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La herencia del AIFA: despilfarro
y oportunidades perdidas

por Rodrigo Pérez-Alonso

El costo econdmico de la politica de aviacion civil del obradorismo revela un uso
irresponsable de las finanzas publicas. Con la cancelacion del NAIM y la construccion
del AIFA, México perdi6 una oportunidad mas de tener un aeropuerto a la altura de su
economia.

omos un pais de dualidades. Dualidad
S de culturas, de historias, de visién eco-

némica. Por una parte, queremos ser un

pais moderno, integrado al mundo y con

vision. Por la otra, afloramos el pasado, el
nacionalismo y el eterno victimismo de haber sido vio-
lentados por los imperios, por los espanoles, por los esta-
dounidenses, por sus empresas. Queremos una economia
dinamica y globalizada, pero enarbolando la soberania
por delante. Queremos el mundo al alcance de la mano,
pero desde una ventana con rejas.

En El laberinto de la soledad, Octavio Paz describi6 esa
dualidad de los mexicanos, de chingar o ser chingados.
Preferimos ser los chingones, cerrados, impenetrables y
obstinados. Si nos abrimos a otros, al mundo, a la moder-
nidad, nos chingan. Los ejemplos modernos son muchos,
pero ninguno como la cancelacién del Nuevo Aeropuerto
Internacional de México en Texcoco (NAIM) en 2018. Lo
que vino después complet6 el cuadro en la politica de
aviacion civil del gobierno de Lopez Obrador. La cance-
lacién del NAIM abri6 el apetito: nos dio permiso, de nuevo,
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para el estatismo irresponsable, las finanzas pblicas como
botin y la planeacién por capricho.

En pocos anos, sin mayor hoja de ruta que el dedito del
lider, se pagaron hasta 332 mil millones de pesos' por la can-
celacion del Na (o 113 mil millones de pesos, dependiendo
de a quién se le crea),’ se construyd un aeropuerto subutili-
zado en una base militar,’ se resucit6 una aerolinea estatal
(Mexicana de Aviacion), perdimos la categoria 1 de certifi-
cacion de seguridad de la Federal Aviation Administration

1 Cifras iniciales de la Auditoria Superior de la Federacion vy, posterior-
mente, desmentidas.

2 Después de una controversia con el presidente por las cifras iniciales
que anuncié la Auditorfa Superior de la Federacion, se “ajustaron” a este
monto. La AsF publicé tres estimaciones sucesivas: 331.9 mmdp (febrero de
2021), 1133 mmdp (mayo de 2021, tras “revision metodolégica”) y 184.5 mmdp
(enero de 2022, incorporando obligaciones pendientes).

3 El exsecretario de Hacienda Carlos Urzta estimé que al 2022 el costo
de la cancelacion del NAM y la construccién del Aeropuerto Internacional
Felipe Angeles ascendia a 450 mil millones de pesos.

Fotografia: ProtoplasmaKid / Wikimedia Commons



(FAA) de Estados Unidos*y se construyé un aeropuerto en
Tulum que no ha acabado de despegar.

Usando las cifras conservadoras del propio gobierno, el
costo total de 2018 a 2024 es de entre 550 mil y 600 mil millo-
nes de pesos, entre la cancelacién del Nav (13 mmdp), la
construccion del Atra (116 mmdp), Mexicana (al menos 35
mmdp), el Aeropuerto de Tulum (19 mil 200 millones) y las
obras complementarias; sin contar litigios pendientes ni el
costo de oportunidad de haber perdido la categoria 1 de la
FAA. Si consideramos las cifras iniciales, menos optimistas de
la Auditoria Superior de la Federacion, el total supera facil-
mente el billén de pesos.

Los montos son tan grandes que es casi incomprensi-
ble dimensionarlos para cualquiera que no sea experto en
finanzas pablicas. Dependiendo de la estimacion, el costo
total equivale a entre casi dos y mds de cuatro anos de los
presupuestos anuales de Chiapas, Guerrero y Oaxaca.’ Es
entre 1.2y 2.2 veces el presupuesto anual de la Secretaria de
Educacién Pablica federal. Es un monto equivalente a entre
el 60% y mas del 100% de todo lo que el pais gasté en salud
en 2025, IMSS, ISSSTE e IMSs-Bienestar incluidos.

Pero las cifras solas no explican el despilfarro. Para eso
hay que mirar las razones politicas, quizas el Gnico lente
con el que Lépez Obrador veia el mundo. Por afios, gobier-
nos de diferentes siglas planearon y debatieron la construc-
cién de un nuevo aeropuerto internacional de la Ciudad de
Meéxico. La idea era sustituir al viejo y saturado Aeropuerto
Internacional Benito Judrez (aicM), un nodo central que
concentra mas de la mitad del flujo de pasajeros y operacio-
nes aéreas nacionales e internacionales del pais.

