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El desarrollo que la ciencia y la tecnologfa han alcanzado durante el pre-
sente siglo, ha conducido a los pueblos a disminuir relativamente las dis-
tancias en el tiempo y en el espacio.

Una manifestacién palpable de lo anteriormente dicho lo encontramos en los
avances logrados por los medios de comunicacibén y transporte, siendo uno -
de los m&ximos exponentes de este filtimo concepto la aeronave, cuyo uso ca
da dfa se generaliza, imponiéndose como factor imprescindible de desarro--
llo ante la imperiosa necesidad de lograr distancias mayores en menores --
tiempos.

Consecuentemente, con el incremento de transporte aéreo, aumenta la deman-
da de terminales aeroportuarias dotadas de las caracteristicas adecuadas -
al tipo de aeronaves que en ellas operen, provistas de las Sptimas condi--
ciones de seguridad y capaces de cubrir con suficiencia y comodidad la de-
manda planteada por el niimero de usuarios.

Dentro del conjunto de instalaciones aeroportuarias, el edificio terminal-
es el elemento de mayor importancia para el usuario ya que es aqui donde -
el pasajero realiza las actividades que lo llevan a modificar su condi --
cibn de transporte, conviertiéndolo de viajero aéreo a terrestre o vicever
sa.

Es pues de gran importancia atender no s6lo a los aspectos funcionales y -
econbmicos de los edificios terminales en los aeropuertos, sino también a-
los estéticos y a la dotacibn del confort requerido para asegurar la agra-
dable estancia de cada vez mayor nimero de personas que lo usan y permane-
cen en algunos casos considerables espacios de tiempo en ellos.

-
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UBICACION GEOGRAFICA

Nuevo Ledn estd situado entre los paralelos
23°10' y 27°47'30" de latitud norte y entre
los 0°42'16'" oriente y 2°5'15" pcniente del
meridiano de México.

Junto con los Estados de Coahuila y Tamauli

pas comprende la regién Noroeste de Méxi--
, -Segln la Comision Econémica para Améri
ca Latma- Lo limitan:

Al Norte: Los Estados de Coahuila, Tamau-

lipas y E.E.U.U.
Sur: Tamaulipas y San Luis Potosi.
Este: Tamaulipas
Oeste: San lLuis Potosi, Coshuila y Za-

catecas.

Ocupa una superficie de 64.555 Km2 (*) di-
vidida en 52 cabeceras municipales que mi-
den 509 Km de norte a sur y una archura va
riable con un méximo de 269 Km E.W.

(*) Datos del Banco de Comercio.
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3 regiones

Se distinguen en la entidad
naturales mds o menos homogéneas.

REGION NORORIENTAL. Comprendida desde el -
extremo norte de la entidad hasta poco més

abajo de la mitad del estado y desde el pie
de la Sierra Madre Oriental hasta los 1imi-
tes con Tamaulipas.

Es la regién mis grande en extensidn y la -
segunda en economia, desarrollando una acti
vidad agropecuaria de cierta magnitud a ni-
vel nacional.

REGION DE LA STERRA., Destacan aqui los re-
cursos naturales, yacimientos de minerales

7y recursos hidrolégicos que la convierten -

en la regi6n mis rica y es en donde se desa
rrolla el mds importante nlicleo econdmico -

y demogrifico del Estado: E1 &rea metropo-
litana de la ciudad de Monterrey.

REGION SUROCCIDENTAL. Comprende parte de -
Ta altiplanicie que separa a la Sierra Ma--
dre Occidental y en donde la mayor parte de
la actividad agropecuaria es pobre o margi-
nal,




HIDROLOGTA

Al norte se encuentran, el Rfo Bravo que -
a lo largo de 10 Km., sirve de limite con -
Estados Unidos; el Rio Salado utilizado en
sistemas de riego; y el Sabinas, que irriga
una pequefia drea del Municipio del mismo --
nambre.

En las regiones central y sur, los principa
les Rios son:el San Juan que cruza la re---
gion agricola mds importante de la entidad.
El Conchos, formado por la confluencia de

varios rios e importante afluente del San -
Juan,cuyas aguas se aprovechan para riego -
en Montemorelos y General Terdn. Por Glti-
mo en el extremo Sur, nace en la Sierra Ma

dre Oriental el Rio Blanco o Purificacién -
aprovechado casi en su totalidad por el Es
tado de Tamaulipas.

El caudal de estas corrientes estd sujeto -
en gran medida al régimen de 1lluvias que --
prevalezca, manteniéndose secos muchos de -
ellos buena parte del afio,si bien, eventual
mente llegan a desbordarse en tiempos de --
1luvias.

