuentra dentro de
la franja de seguridad, con lo que se incumple la legislacion aeroporiuaria, es
importante destacar que esta franja debera estar libre de obstaculos con el fin de si
alguna aeronave sufre un despiste, la franja le proporcione un rea para su frenado y|
disminuir asi el potencial de un accidente mayor,

1.- Rehabilitacion del edificio de pasaj s pliacién y ad ion de flujos La ampliacion del edificio que se propone
realizar considera la optimizacion al maximo de la instalacion existente, aprovechando la utilizacion de dreas no cubiertas que permiliran coadyuvar principalmente en la
necesidad de un mayor espacio en la sala de espera para salida de los pasajeros, techando dichas superficies y recorriendo canceleria, permitiendo esto una menor superficie
nueva de ampliacion de la mencionada sala de espera De igual forma que la optimizacion para la sala de espera, se estaria optimizando el area para las salas de|
reclamo de equipaje, al reubicar fuera de dicho espacio a las oficinas de la admisnitracion del aeropuerto, lo que se traduce en menores costos de inversion.
Bajo las premisas anteriores y por la indispensable necesidad de evilar se continue con saturaciones en los elementos principales del edificio en el flujo de pasajeros y asi
mismo continuar también con el incumplimiento en el servicio a los mismos, asi como a la normatividad establecida por la OACI, se considera necesario llevar a cabo como|
solucion viable la ampliacion de este inmueble, con lo que se lograra atender de forma adecuada cuando menos a la demanda concentrada existente, ya que su ampliacion a
efecto de dar cumplimiento a la normatividad , se destaca que la solucién seleccionada contempla la viabilidad a corto plazo, la posibilidad de que en el aeropuerto se atiendan|
vuelos internacionales, lo que permitira en su momento no realizar modificaciones al disponer de los espacios exprofeso.

33,988,000.15

2.-Construccion de oficinas administrativas. En base
al programa que se ha implementado en los aeropuertos de este organismo para la optimizacién de los espacios principalmente de los edificios de pasajeros y dedicarlos al
servicio y atencion de los mismos, se considera necesario la reubicacion de las oficinas administrativas a ofro sitio por fuera del propie edificio terminal, siendo necesario la
construccion de esle bien, que permita el confinamiento de todo el personal de la administracion, para el adecuado servicio de esta instalacion, tomando en cuenta que el
desalojo del edificio permitira también optimizar sus espacios para la atencién a futuro de mayores demandas tanto nacional como internacional.

11,054,799.03

3.- Construccién de muro de contencién y canal de desvio.

En primer lugar con los trabajos de desviacion del canal que funciona para el desalojo de aguas pluviales, se logra ganar terreno y asi cumplir las recomendaciones del anexo
14 de contar un ancho de franja de pista de esta de acuerdo a la clasificacion del aeropuerto,

Muro de contencién

Con la construccion del muro de contencién ademas de evitar un mayor movimiento de tierras se logra el objetivé de cumplir con las dimensiones necesarias del 4rea de|
seguridad de extremo de pista. Con esta accion se esta en posibilidades de que se lleve a cabo la revisién de las aéreas operaciones estando en condiciones de que el
aeropuerto cumpla para la certificacion.