Por anos, esos mismos gobiernos plantearon alternativas
para aliviar la saturacién de ese aeropuerto obsoleto y malo-
liente. Ante las presiones —principalmente del propio AMLO
como opositor—, las soluciones fueron parches temporales,
postergaciones o cancelaciones por razones eminentemen-
te politicas. En 2001, durante el sexenio de Vicente Fox,
se propuso construir un nuevo aeropuerto en la zona
de Texcoco; sin embargo, las criticas del entonces jefe de
Gobierno capitalino Lopez Obrador, junto con la movili-
zacién de ejidatarios de San Salvador Atenco y comunida-
des aledanas, llevé a su cancelacién apenas un afio después.
La ampliacién posterior de una segunda terminal del aicm
fue un alivio parcial y temporal del problema.

En 2013, después de eternos retrasos, obstdculos y poli-
tiqueria, parecia que seria el gobierno de Enrique Pena
Nieto quien por fin alcanzaria el objetivo de darle a México
un aeropuerto internacional de clase mundial. Otros pai-
ses, en circunstancias y con economias similares, lo habian

4 La categoria 1 se recuperd dos afios y cuatro meses después. Su pérdi-
da limit, entre otras cosas, la creacién de nuevas rutas y cambios operati-
vos para las aerolineas mexicanas en vuelos desde y hacia Estados Unidos.
5 Con base en cifras de 2025.

logrado. Turquia inicié en 2014 la construccién de un nuevo
aeropuerto para sustituir a su obsoleto aeropuerto Atatiirk
de Estambul. El nuevo aeropuerto, oficialmente llamado
el Nuevo Aeropuerto de Estambul, fue concebido como el
centro de conectividad regional entre Europa y Asia, con
tres pistas de despegue y aterrizaje simultaneo.

El Aeropuerto de Estambul no fue ajeno a controversias
politicas. Dentro del pais, una de las quejas fue el costo: su
inversion total se estimé en 12 mil millones de délares. Sin
embargo, fue un proyecto de Estado que logré superar las
diferencias politicas del momento. El acropuerto se inau-
gurd el 29 de octubre de 2018 y en abril de 2019, durante
4] horas, se mudaron las operaciones comerciales del viejo
aeropuerto Atatiirk al Nuevo Aeropuerto de Estambul. Ese
nuevo aeropuerto ha sido un éxito y, a la fecha, se mantie-
ne como el aeropuerto con mayor promedio de vuelos dia-
rios en Europa, incluso sobre centros regionales como Paris,
Amsterdam o Frankfurt. En 2025, super6 los 84.4 millones
de pasajeros y proyecta llegar a los 90 millones en 2026. A
la fecha, el aeropuerto sigue en expansion, con planes para
alcanzar los 200 millones de pasajeros. Mientras tanto, una
gran parte del viejo aeropuerto Atatiirk fue transformada
en un parque publico, el mas grande de Turquia y el quin-
to a nivel mundial.

En América Latina, Colombia plane6 modernizar su
aeropuerto capitalino, el centro de su sistema aeroportua-
rio. Desde 2012 hasta 2017, demoli6 por completo la ter-
minal 1y la sustituy6 por una de mayor capacidad para el
Aeropuerto Internacional El Dorado en Bogota. Esta ter-
minal se proyect6 para tener una capacidad de 40 millones
de pasajeros, nimero que fue superado en 2024. Desde ese
ano, dicho aeropuerto es el lider indiscutible de trafico de
pasajeros y carga en América Latina, con 45.8 millones
de pasajeros en 2024 transitando por sus salas, mientras
que en 2025 se estima que se acercard a los 49.2 millones de
pasajeros. En carga, al 2024 transportaba 809 mil toneladas.

Ambos aeropuertos, aunque lejanos uno del otro y en
paises con caracteristicas culturales y politicas distintas,
superaron las fricciones politicas naturales de los grandes
proyectos de infraestructura, algo que México no pudo o no
quiso hacer. En 2014 Pena Nieto puso en marcha el proyec-
to de infraestructura de mayor envergadura en décadas en
nuestro pais: un nuevo aeropuerto concebido también como
un centro logistico regional para América Latina. El proyec-
to, financiado mediante un esquema mixto de capital publi-
co y privado y desarrollado por etapas, se habia disefiado
para atender, en su etapa final, hasta 135 millones de pasaje-
ros anuales una vez que estuvieran construidas sus seis pis-
tas de despegue y aterrizaje.

Esto habria posicionado al NAIM como uno de los cinco
aeropuertos mas grandes del mundo. En su méxima capa-
cidad, hubiese sido un centro logistico mundial, de mayor
tamano que los aeropuertos Heathrow de Londres, Charles
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de Gaulle de Paris, Amsterdam-Schiphol y, muchos otros de
Estados Unidos como los de Miami, Chicago, Dallas y hasta
el acropuerto John F. Kennedy de Nueva York.

ElNAIM ofrecia una solucién estructural y de largo plazo
a la saturacion de infraestructura y del espacio aéreo, reco-
nocida oficialmente desde 2013. En su primera fase, contem-
plaba tres pistas paralelas con operacién triple simultanea,
capaces de gestionar mas de 115 operaciones por hora, fren-
te al limite histérico del aeropuerto Benito Judrez: 61 ope-
raciones méaximas y alrededor de 45 millones de pasajeros
al afo, ya al limite de su capacidad maxima de 32 millones
para la cual fue disenado.