Ante la escasez de recursos hidrolégicos, -
el desarrollo de Nuevo leén requiere de 1la
optimizacién del uso del agua, cualquiera -
que sea su origen.

La ubicacién geografica ha contribuido en

mucho al desarrollo econdmico Neoleonés, -
pues su colindancia con Tamaulipas le per-
mite contar con un abastecimiento amplio -
de energéticos (gas natural, gasolina y --
combustible), asf comc corn un puerto mariti
mo nacional: Tampico . Aprovechando - -
también los 3 puntos fronterizos Tamaulipe
cos: Nuevo Laredo, Reynosa y Matamoros que
le facilitan el acceso a Estados Unidos.

Adicionalmente,Nuevo Le6n utiliza el puer-
to de Browsville, Texas, dada su cercania
como medio de commicacién por via mariti-
ma.
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DATOS GENERALES:

En Nuevo Leén, el factor demogrifico es, -
ha sido y serd siempre crucial.

En la primera etapa de la historia de la -
entidad, la escasez de poblacién y la hos-
tilidad del medio ambiente fueron factores
negativos para su desarrollo.

Hasta la primera mitad de este siglo, el -
crecimiento econdmico y el crecimiento de-
mogrifico estuvieron fuertemente unidos. -
El desarrollo de las actividades producti-
vas requirid de mano de obra que provoc -
una alta tasa de empleo.

En este tiempo la industria crecia a una -
tasa media anual de produccitn del 13%.

En la década de los sesentas, la situacidn
comenzé a deteriorarse, el ritmo de produc
cidén industrial decreci6, mientras que la

corriente migratoria aumentaba.

Durante los setentas, la situacién empeorf,
pues se acentuaron las tendencias opues---
tas; por un lado siguid disminuyendo la ta
sa de crecimiento industrial, mientras por
otro, aument6é la corriente inmigratoria y
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la tasa de natalidad, llegando incluso a -
superar la tasa de crecimiento natural de
Nuevo Le6n a la del Pafis.

Los siguientes datos proporcionados por la
CONAPC nos pueden dar idea de este proble-
ma en Nuevo Leén.

POBLACION TOTAL EN EL PAIS Y EN EL
ESTADO DE NUEVO LEON

19350 1960 1970 1980
PAIS 25 791 017 | 34 923 129 | 50 694 817 | 69 346 900
N L. 740 191 1078848 | | 798 520 2336200

TASA DE NATALIDAD Y MORTALIDAD EN EL
PAIS ¥ EN EL ESTADO

19350 1960 1970 1878

L] L} N L} N L} N L]
PAIB 44,4158 | 443| n1 | 438 9.6 | 36.4| 6.5
N. L. az.1 [ 1.1 [44.5] 81 |42.4| 7.0 | 346 46

TASA DE CRECIMIENTO ANUAL EN EL PAIS
Y _EN

EL_ESTADO
1950 - 80 1860-70 1970-80
PAIS 3.1 3.4 3.3
N. L. 3.8 4.8 3.7
CATEOORIA MIGRATORIA DEL ESTADO

1850 - 60 1980-70 0- 80

FUERTE EN
ATYRACCION EQUILIBRIO

DEBIL
ATRACCION




La migracion es el factor mds importante en
la tasa de crecimiento de Nuevo Leén y es -
que, por sus condiciones, el estado presen-
ta un gran atractivo, sobre todo para esta-
dos colindantes. Esto provoca un fuerte des
cquilibric entre oferta y demanda de mano ~
de obra, sobre todo en el drea metropolita-
na de la ciudad de Monterrey.

Seglin un estudio de Fomerrey las personas -
que acuden a esta drea son de las siguien--
tes entidades:

El 27% de San Luis Potosi
E1l 33% del mismo Nuevo Leén
E1l 13% de Coahuila
8% Zacatecas
7% Tamaulipas
3% Guanajuato
3% Durango ;
6% De otras entidades Federativas.

La natalidad complica en gran parte la di-
ficil tarea de desarrollo econémico de Nue
vo Le6n, ya que multiplican las necesida--
des bdsicas de alimentacién, vestido, vi--
vienda, salud, educacién y ocupacién. La

tasa de natalidad en este estado, ha llega
do a superar la del pais, aunque es ésta -
una de las mis altas del mundo.

Normalmente, la tasa de natalidad de los -
pueblos, disminuye de acuerdo al proceso -
de transformacién de las sociedades rura--
les en urbanas, esto sucede con Nuevo - -
Le6n, a pesar de ser una entidad con una -
mayor proporcidn urbana.

URBANISMO.