4,550,532.68
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Comparativo de Ia capacidad do las alternativas portipo do capacldades; queda de manifiesto en 1a relacién qua existe enlra la allemaliva de scluclén desechada, misma que presenta una solucion da
forma temparal, por lo qua el egraso necesario para ejecularia, no redituard en la capacidad de alencitn a vuelos y de Igual forma no estardn las areas de administrackén conjuntas con el fin de eficientar la
capacidad de alencidn que sa requiere.
[Comparative do costos de Inversien do las altemativas dende so intluyen los componontes del proyecto; La inversion que seria necesaria para los (rabajos g
realizar se describen a continuaclén: *
Altarnativa
Loncep! Tecel I 18 Al iva desechad: Inversién Gemparativa dutlnvn:slén Comparativa d Inversién desechada Conelusidn
Deseripclén proyecto
Optimizacidn [ Scla e habdtard  espacics Los K sardn lo]Extas $0l0 16N provisk ToguelEl Importa de k3 imvensién esty
midee  de b mevies Q carpas qua indca que by Ewvenidn solo se|indea que of gaslo deberd en péameta Istancha| sustantado en la ployecio cfecutivg
instalycién  existante, btetconectados con o edficio Teakzard una sota oeaskdn, pof ko qua sefser por un drea mévi, después o bmlado de para la rehabltackin dd cddicio do
aprovechanda ta terminal, terlende que hacer junthca una sole lavenién |, ton|pensonal ¥ equipo, ¥ ol fnol la n d 1| ¥ adi
utizockin da droxs o X 3 s i insliaestructua §a y complela. Por k que|instalaciones tamporales, Por kv gua|da Mufos, ol cual ex cludiendo pary
cubiertas que, y contatet da amendamientsl cua ofreco d y[zeda o, sokchal fecurso nuevamentolests  venkn  pdbica  comdl
il ) para las extelzs movies pan permanentes con mira a altecer atensidn| piaa retirade una voz que toncluya o contrato da|confidanclal
principalmenta en 13| lograt o espacic paa kn & yuclcs intenacionales, ol m3mo tiempo| attendamiento ylo s& rehabiite o edficio terminal
necesidad  da  un utuaticd. 13 fege t ¥ va of eciicio adminisirath
mayes espacio en Lo X
sala de capera para
saida da s
1.~ Rehabllitacton dal ;kh,' pm;ﬂ‘
a3 SU|
edificlo do pasaferos, ocomiende ¥ s 330880005 S 275000000
ampliacién y canceleria,
adecuacidn de flujos pemitendo et LN
menor Euperfics,
nueva da ampEacidn
da la mentionada sals
da espera,
e Nm"fmvf 1 16n At [ I ' Comparallva de [nversién e iva do i 160 drepahad, conclusis
Descripeién Prayecto
Es  necesada Iy Por la satursclon qua presents) Lis L = serdn lo|Estas b ' solo son ik loqus|El Impera do 13 kwenkin et
reuhicacidn  da I el edfcdo y Emtanies o Que indca que la lweridn soko sefindica que o gasto deberd en primera Instancia|sttentado en fe proyecto ejecutiveg
oficinas espacle, $6  iendizn  qua toakzard una sola ocatidn, por ko que es)ser por un drea méd, despuds of bashdo de para la cownlneeeldn de Oficinay
isratves & obie habitar eapacios movies o© Jutthea una solo Ivenkdn |, conlpenional ¥ equipe, ¥ of finadl B remosién de|edminktatves, e cual es clasficadd]
stio por fuera del carpas intereosnectados con o instraestructura fja y completa. Por o qualinstaaciones temporales, Por lo guelpara esta wersldn pdbica comn
oo edfido edficio termine cata oheca | i d y|seda do, soleitar tecursa nuevamanle] sonfidenciat
(eeminal, slendy, permanentes con mita a offecer slencién|pata retirarks una vez qua conchrya of ecntrato def
inde pensabel ta o vuielos k X al mismo Gemp yfa 38 rehabita of edficko termina|
comstrueeidn da eale) p I begeslack 8 ol eddficko admi 5 N
bien, que permda o
confinamienio de tade
el penonad da Is
2L 1én de :‘dnmuncién,' P
oficinas do esta Instafacidn | § 1105478903 3 375000000
administratlvas, lomande en cuenis)
e o devdojs de
eckficia peunzind
fambidn opimizar sus
espacis  para  la
atencidn a future do
tanto pacional coma
Internacional,
Altarnativa
p— Solneclanad Inversl Altemativa d d Inverslén cumpam;lva dn'ln\rersiﬂn Comparativa do Favarsién o [
Descripelén reyacto
Canal da Desvioy No exdste aemativa de golucidn Se cumplid con 13 neimatvidad]Al no cumply con la hormabvdad, 8¢ omme H|El Imporie da I8 Fwenson oS
funcicna  para | toda vez que of muro de iz, ¥ s dotard de Instakk deque, of no contar con 1 eertSeaciSn dellsustentado en le proyecto efecutive
dessitje de  aguas Jeonlencidn e Ja  wolucidng petmanentes do seguridad acropuerto  comlerze @ damingg  Ea|pam I3 costruccidn de Mumo d
phovides, 3m logra chicienla para ety quo h operacianes, al grado ques pudiera eetrat oldesvic y canal de denvio, of cual el
ganar tegeno y a3l naturaieza intvada la RESA enla A ya qua las nhe ficada para esta versiSn pibkes
cumpkr a3 cabeeais 25 pot quo no es hacia lsnisiciones no ceddendas. cemo confidencly
tecomendaciones del viskla etra  solucidn, con
anexo 14 do contar. respecto al canal do desvio ete
un snche da franja de 3¢ encuenitin dentro do ka franfa
psta de estz e de segutkdsd, con ka que se
meuerda a ta Ia fegaalacid
L del [
aercpuern, destacar quo esta franja deberd
Muro do eontancién estar Ibte da obstacules con o
t pdembs da evitar un % de +l dguna acronave sufic|
2-Construcclénde  |mays: movimientn de tn  despiste, k1 fanja e
mura de contencidny {Senres 30 bogn el 5 455053068 [proporcione wn dren parn | g -
canal de desvlo objetivé da  cumplr frenado y daminue o &
con lxx il da un eccidente
recesarizs  ded drea THyor.
de  seguidad  de
eatremo da pista,
T
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[Anaiisis comparativo en el que se describan accionos ¥ equipo, vida dtll y araas funcionales de cada una de las altemativas; para una instalacion temperal que incluye renta da cficinas (caselas
méviles}, sclo es necesarie limplar una pequafia 4rea de terreno, poro ta vida Glil depende del estado en qua se encusnire el equipo rentado; en camblo con una instolacién definliva se realiza un
construccidn con una vida G minima de 25 afios, instalacianes tales como hidrosanitaric, voz, datos, redes y luz, solo para cumplir con las idades do inslalaciones tamparalas, puedieran no trabajar al
100 % de su capacidad, sin embargo en Instalaclones fijas, sa instelario el equipo complelo y neceseric; con relacidn a las dreas funclonales, es muy claro que el edificio tarminal no podria cfrecer ol drea
que cumpla con la legistacidn azmporiuaria, de acuerdo &l proyecto de elavario a un Aeropuerto Inlemacional.

Para el muro de centencién la cual es una Infraestructura fija, permilird controlar el crecimiento de la naturaleza hacia la cabecera 25 da la pista esto permila una accibn concrela y eficaz, para el fin aqul
gescrile, mientras tanto en lo qua respecta al canal de dosvlo la cual lamblén es parle de Ja Infraestructura por fo qus Ja consiruccién de esle canal funglra para drenar correctamentie el agua de luvia, pero
al mismo tempo la pista contara eon una franja de seguridad con las especificaciones necesarias para una afrecer Una instalaclén segura.

Rehablittacien def edificio de pasajeres, ampllzcidn y adecyaclén de flujos La vida \itil de esta consiruccién es de 12
afios y conlard con el equipo, inmobiliario @ Instataciones necesarios para mejorar la atencitn al useario y enfrentar el incrementas de vuelos ya que contard con dreas funcionales edecuadas cumplienda
con un helgado rango de funcionalidad para [a atencldn a usuarios y pasajeros.

Construceltn de oficinas adminlstrativas, La vida (il de esta construccién es de 12
afios y contard con el equipo, inmobiliatio o Instalaci T rios para eficientar la atenclén a ios, instalaclones y operaci ya que €l p 1 astard lrado en una zena, fo qua facilita la
coordinaclén de 1as situaciones diarias de un aeropuerts, asf mismo contard con Areas funcionales adecuadas para el personal que anut labore.