Sin embargo, desde antes de su tercera campana a la
presidencia de la reptblica en 2018, Lopez Obrador habia
tomado estos proyectos como bandera politica en contra del
“neoliberalismo”. Los empresarios, Fox y los extranjeros nos
querian “chingar”. No podiamos abrirnos a ello. En la con-
cepcién de AMLO, habria que “chingarlos” primero; solo él
sabia lo que el pueblo verdaderamente queria.

Como jefe de Gobierno de la Ciudad de México (2000-
2005), Lépez Obrador fomenté y financié los movimientos
sociales de Texcoco en contra del primer proyecto de un
aeropuerto internacional iniciado en el gobierno de Vicente
Fox. Su intervenci6n, como forma de capital politico y pro-
testa, llev a Fox a cancelar ese primer proyecto, doblegado
por la presién. Para Lopez Obrador, acostumbrado a ser el
centro de atencidn politica, los proyectos de infraestructura
no tenfan una concepcion técnica ni planificada, sino que
estaban atados a la personalidad del lider. La infraestructu-
ra como extension de su figura.

Dado que no se habia concebido bajo su mandato, el
NAIM en Texcoco siempre habria de ser producto de la sos-
pecha, del amiguismo y la corrupcién. Por més planeacion
y visién que tuviera este proyecto, para Lopez Obrador la
modernizacién solo podia venir de su voluntarismo. Ante
ese voluntarismo, mal informado y caprichoso, se consumé
la cancelacién del NamM. La solucién aeroportuaria ya existia
desde 2015. La habian ideado dos contratistas que no tenfan
conocimiento de aerondutica civil pero si el oido de Lopez
Obrador: Sergio Samaniego y José Maria Riobdo, que pro-
pusieron sustituir un aeropuerto de clase mundial con un
parche ideologizado y sin sustento técnico. Con una presen-
tacién de PowerPoint® de cuarenta diapositivas, hecha por
un constructor de lineas de metro y un experto en avaltos,
se proponia operar dos aeropuertos conectados por auto-
bus, en medio del caos vehicular de la Ciudad de México,
separando vuelos nacionales de internacionales en termi-
nales distintas a cuarenta kilémetros de distancia. Expertos
internacionales de aviacién civil declararon no solo inviable,

6 El PowerPoint de su presentacién en 2015 estd disponible en goo.su/
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sino técnicamente insegura esa “soluciéon” Esa era la “pla-
neaciéon” que sustituiria al NAIM.

Solo faltaba el pretexto democratico para imponerla. El
engafio vino con una consulta que de putblica tenia poco y
de vinculante nada. Organizada en octubre de 2018 por el
gobierno de transicion —semanas antes de que AMLO toma-
ra posesion—, el conteo de votos qued6 en manos de una
fundaci6n financiada con aportaciones de legisladores de
Morena. En un pais de 90 millones de votantes, participa-
ron apenas un millén 67 mil personas. Con esa muestra, sin
padrén verificado ni organismo electoral independiente, se
tomo la decision de cancelar la obra de infraestructura mas
importante en décadas.

La herencia del AtFa estd a la vista. De acuerdo con cifras
del propio gobierno, este aeropuerto, inaugurado el 21 de
marzo de 2022 en una base militar a 50 kilémetros del cen-
tro de la Ciudad de México, cerrd 2025 con 7 millones de
pasajeros —apenas el 35% de su capacidad instalada de 20
millones—. Para ponerlo en perspectiva: el AlcM ya movia
50.3 millones de pasajeros antes de que el AIFaA existiera.
Cuatro anos después, entre los dos aeropuertos —el AlcM y
el AlFA—, el Valle de México suma 1.4 millones de pasajeros
adicionales, un crecimiento de menos del 3%. Bogota sola
mueve 45 millones. Estambul, 84 millones. México, con dos
aeropuertos en la Ciudad de México, llega a 51.7 millones
de pasajeros.

El tren suburbano prometido desde el primer dia para
conectar el AIFA con la ciudad sigue sin terminarse. El auto-
bus que “conectaria” los dos acropuertos —aquella propues-
ta de PowerPoint— nunca fue una solucién real. E1 94% de
los pasajeros del AlFA vuela en rutas nacionales. Los vuelos
internacionales, los que generan derrama econémica,
conectividad global y posicionamiento logistico, son margi-
nales. Estambul y Bogotd compiten por ser los grandes hubs
de sus respectivas regiones, México, mientras tanto, sigue
sin un hub internacional digno de su economia.

Esa es, al final, la pardbola perfecta de nuestra dualidad.
Quisimos el mundo y le pusimos rejas. Tuvimos la oportuni-
dad de construir uno de los cinco aeropuertos mds grandes
del planeta, en el corazén de la region mas dindmica del
hemisferio, y la cambiamos por una base militar, una aero-
linea zombi y un PowerPoint de cuarenta diapositivas.

No fue ignorancia. Fue una decisién. La misma que
Octavio Paz describia hace décadas: preferir cerrarnos,
impenetrables y obstinados, antes que arriesgarnos a que el
mundo nos cambie. Seguimos queriendo volar, pero desde
una ventana con rejas. ~
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