Como se habfa mencionado antericrmente, en
Nuevo Leén, como en la mayorfa de los esta
dos de la Reptblica, la propercién de po--
blacién urbzna es superior a la rural; to-
mando como criterio el establecido por el

Plan Nacional de Desarrollo Urbano que con
sidera como centros urbanos, aquéllos que -
tienen mas de 2,500 habitantes.

Seglin el IX Censc, Nuevo Ledn ocupzba en
1970 el V lugar en poblacién con un total
de 1'297,000 habitantes y el III en prc--
porcién urbana. Para 1960 cuenta con una
poblacidn de 2'536,200 habitantes ocupando
el IX lugar en la Reptiblica,disminuyendo -
su tasa de crecimiento de 4.8 en 1960-70 a
Z.7 entre 1970-80.

Datos: CONAPO, X Censo.

Esta entidad se caracteriza por la escasa
dispersién de poblacién urbana y una gran
concentracién er el drea metropolitara de
la Ciudad de Monterrey, misma que la con--
vierte actualmente en la tercera de la Re-
ntGblica después del D.F., y Guadalajara,

La Zona Metropolitanz estd conformada por
7 mmicipios: Apodaca, Garza Garcia, Ge-
neral Escobedo, Guadalupe, Monterrey, San
Nicolds de los Garza y Santa Catarina.

Fuera del &rea metropolitana existen peque
fios poblados en el resto de la entidad des
tacardo en importancia sélo cuatro ciuda--
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des: Linares, Montermorelos, Sabinas-Hidal
go y Cadereyta con una poblacién total de -
74,123 habitantes (1970) equivalente al - -
16.4% del total de habitantes, lo que da --
una idea aproximada de la escasa poblacién
urbana en el restc del Estado.

Un crecimiento urbano es excesivo cuando: -
- Ocasiona problemas dentro del &rea me-
tropolitana.
(carencia de seryicios, insuficiente -
abastecimiento, desempleo y subempleo,
precarismo, etc,)

~ Causa estragos en el desarrollo de las -
localidades urbanas circunvecinas.

- Causa deterioro en el 4rea rural y la e-
cologfa de los alrededores.

Y el &drea metropolitana de la Ciudad de Mon
terrey es un problema en Nueyo Le6n ya que
reune estas caracteristicas, pues se ha con
vertido en la macrocefalia de la entidad.

Su crecimiento desmedido se inicia a partir
de 1940 cuando toma impulso el desarrollo -
industrial; en ese entonces, los 7 munici--
pios tenfan tan s6lo el 39.2% de la pebla--
cién total del estado, para 1970, dicha - -
drea metropolitana habfa concentrado al - -
73.3%, quedando diseminado en el resto del
estado el 26.7% sobrante.



La causa principal de este incremento se de
be basicamente a la migracién, ésto es, al

cambio residencial de familias completas -
hacia el drea capitalina, provenientes del
interior de la misma entidad y de estados

circunvencinos. (Se dieron porcentajes --
alusivos al principio del capftulo).

La migracién es un fenémeno natural, sin -
embargo, en el caso de la Z,M,C.M., ésta -
fue desmedida, entre 1950-60 se detect6 un
total de 35,000 inmigrantes y entre 1960-
70, la cifra alcanzb 157,00Q, lo que signi
fica casi un 450% con relaci6n a la década
anterior.

Segin el IX Censo de poblaci6én, de los --
11297,000 habitantes de Nuevo Le6n,399,980
esto es el 30.8% procedfan de otros esta--
dos y de éstos, el 91.1% vivian en el ~---
4rea metropolitana.

Esta excesiva migracifn a la Zona Metropo-~
litana de la Ciudad de Monterrey, es la --
causante de gran cantidad de problemas pas
ra el &rea metropolitana y para el mismo -
estado, Los movimientos internos hacia la
macrocefalia, son manifestaciones de un --
gran desequilibrio socio-econdmico dentro
de la entidad, este tipo de migracién ha -
disminuido iltimamente, acentuindose la de
otros estados, lo que puede significar que
mientras los desequilibrios internos de --
Nuevo Le6n, tienden a disminuir, los que -
existen entre este y otros estados tienden
a aumentar.

SIMBOLOGIA
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AUTOPISTA

AUTOPISTA EN
CONSTRUCCION

CARRETERA
PAVIMENTADA

VIA FERREA

’ ‘ infraestructura i

La infraestructura en el estado ha sido de
importancia vital para el desarrollo del -
mismo, pues ha permitido el aprovechamien-
to integral y econbmico de los escasos re
cursos naturales, a la vez que le ha dado

oportunidad de aprovisionarse de materias-
primas e insumos propios para el desarro--
1lo econémico desde otros estados mejor do
tados.