Desvlaclén de canzl y muro de contencidn Esla obra tendra una vida ulil de al menos 12
afios, ya con un manlenimiento adecttado podria extendarse mucho mas tismpo, s bien la accién de llevar acabo esta construccién permilird garantizas la segunidad de zona opefaciona), odrecerd una droa
funcional denominda plsta 07-25, 1a cual permite mantener en operacion del assopuerto,

Cuantificar y valorar los costes anuaks equivalentes de al menos dos altemativas; De acuerde a [a tabla que se anaxa en el punto VII. ldentiicacitn de costos y beneficios, se cbserva que ol cosle
do operacién y mantenimienta anual para los conceplos de los trabzjos & ejecutar se desivan de son los sigulentes:

* Rehabilitacién da edificio de pasajeros, ampliaclén y adecuacian de fiujos s 114,000,00
* Consinucian de cficinas administrativas s 100,000.00
* Consinicaidn da muro de contencltn y canal da desvio s 25,000.00

Cuantificar los costos & Impactos de [a altomativa con mayor detalle, Incluyendo Ia metodologla de caloul ; Los costos do cada partida necesaria para obtener el monto de inversién para llevar a
cabo [os trabsjos esta respaldado por un catalogo de conceptos, e cual se conformé de precios unitarios y al mismo fiempa se loma cama fuents de Informacién para la estimacién de costos, aguellos
ulilizados en obras similaces, donde se llevaran a cabo trabajos los mas parecidos positle, [0 anterior de acuerdo z los proyectos sipuientes:

* Froyaclo efecutivo del edificie terminal da pasajeres
* Proyeclo sjeculivo del edificio administrative
*Proyecio efecutive Dasvio y conformaclén da canal

Andlisls cuantitativo ¥ cualitativo dende se muestren las ventajas y desventajas, tanto técnica como econdmlca, de las propuestas;
Canceplo Calldad Cantldad Ventaja Desventafa
|E¥ confinamionto consiste Una Insialaci6n  provislonal puede]Solo secd ung tnkind compucsia de vafasiPeriodo coro para la instalacion del equipo ¥ personal, debido a quo es enalSerd necesario Inverir en la)
en rcmodeiar ¥ adecunrjofrecer eno sclucitn pratlica per g pam al  personallinsinlocita lemporm) ¥ rotiro de equipbs cf
cn supeiclo parg lotlun corto llempe, ya na podrd sosd dminlstrative en dh freas del cilado] {inslataciones, la que proveca tn
seiviclos de]la opcién de sofucién quo en un{aeropunrto |gasto doble qun serd rediluable
i h pio puds ofrecer, por [o que su|
F dentm  dellcalidnd decaerd rapld t
mismo  edificle  de
‘Rnhab(lilaclﬁn del EcificiofPermilcd  ofrecer | que, presenta on espacioINo sa presentond congestionemienlo on dreas do documentacion, salas de]ln Invession  ficcosana parn
de Pasajeros, Ampliaciénjpueda  ofrecor sonvitios o vuelos]ast que con estz rehabilitacién  pemitirdjultima espera y reclamos de equipaje en el corta plazo cjecutar estos lrabajos, sing
v defl i , proyociados en peracl f fonales e embange podrd ser redituabiel
passferos Iru‘luro cercano. Inlemacionaics en el eorto plazo
36 de ofieinas]Luger adecuddo de irmbajo de dreas)So libcr espacip para la atenclén do pasajeros{Un edificio de oficinas livas serd suficenta para Irac a 1odo olfiln Inversién  necosania parg
adminisimllvas edminisiralivas, | en | do q una que permita alerder]p | quo Jabara en of p con fundl olecular esios trbajes, sl
tonclén o passjercs, ¥]32,000 J més proy en al menos] embamgo pedrd ser qediuablel
bk jos de of J6n  ¥]5 afios de forma constante y progresiva
manterimiznio
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VI. Analisis de la Situacién con Proyecto

Descripcion General

Con la rehabilitacion del edificio de pasajeros, ampliacion y adecuacion de flujo ademas de la Desviacion de canal sobre franja de seguridad y la construccion de las oficinas
administrativas, se propone aumentar la capacidad de operacion del aeropuerto, brindando una mayor y mejor atencion a los usuarios asi come a los pasajeros lo que propiciara a
aumentar la demanda siendo esto parle importante para el crecimiento de la infraestructura de mismo aeropuerto asi como de la entidad.

Es importante r i queelm imi de la infraestructura aeroportuaria tiene por objeto garantizar la confiabilidad y efectividad de la infraestructura dedicada a la aviacion|
civil, aspecto de gran importancia para la idad, ienci laridad, economia de las operaciones aéreas y proteccion ambiental. EI mantenimiento liene asimismo, la
finalidad de asegurar que las instalaciones conserven una vida Gtil compatible con o planificado.

Por otro lade, ASA esté llevando a cabo el proceso de Certificacion de sus Aeropuertos por lo que es necesario que estos cuenten con la infraestructura necesaria para su éptima
operacién y asi obtener dicha Certificacién que otorga por la DGAC.

Descripcion de los componentes del proyecto

Descripcion (incl WA)