Nuevo Lebn es de las entidades mejor aten-
didas en este aspecto, sobre todo la infra
estructura bésica que comprende: la -- --
hidrdulica, de energéticos y de comunica--
ciones y transportes.

FERROCARRILES

El estado dispone de 940 Km de vias f€rreas,
lo que significa 14.8 Km de via por cada --
1000 Km2 de superficie que es superior a --
los 12.5 Km del promedio del pais.

Se usa fundamentalmente para el transporte
de materias primas hacia el estado y para -
sacar los productos terminados, constituyen
do un medio de los mds econ6micos.

Conforme se ha ido expandiendo la red carre



tera, la ferroviaria ha ido perdiendo impor
tancia.

Segtin estudios del Banco de Camercio, en --
los Giltimos afios esta pérdida se ha acelera

do sobre todo por las siguientes razones:

- Servicio deficiente o insuficiente de --
los ferrocarriles mexicanos.

- Lentitud en el transporte.

- Falta de renovacién de equipo y de amplia
ci6n en las instalaciones, debidos a fal
ta de capacidad financiera de esta empre
sa, burocratismo, cormpcmn y mala admi
nistracién. -

- Sustraccién y pérdida de mercancias, sin

que exista a quién recurrir como respon-
sable de estas fallas.

CARRETERAS

Es en la actualidad el principal medio de -
transporte, ya que proporciona el mejor me-
dio de conexidén con los principales puntos
de la Repfiblica y con la frontera Sur de --
los Estados Unidos.

Las principales son:

Monterrey-Nuevo Laredo que es de los tramos
con mas intenso trifico; por ella pasan una
alta proporcidn de las importaciones de pro
ductos norteamericanos.

La carretera No. 40, cruza el estado de --
E a W por su parte media, saliendo por la
misma una gran parte de las exportaciones
mexicanas a Estados Unidos.

La carretera Central No. 45, es uno de los
rervios principales del sistema vial en la
RepGblica, por ella se transportan mis del
30%¢ de las importaciones del pais con des
tino al D.F., al centio y sur del pafs.

Ademds de éstas, existen bastantes tramos
que comunican poblaciones del estado entre
I, de importancia meramente local.

La Secretarfa de Obras PGblicas y la Junta
Local de Caminos, han realizado obras de -
importancia en la construccidén de caminos
de terracerfa, donde se usan miquinas sblo
cuando no puede participar la mano del - -

campesino que recibe los siguientes benefi

cios:

- Un ingreso adicional por su colabora---
cidén.

- Apertura a mercados antes vedados por -
lo inaccesible de las localidades, se -
benefician tanto pcr la venta de produc
tos ‘del campo como por la compra de in-
sumos para la produccibér que se reali--
zan a menos costo.

Todas estas obras, redundan siempre en un
mayor desarrollo para el estado y en bene-
ficio para el pafs.
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TRANSPORTE AEREDO

Mis reciente que el ferroyiario y el carre-
tero, la aviaci6n por ser el medio mis rdpi
do de desplazamiento, ha recibido un gran -
apoyo, colocando a la entidad en un lugar -
privilegiado frente al resto del pais por -
su nivel de desarrollo.

El estado tiene un aeropuerto internacional
el MARIANO ESCOBEDO, que permite la opera--
cién de aviones de gran radio de acci6n. -
Estd sitvado dentro del &drea metropolitana

de la ciudad de Monterrey y consta de 2 pis
tas de concreto hidriulico.

La Z.M.C.M,, contaba hasta 1970 con 6 pis--
tas privadas, una de las cuales era utiliza
da antiguamente como aeropuerto internacio-
nal para aviones grandes, al construirse el
Mariano Escobedo, pas6 a ser un centro de -
aviacién particular operado por la Asocia--
ciftn de Pilotos y Propietarios de Aviacio--
nes, A.C,

En ese afio, Nuevo Le6n contaba con 18 pis--
tas para avionetas en 18 cabeceras municipa
les, construidas por el Gobierno del Esta-
do en Colaboracifn con la S.0.P. y la Fede-
racién Aérea de México, A.C., coadyuvando -
al desarrollo de la Ayiaci6n Privada.

ENERGETICOS

La naturaleza fue poco prédiga con Nuevo --
Ledr en la dotacién de recursos por lo que



ha sido necesario crear una fuerte infraes-
tructura para el suministro de energéticos
involucrados en la produccién de bienes y -
servicios y en el consumo doméstico.

La infraestructura comprende la generaciém
y conduccién de electricidad-plantas termo
eléctricas, subestaciones,cables de conduc
cién -. Asi como conductores de hidrocarbu
ro -gasoductos y oleoductos. a0

Tanto la infraestructura hidrulica como -
la que suministra energéticos, resultan en
N. L. insuficientes, ya que la entidad por
sus caracteristicas destaca dentro del pa-
norama nacional por el consumo de energéti
cos,y es tal su desarrollo,que requiere

mis gas y electricidad del que dispone.

La escasez de energéticos es uno de los --
principales problemas que ha afrontado 1la
economia neolonesa.

. l marco economico
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SECTOR PRIMARIO

AGRICULTURA: Nuevo Ledn depende en escaso

grado del sector primario, su produccidn -

no llega ni al 4% en el pais y la ocupa---

cifn que proporciona no alcanza ni al 17%-

de la P.E.A. con una gran tendencia a dis-

minuir cada vez - mis y es que en este aspec
to, el estado no cuenta con las condiciones
propicias para generar dicho desarrollo, --
por miltiples razones, algunas de las cua--
les son:

la. Mis de una tercera parte del terri
torio estatal se encuentra compren
dido dentro de la clasificacidn --
ARIDO realizada por la Comisién Na
cional de Zonas Aridas.

2°.  Precipitacién pluvial escasa.
3°, (Climas extremosos.

4°,  Suelos pobres.

5°. Pobre capitalizacidn.

Por todo lo anterior, se puede decir que la
agricultura en el estado es de subsistencia



Y que no presenta mayor futuro.

Nuevo Ledn, por sus mismas caracteristicas
no enfrenta problemas serios en cuanto a -
tenencia de la tierra, ésto se debe a que
teniendo un porcentaje bastante reducido -
dedicado a la agricultura, generalmente no
existen invasiones a predios agricolas, ya
que su agricultura no es relevante ni para
el estado ni para el pais.

Sin embargo, no se puede hablar sélo nega-
tivamente de este aspecto en la entidad ya
que los escasos recursos con que cuenta, -
estdn bien aprovechados; segfin un reciente
inventario agricola, los cultivos sobresa-
lientes son sorgo y trigo, tanto por el --
drea cultivada como por la cantidad de pro
duccidn, seguido por cultivos secundarios

de cebada, alfalfa, alpiste y avena.

Mientras que el mmicipio de Galeana sobre

sale como productor de trigo en la entidad,
Montemorelos es el orgullo neoleonés en la

rama agricola, ya que resalta como el prin

cipal productor de naranja a nivel nacional
siendo por ello que se considera el culti-

vo mds importante del estado, atendiendo no
sb6lo a la exportacién, sino tambien a la in
dustrializacién del excedente con lo cual -
contribuye en gran manera a la industria --
citrica nacional.

Para incrementar la produccién agricola, se
utilizan en el estado obras de riego estata
les y mmicipales que sin embargo, por dife
rentes causas,no han sido aprovechadas al -

100%.

Gran variedad de problemas afronta la agri
cultura en el estado, siendo los principa-
les.

a) Una venta desorgznizada al mercado in-
terno.

b) Una falta de participacién directa en
la venta del productor al consumidor, -
provocando un excesivo intermediarismo
que ha resultado negativo por el enca-
recimiento de los costos.

c) Una falta de publicidad adecuada para
promover el consumo de sus productos.

Es por todo esto que, fuera de la naranja,
Nuevo Ledn no representa un factor determi
nante en la actividad agricola del pais.

GANADERIA: Nuevo Ledn, por su enorme ex--
tensién de tierras con pastos naturales, -
deberfa ser ganadero por excelencia, ya --
que la extensibr de estas areas es 10 ve--
ces superior a la dedicada a labores agrico
las, sin embargc, no ha habido una dedica~
cién dirigida a la explotacidn garadera.

La poca produccién existente, se vid gran-
demente afectada con el desplome que tuvo

la carne en el mercado de E.E.U.U. en 1973,
afio en que disminuyd la exportacién en mis
de un 50%, sin embargo, en el caso de esta
entidad federativa, el problema no fué tan
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grave como entre los grandes exportadores -
de ganado.

A pesar de lo expuesto, en el estado nunca
se ha hablado de escasez de carne, gracias
a la produccién interna que ha permitido sa
tisfacer el consumo de la entidad buscéndo-
se en la actualidad industrializar este pro
ducto.

En cuantc a la produccién de leche y sus de
rivados, diremos que el aumento de precios
en forrajes y alimentos concentrados, en --
1972, hicieron incosteable el mantenimiento
de las plantas pasteurizadoras de licteos,-
por lo que se redujeron de 14 a 8.