Los trabajos a ejecutar consislen en remodelar una supericie
total de 1,607.79 m2 dentro de las cuales se encuentran la parte
de la sala de reclamo de equipaje, area de d ion de
pasajeros locales comerciales, la sub ion eléctrica y plata
de emergencia.
{2016) 1.- Rehabilitacion del edificio de|Dentro de las zonas que se pretenden ampliar, son las areas de
pasajeros, ampliacion y adecuacion de|Oficinas de las aerolineas, documeqta;ién. salas de dltima| g 12,602.26 2,324.08( § 33,988,000.15
flujos. espera y salas de reclamo de equipaje lo que amoja una
superficie total de 717.19 m2, lo que sumadas proporciona una|
superficie por ampliar y remodelar de 2,324.98 m2.
Ver Anexo N° 1
AEROPUERTOS Y SERVICIOS AUXILIARES " %
. Renhabilitacion del edificio de pasajeros, ampliacian y
SUBDIRECCION DE CONSTRUCCION Y SUPERVISION adecuacion de fujos C-z
GERENCIA DE PROYECTOS CONSTRUCTIVOS
RESUMEN POR PARTIDAS DE LA RELACION DE CONCEPTOS Y CANTIDAOES DE OBRAPARA EXPRESIONDE | EROTUERTE co L
PREGIOS UNITARIOS Y MONTO TOTAL DE LA PROPOSICION (FORMA C-2)
RESUMEN
PARTIDAS IMPORTES
No. DESCRIPCION CON LETRA CON NUMERO
032C  |Obras preliminares $ 709,428 21
032D  |Cimentacian 5 1310,88153
032€  |Estuctra $ 3,952,977 28
032F  |Muros $ 468,166 93
032G [Instalaciones hidraulicas y sanitanas $ 1,338 526.98
032H |inslalaciones electricas 1 7,070,577 84
0324 |instalaciones de transporte electico $ 2,974,605 685
032-) |Wnsialaciones de control del medio ambiente s 2,798,201 02
032L  |Instalaciones de sonido, voz y detos 3 1,463,581.39
0324  [Recubrimienios $ 579,120.61
032N |Pisos $ 1,565,436.05
0320 |Plafones s 299,603.15
032P |Techos $ 589,796 73
0320 |Campinteria $ 115,620 61
032R__ |Heneria $ 1,789,013.22
0325 |Cemajena $ 718,247 61
032.T  |Vidrieria s 1,097,334 11
032U |Impemmeabilizacionss $ 89,277 00
032 |Recubrimiento de superficies con pintura $ 73,00092
032W  |Mobiliario y equipo $ 195,955 38
032-X  |Jadinerta $ 3671.20
032Y |Limpieza $ 96,776.71
MONTO DE ESTAHOJA| § 29,300,000.13
PARCIAL ACUMULADO| $ 29300,000.43
TOTAL DE LAPROPUESTA § 29.300,000.13
NOMBRE DE LA EMPRESA O PERSONA FISICA NOMERE Y CARGODEL SIGNATARIO IMPORTE DE LA PROPOSICION IMPORTE CON IVA 33,988,000 15
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FUENTE DE INFORMACION PARA LA ESTIMACION DE COSTOS - Los coslos eslablecidos fueron tomados del proyecto ejecutivo llevaron acabo por ASA (018-015-PK01-2S)

(2018) 2.- Construccion
administrativas.

El diseno del edificio se extiende en una planta a través de dos
areas principales, area administrativa en la zona este del edificio
y area operaliva mas zona de servicios localizados al oeste.
Eslas areas estan ligadas por un gran vestibulo. El edificio
contara con un superfie total de construccién de 328 10 m2 de
superficie, esta se divide en area administrativa, area de
operaciones, area de servicios y vestibulo mas circulaciones.
La zona administrativa estd formada, por las oficinas del
administrador, sala de junta, oficina del contador, la oficina del
jefe comercial, oficina del jefe de operaciones, oficina del jefe de
persona, area ial y recepcion, cubicule de impresion y
copias. La zona operativa incluye, las oficinas del jefe de|
mantenimiento, jefe de seguridad, jefe de operaciones, el area
de operacion y seguridad, salén de usos multiples, papeleria y
archivo, el site y cuarto de circuito cerrado. La zona de servicios,
ubicada en el 4rea operativa, esta integrada por los sanitarios
para hombres y mujeres, aseo, cocineta. Con acceso exterior se
an la sala de maqui y bodega.
Estructuralmente el proyecto comprende con muros de block de
carga y lrabes de concreto armade que ligan la cubierta del
edificio. Este sistema estructural dota de espacios amplios y)|
libres de columnas para el prototipo.
Ver Anexo N° 2

de oficinas

29,046.02 328.1 s

11,054,799.03

TORRE CONTROL

EDIFICIO ADMINISTRATIVO

’7 PROPUESTA DE CONSTRUCCION DE OFICINAS ADMINIS'

TRATIVAS }

1
FUENTE DE INFORMACION PARA LA ESTIMACION DE COSTOS.- Los costos establecidos fueron tomados del proyecto ejecutivo llevaron acabo por ASA (053-O14-PK-2S)

AEROPUERTOS Y SERVICIOS AUXILIARES
SUBDIRECCION DE CONSTRUCCION Y SUPERVISION C on da ofcinas , Aeropuerto de Cofima C-2
‘GERENCIA DE PROYECTOS CONSTRUCTIVOS
RESUMEN POR PARTIDAS DE LA RELACION DE CONCEPTOS Y CANTIDADES DE OBRA PARA EXPRESION DE |0 prhediillar COL
PRECIOS UNITARIOS Y MONTO TOTAL DE LA PROPOSICION (FORMA C-2)
RESUMEN
PARTIDAS IMPORTES

No. DESCRIPCION CONLETRA CON NUMERO
e |PRELMINARES 522,104.70
cE  [CIMENTACION Y ESTRUCTURA 1,823,803.74
As  [ALBANILERIA 501,346.60
mep  [MURDS Y PLAFONES PREFABRIGADOS 470,889.56
aca  |ACABADOS 546,556.30
canter |CANCELERIA Y HERRERIA 643,151.25
CARP  |CARPINTERIA 330,448 64
w5 |MUEBLES SANITARIOS 92,359.08
M |UMPIEZA 9,823.00
s INSTALACIONES HIDROSANTARIAS 332,426.46
E INSTALACION ELECTRICA 1,423,553.38
wD INSTALACION DE VOZ Y DATOS 398,349.90
[ INSTALACION DE CONTROL DE ACCESO 346,008 44
D1 INSTALACION DETECCION DE INCENDIOS 202,203 98
cov INSTALACION CIRCUITO CERRADO DE TV 383,646.08
0 INSTALACION AIRE ACONDICIONADO 1,503,286.05
MONTODE ESTAHOJA| § 9,529,999.16
PARCIAL ACUMULADO:| § 9,520,999.16
TOTAL DE LAPROPUESTA:| § 9,529,959 16