Finalmente diremos que en la rama pecuaria-
destaca la crfa de ganado caprino, cuyo mer
cado se encuentra monopolizado en gran par-
te por los restaurantes del irea metropoli-
tara que preparan el cabrito al pastor, fa-
moso ya a nivel nacional,

AVICULTURA: El estado ha destacado en el -
ambito nacional como productor de-huevo se-
guido por Sonora y es que las condiciones -
son propicias, su clima seco, permite.el de
sarrollo de las aves que se encuentran me--
nos expuestas a enfermedades y contagios, -
ademds cuenta la entidad con la facilidad -
de adquirir alimento avicola del estado de

Tamaulipas e importar concentrados de Esta-

dos Unidos.



El gran desarrollo de esta actividad, ha --
permitido niveles adecuados de capitaliza--
cién que le permiten extenderse cada vez --
mis. La mayor parte de las granjas avico--
las se encuentran en el drea metropolitana
de la ciudad de Monterrey y en los munici--
pios circundantes.

SILVICULTURA: Es ilégico pensar en Nuevo -
Le6n como zona silvicola, lo mis que exis--
ten son hosques de confferas en la parte --
montafiosa alta.

Hasta la década pasada, de la escasa explo-
taci6n forestal, las 3/4 partes correspon--
dan a productos maderables: pino y encino
y s6lo 1/4 parte era no maderable.

En resumen, la explotaci6n es muy poca y el
sector bastante pobre.

MINERIA: La produccién minera es en gene--
ral baja, sin embargo, el poco producto ex-
traido adquiere importancia al ser usado en
la industria de la transformacidn.

Los principales minerales son los no metili
cos que en general se valGan a precios ba--
jos, algunos de ellos son: barita, caliza,
dolomita, fosforita, sal, silice y yeso; --
son aprovechados por las industrias de ali-
mentos balanceados, cemento, cer&mica, meta
lurgia, jabén, detergente y otras. -

Los principales lugares de explotacién es-
tén situados al pie de la Sierra Madre O--
riental, el &rea metropolitana de la ciu--
dad de Monterrey y sus alrededores.

En 1972, Nuevo Le6n produjo el 28% de bari
ta dentro del total de la producci6n nacio
nal.

Los productos metdlicos que destacan son:
el cobre, oro, plata, plomo y zinc.

Nuevo Leén recibe de otros estados -Coahui
la, Durango, Chihuahua, Jalisco y Veracruz-
gran cantidad de minerales metflicos y no

metdlicos que emplea en su industria de --
transformacién, que es la rama mis sigrifi
cativa del estado. 5

MINERAL COMBUSTIBLE: En el estado existen
‘;c;gésitos y yacimientos ce carbén , sin --

argo, la explotaci6n es baja y no cubre
las necesidades de la entidad.

Pue el gas natursl hasta hace unos afios, -
la fuente primaria de energéticos para la
industria y los hogares neoleoneses, La -
mayor parte de este producto lo recibe del
estado de Tamauligzs; entre 1950 y 1970, -
Nuevo Le6n consumid mds del 35% de la pro-
duccién total de la Rep(Gblica,

Hace una década, la industria consumi6 el
90% del gasto total de la regibn, corres--
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pondiendo s6lo el 10% restante al consumo -
doméstico.

Este porcentaje industrial disminuyd en - -
1976 en que fué sb6lo del 62%, ocupando 1la
C.F.E. el 22%, el consumo doméstico el 12%
y otros, el 4% restante.

Cada vez disminuye mis la importancia de --
Nuevo Lebn como consumidor de gas natural,-
renglén en el cual la industria regiomonta-
na habia recibido un gran apoyo en cuanto a
costo, ya que hasta 1973 los precios de - -
compra se mantuvieron muy por debajo del es
tablecido a otros centros industriales de -
la Reptiblica.

A partir de 1970, se nota una disminucién -
en el consumo de gas, ascendiendo notable--
mente el de combustdleo, energético que ha
venido a sustituirlo.

En general, el panorama para Nueyo ledn es -
prometedor; no se vislumbra la falta de - -
energéticos en el estado, pues a pesar de -
las pocas reservas que tiene su subsuelo, -
tiene asegurado el aprovisionamiento en las
abundantes reservas de Tamaulipas, su esta-
do vecino.

SECTOR SECUNDARIO

El sector seamdario es el mds sobresalien-
te en el estado. En su desarrollo influye-
ren tanto el aspecto histérico como su si--



tuaci6n geogrdfica, ademds de ser notable -
la tenacidad y voluntad de sus primeros po-
bladores que se enfrentaron a un medio ad--
verso en el suelo propio pero supieron,sin
embargo, aprovechar con visi6n futurista la
riqueza de los estados vecinos.

En 1854 se fund6 la primera industria esta-
blecida como tal en Nuevo leén y fu€ la fa-
brica textil '"La Fama" que alin existe y que
sustituy6 con maquinas la hasta entonces --
produccidn artesanal, aprovechindose mejor
con esto los recursos naturales de los al-
rededores.

Para 1885 contaba ya la entidad con 324 ta-
lleres y fabricas que empleaban a mis de --
1 300 obreros.

A finales del siglo pasado, surgieron las -
primeras fundidoras de metales,iniciando la
lista la "Fundicidn de Fierro y Elaboracién
de Maquinaria de Monterrey' que puso a tra-
bajar sus hornos en 1889, siendo seguida --
por otras mis, con capitales nacionales y -
extranjeros.

Durante varias décadas, fué Monterrey la --
Gnica ciudad del pais y de América Latina -
con una fuerte industria siderdirgica, que -
cada dfa se ampliaba mis.

Es importante mencionar también que en 1891,
se inicia la industria cervecera, rama en -
la que Monterrey ha tenido un papel destaca
do. .

Hacia finales de los 40, la industria neo-
leonesa crecia en un 12% anual, lo que con
virtid al estado en el méds destacado en --
esa rama por su acelerado desarrollo, sin
embargo, en la primera mitad de la décacda
de los 60 baj6 a 11% y en la segunda mitad,
a 9%.

Entre 1970 y 1971, la industria disminuy6

en 2,3% teniendo en este Gltimo afio una no
toria recuperacién que se perdi6 en 1973.-
A partir de esta fecha, ha ido descendien-
do notablemente llegando cde 6.8% entre - -
1973 y 1974 a 2.1 entre 1974 y 75, disminu
yendo ese mismo afio al 1.2% hasta llegar -
a quedar casi paralizada.

Esto ha provocado grandes desequilibrios -~
sectoriales que cada ve: se agudizan mis,~
ya que al no crecer la industria, se deja

de generar empleo y al carecer de empleo -
también el sector primario, el excedente -
de mano de obra, pasa a formar parte del -
sector terciario donde permanecen como - -
subempleados la mayor parte del afio,alter-
nando con perfodos de desempleo abierto y

si a esto aunamos el incrementc de pobla--
cién procedente de otros estados, nos pode
mos dar idea de la gravedad de?! problema.

Todo parece indicar que es necesaria una
reorientacién del rumbc en la produccién
industrial de Nuevo Leé6n.
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m Py,
antecedentes historicos ﬂ

1

La ciudad de Monterrey fué fundadz por Don
Diego de Montemayor, el 20 de septiembre -
de 1596 junto a unos ojos de agua, 1lama--
dos Ojos de Santa Lucfa. EI1 grande estaba
situado en la actual esquina de Zaragoza y
Allende y fué cegado al construirse la - -
Puente Monterrey; los otros, situados al -
poniente (en J. Ignacio Ramén y 15 de Ma--
yo), desaparecieron al erigirse la rotonda
y el obelisco de los fundadores. En otros
tiempos, esos manantiales formaban el Rio
Santa Lucfa, mosmo que arrasd el caserfo -
existente en el afic de 1611.

Se dice que entre las 12 familias que ini-
ciaron su fundaci6n, sumaban 34 perscnas.

Uno de los mis ilustres mexicanos, Fray --
Servando Teresa de Mier Noriega y Guerra,-
naci8 en esta ciudad el 18 de octubre de -
1763.

Durante el siglo XIX, dos hechos de tras--
cendencia hist6érica para Estzdos Unidos y
México, vinieron a ser las claves del desa
rrollo alcanzado por la Ciudad de Monte-<~
rrey en afios posteriores:

El primero fué la guerra México-Norteameri
cana (1846-48). En 1846 la ciudad fu€ si-
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tio hist6rico, asi como baluarte de la li-
bertad nacional en contra de la interven--
cibn norteamericana; al concluir la guerra,
México habia perdido mis de la mitad de su
territorio, sin embargo, Monterrey habia -
quedado en sitio privilegiado, ya que los -
tratados de Guadalupe-Hidalgo en 1848 y pos
teriormente el de la Mesilla en 1854, modi-
ficaron radicalmente las fronteras, dejéndo
1o a tan sblo escasos 250 Km de la 1fnea di
visoria, convirtiéndose en la ciudad Mexica -
na mds cercana a los Estados Unidos en - -
aquel entonces.,

Unos afios mds tarde (1861-65), durante la -
guerra de secesifn norteamericana, Monte---
rrey se convirtid en la principal puerta --
del comercio surefio por donde recibian la -
mayor parte de los abastecimientos vitales,
ya que sus puertos se encontraban bloquea--
dos por la marina antiesclavista.-

Terminada la guerra, el contrabando se con-
virti6 en la actividad mis productiva de --
gran parte de los regiomontanos, viviendo -
sus mejores afios después de 1865.