NOMBRE DE LA EMPRESA O PERSONA FISICA NOMBRE Y CARGO DEL SIGNATARIO IMPORTE DE LAPROPOSICION IMPORTE CON IVA $11,054 798 03
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[Para realzar los trabajos de desviacion del canal y no afectar
las dimensiones de la franja de seguridad, el disefi¢ se realizara
para que la reubicacién del canal quede a 1 m de distancia del
final de la franja de seguridad. Con ello garantiza el

cumplimiento de la ividad tal como lo indica la OACI,
DGAC y la Ler de Aeropuertos.
Se realizard un muro de c¢ ion de tal manera que limite el

ancho en el acomodo del material para la formacién de la RESA,
debido a lo accidentado del terreno, lo que impedira el deslave.
Logrando con ello dar cumplimiento a la normatividad OACI y|

DGAC.
se suj a las normas gt les para construccion:
AERODROMO:

Anexo 14 al convenio sobre aviacién civil internacional tercera
edicion junio de 1999
Manual de disefic de aerédromos (Doc. 9157) $
Rodajes y plataformas parte 2 Doc.

Ayudas visuales parte 4. Doc.

Las pi tes normas compls tarias (N.C.)
Las especificaciones parti (E.P.)delp

(2016) 3.- Desviacion de canal sobre franja

de seguridad 3,922,873.00 1 $ 4,550,532.68

Y

Asropuertos y LICITACION NUMERO
Servicios ////4 FORMA C-1
Aurxiliares

RELACION DE CONCEPTOS Y CANTIDADES DE OBRA PARA EXPRESION UE PREGICS  [00RA AEROPUERTO: cLa
UNTARIOS ¥ MONTD TOTAL DE LA PROPOSICICN (FORMA C-1) PROYECTO [E DESVICY CONFORMACION D CANAL coums, coL
RESUMEN PRECIO UNITARIO
PARTIDAS CANTIDAD =
o cs5 N SEPE canter | uvmap CONLETRA connumero | PORTE
A |PETATIS
FRANIAS DE SEGURIDAD
CANALES
gy |Exeavacwon en Tereno Namml Inchye Acamo y Retro del Msteds|
1 i i e Mo 621800 w s 18700)s 1iemE M
Corformecan, nnelacen / 5n de Comales en Fanm da
2 epo2 | St 621800 " s B0|s 1780
Tewaplén con matens de banco. compactade a 5% de tu P.V S M de
3 EPO2 D e 22500 W s 35005 882000
(OBRAS DE DRENAJE EN CANALES
Losa de Conoelo Hidmuioo de =250 Kg/omd. con 38c00n derieliada)
inclije. Mela Elscrosoldeda 651070 ; Todo lo Neceswo parm 50
(corecia Epaxcon, por undad de Losa de Concreto Hidraulico de fc=250] 3
Fy L e gt O fritors IR W s 35000 $ 171570000
Todo lo Necesaio para s comects Eiscudon por uidsd de Obra

1§ 302287300

FUENTE DE INFORMACION PARA LA ESTIMACION DE COSTOS - Los costos establecidos fueron tomados del proyecto ejecutivo llevaron acabo por ASA

Aspectos técnicos mas relevantes Plano de la localizacion del proyecto

Aeropuerto de Colima (CLQ), Colima
Latitud: 19°16'37"N
Longitud: 103°34'38"0

La Normativa para la Infraestructura del Transporte de la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes (SCT), que es el conjunto de criterios,

p dimie para la ejecucion de los trabajos que
realiza la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, a través de

[+]
Aeropuertos y Servicios Auxiliares. =
Libros: -
Construccion (CTR) e
Conservacién (CSV) o
Control y Aseguramiento de Calidad (CAL) o™
Caracteristicas de los Materiales (CMT) [+
Metodos de Muestreo y Pruebas de Materiales (MMP) L] e ;l y
\ S ] £
- e
£ o
Ten

- \

Aspectos ambientales mas relevantes
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Ley de Aguas Nacionales

Articulo 29. Los concesionarios (persona de caracler pablico con titulo de
explotacién), tendran las siguientes obligaciones, en adicién a las demas
asenladas en el Capitulo Il “Derechos y obligaciones de Concesionarios o
Asignatarios™

Articulo 29 BIS. Ademas de lo previsto en el Articulo anterior, los asignalarios
tendran las siguientes obligaciones:

Il. Descargar las aguas residuales a los cuerpos receplores previo tratamiento,
cumpliendo con las normas oficiales mexicanas o las condiciones particulares de
descarga, segun sea el caso y procurar su redso, y

lll. Asumir los costos econdmicos y ambientales de la contaminacién que provacan
sus descargas, asi como asumir las responsabilidades por el dafio ambiental
causado.

NOM-001-SEMARNAT-1996, establece los limites maximos permisibles de
contaminantes en las descargas de aguas residuales en aguas y bienes
nacionales, con el objeto de proteger su calidad y posibilitar sus usos, y es de
observancia cbligatoria para los responsables de dichas descargas.
NOM-138-SEMARNAT/SS-2003. Establece los limites maximos permisibles de
hidrocarburos en suelos y las especificaciones para su caracterizacion y
remediacion.

Ley General para la Prevencion y Gestion Integral de los Residuos (LGPGIR) y su
Reglamento. Articulo 66

Norma Oficial Mexicana NOM-052-SEMARNAT-2005, Que establece las
caracteristicas, el procedimiento de identificacion, clasificacion y los listados de los
residuos peligrosos.

Norma Oficial Mexicana NOM-053-SEMARNAT-1993 Que establece el
procedimiento para llevar a cabo la prueba de extraccion para determinar los
consliluyenles que hacen a un residuo peligroso por su toxicidad al ambiente.
Norma Oficial Mexicana NOM-054-SEMARNAT-1993, que establece el
procedimiento para determinar la incompatibilidad entre dos o mas residuos
considerados como peligrosos por la norma oficial mexicana NOM-052-
SEMARNAT-1993.

Aspectos legales mas relevantes

Ley de Aeropuertos

CAPITULQ Il. De la Autoridad Aeroportuaria, Articule 6,

Capitulo VI. De la Administracién Articulo 43

Capitulo VIl De la Operacion y los Servicios Art.- 45. Arl.- 46 At - 48, Capitulo X
De la proteccion al ambiente. Art.- 74

Reglamento de la Ley de Aeropuertos

Capitulo |. De las Obras e Instalaciones Articulo 30.

Capitulo II. De la Construccién, Reconstruccion, Ampliacion y los Trabajos de
Conservacion y Mantenimiento Arl. 47. Art. 54.

Procedimientos para la Evaluacion de la Conformidad del Anexo 14, del Convenio
sobre Aviacion Civil Internacional, Celebrado en la Ciudad de Chicago, lliinois,
Estados Unidos de América, en el aio de 1944, y Publicado el 12 de Septiembre
de 1946, a los que deberan sujetarse los Aerddromos para su Certificacion.

Bases, Politicas y Lineamientos en Materia de Adquisici
Servicios de Aeropuerios y Servicios Auxiliares.
Programa del Gobierno Federal “Desarrolle Aeroportuario Nacional®

Anexo 14 “Disefio y Operaciones de los Aerodromos” (Convenio sobre Aviacién
Civil Internacional)

Capitulo 9. Servicios, equipo e instalaciones de aerédromos.

Capitulo10.- Mantenimiento de aerédromaos

. Arrendami y

Las actividades se realizaran respetando las disposiciones de austeridad y
disciplina presupuestaria vigente.

Analisis de la oferta con proyecto

Con la rehabilitacién del edificio de pasajeros, ampliacién y adecuacion de
flujos, se busca ofrecer un mejor funcionamiento con &reas con mayor capacidad
para alojar la demanda de pasajeros que actualmente se estan recibiendo y en
caso hasta un mayor nimero, con las garantias de que las areas de atencion no
se veran congestionadas y contaran con la atencién suficiente para abordar a
tiempo los vuelos de salida, ademas de contar con la capacidad suficiente en las,
salas de reclamo de eguipaje lo cual se impedira que el pasajero tenga que
esperar en el avion o evitar congestionamiento en la sala de reclamo de equipaje.

Se propone ampliar la superficie para poder alojar hasta dos vuelos
Para peder realizar el crecimiento del area de docum

sera o]
modificar algunos de los servicios que lo conforman; como la subestacion
eléctrica, en la que se propone reubicar los equipos existentes sin modificar el

Analisis de la demanda con proyecto

Con la rehabilitacion del edificio de pasajeros, ampliacion y adecuacion de flujos, se busca el
aumento de la demanda de vuelos haciendo mas atractivo la promocion de las aerolineas asi vl
con ello aumentar la demanda de pasajeros, ademas con la ejecucion de estas acciones se
busca conservar la demanda actual, mejorar la calidad de los servicios asi como de la
infraestructura, conservar las instalaciones y ofrecer mayor confort tanto para los pasajeros,

como para las aerolineas ademas del personal encargado de la administracion de aeropuerto,

Se ha considerado para los servicios del aeropuero, al analizar el funcionamiento sea y dar|

servicio a vuelos nacionales ya sea uno de salida y unc de llegada o vise versa. Analizando|

suministro actual a los gabinetes eléctricos, se reubicaran los tableros, la planta de
emergencias, el tanque de combustible y se conservaran los accesos carreteros,
tuales para aut res desde la p

Para llevar a cabo esta ampliacién se propone el utilizar un sistema constructivol
con las siguientes caracteristicas: estructura ligera a base de estructura metalica,
tipo triodetica, Columnas a base de concreto armado y losa de concreto armadeo
aligerado. Esta estructura estara disefiada con un solo eje de carga localizado este|
en forma central y dos grandes volados que permitiran estos separar la nueva
cimentacion de la cimentacién actual del edificio, garantizara de esta manera el no|
afectar el sistema estructural del edificio existente.

nente con las autorid. se plantea que se considere para el disefio los siguientes
requerimientos: lomar como base de disefio dos vuelos con capacidad para 170 pasajeros cada
uno, considerar una Sala de Llegadas de uso mixlo, es decir una sala que cuente con oficinas

para alojar a las autoridades de Migracién, Aduana, Sagarpa y Sanidad.

Al recibir un vuelo que llega actualmente desde la frentera, dotar de los servicios propios de una
sala internacional, es decir contar con el Servicio de Migracién, El Servicio de Aduana, asi como

las oficinas de S: pa, la oficina de S

idad y les servicios de apoyo. Con esto se pretende que
en un fuluro se reciban o salgan vuelos infernaciones lo que bien vendria a ser parte del

crecimiento del aeropuerto.
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Construccién de oficinas administrativas

Con esta accion se busca obtener ios que ite estan pa en
el edificio de pasajeros, los cuales son indispensables para ser utilizados por
oficinas de aduana con lo cual se pretende en un futuro recibir y enviar vuelos
internaciones, asi mismo con la construccion de la oficinas se pretende confinar en
un solo edificio los servicios administrativos, con ello se pretende tener un mayor
centrol del proceso de la informacion

El edificio quedara conformado de la siguiente manera, planta a través de dos
areas principales, area administrativa en la zona este del edificio y area operativa
mas zona de servicios localizados al oeste, estas areas estan ligadas por un gran
vestibulo. A través del edificio se encuentran cualro palios que se integran con el
programa arquitecténico, la funcion de éstos patios es incluir la vegetacion del
|contexto al edificio y mejorar las condiciones de confort del proyecto.

La zona administrativa esta formada, por las oficinas del administrador, sala de
junta, oficina del contador, la oficina del jefe comercial, oficina del jefe de
operaciones, oficina del jefe de persona, area secretarial y recepcion, cubicule de
impresion y copias. La zona operativa incluye, las oficinas del jefe de
mantenimiento, jefe de seguridad, jefe de operaciones, el area de operacion y
seguridad, salén de uses mliltiples, papeleria y archivo, el site y cuarte de circuito
cerrado. La zona de servicios, ubicada en el drea operativa, esta integrada por los
sanitarios para hombres y mujeres, aseo, cocineta. Con acceso exterior se
encuentran la sala de maquinas y bodega.

Con este proyecto de Construccion de oficinas administrativas, se prelende desceniralizar las|
oficinas actuales ubicadas dentro del edificio de pasajeros, las cuales ocupan espacios
necesarios para la ampliacion de espacios u reubicacién de oficinas para la atencion de los
pasajeros, con la reubicacion de las oficinas administrativas como se ha mencionado ademés de|
mejorar las condiciones del personal que administra y opera en el aeropuerlo, se brinda un mejor|
servicios a los usuarios existiendo un mayor control administrativo concentrando en un solo lugar
la informacion generada.

Ademas como parte de la demanda que con el tiempo ha venido a incrementar en el aeropuerto
es necesario que con ello se modernice y existan nueva obras las cueles son necesarias siendo|
estas parte del crecimiento para garantizar un mejor servicio, ofreciendo mayor confort, calidad y
seguridad a los pasajeros asi como a las aerolineas que operan en este aeropuerto.

3.- Construccion de Canal y Construccién de Muro de Contencion

Actualmente el aeropuerto ofrece condicione no muy segurar ademas de que se
incumple a | AOAC! Independientemente de no cumplir con las recomendaciones
que marca la OACI a través de anexo 14, el hecho de estar el canal dentro de la
franja de seguridad es un riesgo teda vez que en caso de algun incidente por el
despiste de alguna aeronave esta no contaria con el espacio suficiente para que la
aeronave se detenga por completo, mas sin en cambio con la existencia del canal
y en caso de algun incidente la aeronave podria caer dentro del canal ocasionando
que esta sufra mayores dafios.

Por otro lado de no llevarse a cabo la construecion del mure de contencién,
ademas de que no se cumplen con las dimensiones recomendadas para el area de
segunidad extremo de pista, la cantidad de material necesario para el relleno
aumentaria considerablemente y a su vez se reflejaria en el costo de los trabajos.
Lo que con el muro de contencién el ahorro en material se veria reflejade en costo.
Con la realizacion de esta accion se cumple con las recomendiones de la OACI
brindando mayor seguridad reduciendo los riesgos que pudiera ser ocacionados
por el despiste de alguna aeronave.

Pasajeros 127,815 134,200

I o T e e e

Construccion de Canal y Construccion de Muro de Contencién

Independientemente de no cumplir con las recomendaciones que marca la OACI a través de
anexo 14, el hecho de estar el canal dentro de la franja de seguridad es un riesgo toda vez que
en caso de algun incidente por el despiste de alguna aeronave esta no contaria con el espacio
suficiente para que la aeronave se detenga por complelo, mas sin en cambio con la existencia
del canal y en caso de algun incidente la aeronave podria caer dentro del canal ocasionando que
esta sufra mayores dafnos.

Por otre lado de no llevarse a cabe la construccion del muro de contencién, ademas de que no
se cumplen con las dimensiones recomendadas para el area de seguridad exiremo de pista, la
cantidad de material necesario para el relleno aumentaria considerablemente y a su vez se
reflejaria en el costo de los trabajos. Lo que con el muro de contencion el ahorro en material se
veria reflejado en costo

140,596 146,987 153,377 159,770

Operaciones 6,713 6,881

7,053 7,229 7410 7,595

Con la ejecucion de este Programa, ASA dara cumplimiento a su Mision, lievando a

mencionados.

- Garantizar la segura operacién de las aeronaves
* Cumplimiento con las normas y métodos recomendados de la OACI
+ Cumplimiento con la Circular (CO DA-04/07) de la DGAC

Fuente: Crecimiento promedio porcentual, elaboracion propia a partir del resgistro de ASA por aeropuerto
Diagnéstico de la situacion con proyecto

aeroportuaria y con ello garantizar la segura y 6ptima operacion de los aeropuertos a su cargo, en beneficio de los usuarios, pasajeros y lineas aéreas.

Es importante mencionar que en ASA se generé un Sislema de Evaluacion y Diagnéstico Integral de las necesidades que se presentan en materia de mantenimiento de las areas

operacionales, edificios de pasajeros y demas instalaciones de los aeropuertos de la Red ASA. mismos que determinan los requerimientos para cada unoc de los componentes

Es por ello que con la ejecucién del "Programa de Mantenimiente de Infraesiructura Aeroportuaria del Aeropueric de Colima 2016-2018", se trabajaria en las necesidades
primordiales, modernizando y mejorando la calidad de la infraestructura aeroportuaria y aeronautica para la prestacion eficaz y eficiente de los servicios en beneficio del desarrollo
de este medio de transporte, de las ciudades y de las regiones que se encuentran en su area de influencia,

Asimismo, con la realizacidn de estos trabajos se obtendrian los siguientes beneficios:

» Cumplimiento con los procedimientos para la evaluacion de la conformidad del Anexo 14 de la QACI.

cabo |as acciones necesarias a fin de mantener de manera eficiente la infraestructura de su red
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Ficha Técnica

(e d O d d O U O pe e O
ae O ae J
Tipo de Costo* Descripcién Unidad |Cantidad Valoracién** Importe Periodicidad**
(2016) 1.- Rehabilitacion del
» edificio de pasajeros, .
Inversién ampliacién y adecuacién de| ™2 2,324.98 12,602.26 33,988,000.1
flujos.
Gasto de Operacion Mano de obra 1 14,000.00 14,000.00 Anual
Mantenimiento preventivo,
Gasto de Mantenimiento mantenimiento general y 1 100,000.00 100,000.00 Anual
limpieza.
(2018) 2.- Construccién de
Inversion oficinas administrativas. m2 328.10 29,046.02 11,054,799.03
Gasto de Operacién Mano de obra 1 50,000.00 50,000.00 Anual
Mantenimiento preventivo,
Gasto de Mantenimiento mantenimiento general y 1 50,000.00 50,000.00 Anual
limpieza.
(2016) 3.- Desviacion de canal
Inversion |sobre franja de seguridad Lte 1 3,922,873.00 4,550,532.68
Gasto de Operacién Mano de obra 1 10,000.00 10,000.00 Anual
Mantenimiento preventivo,
Gasto de Mantenimiento | mantenimiento general y 1 15,000.00 15,000.00 Anual
limpieza.
Beneficio Descripcion Cuantificacion* Valoracion™ Periodicidad*

1.- Rehabilitacion del edificio
de pasajeros, ampliacién y|
adecuacién de flujos.

BENEFICIO: Mejorar la calidad
de atencién a los pasajeros,
evitar aglomeraciones en el
area de documentacion, salas
de ultima espera y andadores.
Mejorar el tiempo para
documentar equipaje, asi como
en las salas de reclamo de
equipaje.

BENEFICIOS: El  principal
beneficio al llevar a cabo este
programa, es dar cumplimiento
a la normatividad y asegurar la
operacion del Aeropuerto con
los  maximos niveles de
seguridad y confort para todos
los usuarios,

Con la ampliacion y remodelacién del
edificio de pasajeros se busca optimizar|
tiempos de atencidn en la documentacion,
de equipaje, asi como evitar filas que
obstaculicen andadores y areas ajenas al
proceso que se esté llevado a cabo.
Ademas con la ampliacién de las salas de
Ultima se evitara aglomeracién en esta asi
como obstaculizar las escaleras de acceso
a dicha sala lo que ocurre en las
temporada de mayor demanda. Por otro
lado con la ampliacién y remodelacién del
drea de reclamo de equipaje se busca que|
con la colocacioén de dos bandas para este
proceso se puedan atender hasta dos
vuelos de llegada evitando tiempos de
espera para el desembarque y reclamo de
Antinaia

Er el edificio terminal del aeropuerto de|
Colima, Col., se contempla la ampliacion
del edificio con una superficie aproximada
de 1,200 m2, para proporcionar al pasajero
mayor confort del espacio ambulatorio al
reubicar la zona de documentacién con
sus servicios (oficinas y movimiento de
equipaje documentado) con un drea
aproximada de 457 m2; también se
considera la ampliacion de la zona de
reclamo de equipaje, con la reubicacién de
mostradores de taxis y renta de autos, la
banda transportadora, locales comerciales
y ‘oficinas administrativas, con una
superficie aproximada de 286 m2 con|
servicios complementarios (sanitario, local
comercial y mostradores) para la salida del
pasajero para el abordaje del avion.

Los beneficios
econdmicos son de
dificil cuantificacion,
debido a que el
programa tiene
como objetivo el
conservar la
operatividad y
seguridad de la
infraestructura
aeroportuaria.
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2.~ Construccion de oficinas
administrativas

BENEFICIO: Confinamiento de
las areas que integran la
administracion del aercpuerlo
Descenfralizacién del  edificio
de pasaleros y liberacién de
Bspacios en el mismo,

Mayor organizacidn y central de
la informacién que se genera
en el &rea adminisirativa,

cueles son necesarias siendo estas parle

Con este proyeclo de Conslruccion de|
oficihas  administrativas, se pretende
descentralizar las oficinas  actuales
ubicadas dentro del edificio de pasa]erosL
las cuales ocupan espacios necesarios)
para la ampliacisn de espacies u
reubicacion de oficinas para la alencin de
los pasajeros, con la reubicacion de las
oficinas administrativas como se ha
mencionado ademds de mejorar ias
condiciones del personal que administra y
apera en el aeropuerto, se brinda un mejor
senvicios a los usuafos existiondo un
mayor control administralivo concenirando
en un sclo lugar la informacién generada.

Ademds como parte de [a demanda que
con el tiempo ha venido a incrementar en
el aeropuerlo es necesario que con ello se
modemice y existan nueva obras las

H

del crecimiento para garantizar un mejor
servicio, ofreciendo mayor conlor, calidad
¥ seguridad a los pasajeros asi como a las
aerclineas que operan en este aeropuerto.

Los beneficios|,
ecandmlcos son def
dificll cuantificacian,
debldo a que el
programa tiene|'
como  ohjetivo el
canservar EIN
operatividad v
seguridad  de
infraestructura

aeroportuaria.

la), —

3.- Desviaclén de canal y
Construcclén de muro de
contancldn

BENEFICIO; Cirecer|
instalaclones acorde a los
iineamientos interncionales en
el area operacional

[escurrimientos y se logra darle la pendiente

Con los trabajos de desvid del canal de
dasagle se logra rectipesar el terreno para
delimitar la franja de seguridad y cumplir
con [a nommalividad operacional, ademés
con eslos frabajos se canaliza los

suficlente para el desalojo de agua.

Los heneficios
econdmites sonde |
dificil cuantificacitn,
debido a que el
programa tiena
como objetivo el
canservar la
operatividad y
seguridad de la
infraestreictura
aeroportuaria.

* Se reflere a costos de inversion, operacién o mantenimiento.

** Justificar en caso de dificil cuantificacién wo valoracién.
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Ficha Técnica

Consideraciones Generales

Comentarios Finales

Con la aplicacion del programa de Preinversion de la Red Aeroportuaria de 2016-2018, de los aeropuertos de la Red de Aeropuertos y Servicios Auxiliares, ayudara a

incrementar la oferta de los servicios aeroportuarios toda vez que la mejora en la infraestructra del Aeropueto de Colima, se garantizara mejoras en cuanto a
seguridad, calidad y confort a los pasajeros asi como al personal encargado de operar dicho aeropuerto.

Responsables de la Informacidn

Ramo: Comunicaciones y Transportes

Entidad: Aeropuertos y Servicios Auxiliares

Area Responsable: Subdireccion de Construccion y Supervision y Gerencia de Obras

Autorizé Ing. Jose de Jesus Wensthevers Fuentes Gerente de Obras liwenstheversf@asa gob.mx 51331000 - 2939
Responsable de la Informacién: Ing. Jose de Jesus Wensthevers Fuentes f
Teléfono: 51-33-10-00 ext. 2939 =
| oL
Correo electrénico: / liwenstheversf@asa.gob mx C : =
i
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