El incrementc que se did en las vias de co-
municacién durante el siglo XIX, convirtid
a Monterrey en el centro tanto distribuidor °
como receptor de materias primas; de articu-



los industriales, de importacién y de expor
taci6n: y en general, de toda clase de co--
mercio; en este tiempo, Monterrey tuvo la -
suerte de quedar incluido dentro de la inci
piente red ferroviaria de México, 1llegando
a ser la 2a, Ciudad mds comunicada de la --
Repfiblica, después de la Ciudad de México.

Aquf hay que hacer notar, que el regiomonta
no siempre se ha distinguido por su laborio
sidad y tenacidad en el trabajo, ademids que
desde sus inicios, fueron diferentes las --
actitudes de los conquistadores de este lu-
gar a los patrones establecidos en otras --
partes de la Nueva Espefia; aquf no se escla
vizd al indio, ni se le utiliz6 para levan-
tar monumentos, no se formaron encomiendas,
ni se dependié s6lo de las explotaciones ~-
agricolas o mineras. En cambio, se estable
ci6 desde el principio como norma el traba-
jo personal para ser aceptados en la nacien
te sociedad, se aprovecharon las riquezas -
de los estados vecinos para transformar las
materias primas en productos artesanales y

fabriles, ya que desde el inicio existi6 la
conciencia de que s6lo la industria podria

sacar adelante a la ciudad, dadas las adver
sas condiciones climatol6gicas y fisicas -
del lugar.

El actual crecimiento econémico y el éxito
industrial regiomontano, no se debe a la -
suerte o la casualidad sino bisicamente, -
al tremendo esfuerzo de muchas generacio--
nes cntregadas con tesén y constancia al -
trabajo y a la visién futurista y habili--
dad de sus habitantes para los negocios.

En 1a época del porfiriato, Monterrey reci
bi6é un gran impulso. En 1889, se ponen a

trabajar los primeros hornos de fundici6n;
dos afios mis tarde, se inicia la industria
cervecera, en 1903 la Fundidora de Fierroy
Acero de Monterrey produce la primer vacia
da, suceso considerado histérico, que de--
termina un punto de inflexi6n en el creci-
miento industrial regiomontano.

Durante varias décadas, Monterrey fué la -
Gnica ciudad Latinoamericara con vna fuer-
te industria siderirgica cada vez mds pu--
jante y creciente, aunque también tuvo sus
momentos criticos: el primero de ellos en
tiempo de la revolucién (1910-17) y el se-
gundo en la gran depresi6n mundial (1929-
33); sin embargo, de ambas pruebas salib -
fortalecida.

La segunda guerra mundial vino a impulsar

la actividad de esta ciudad nortefia dado -
el ‘caricter de sus productos; a tal grado

1leg6 el auge, que en 1943 Fundidora Mon- -
terrey puso a trabajar su segundo alto hor
no, hecho por demis significativo.

Las politicas aplicadas en la década ce --
los cuarentas y principio de los cincuen--
tas, dieron gran impulsc a la industria re
giomontana, sin embargo, como se habia di-
cho anteriormente, este auge trajo consigo
un incremento poblacional desmecdido que a
la larga ha sido perjudicial para la ciu--
dad y que, aunado a la competencia extran-
jera de productos similares, a la importa-
ci6n indiscriminada de bienes de consumo -
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y el dispendio de recursos, ha dado comoc -
resultado un estancamiento actual en la ac
tividad Regiomcntana que lucha por mante--
ner su estabilidad y superar la crisis que
a nivel nacional nos sacude.

Gran parte de lo dicho scbre Nuevo le6n se
aplica a Monterrey, ya que éste ha sido -
por mucho tiempo el principal polo alrede-
dor del cual se ha desenvuelto la vida del
Estado.

Arco de la Independencia, 1910.
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No es necesario hablar demasiado sobre los
origenes de la poblacién en Monterrey, pri
mero porque ya mucho se ha dicho al hablar
de Nueyvo Lebn y en los antecedentes histé-
ricos, y segundo, porque lo mds importante
para nuestro estudio es el incremento de -
inmigracién que se ha dado scbre todo en -
las 4 dltimas décadas y que ha provocado -
el actual desequilibrio socioeconémico que
aln afecta al 4rea metropolitana, a pesar

de las medidas tomadas para controlarlo.

Las siguientes cifras nos dan una idea de
la forma en que la poblacién he ido cre---
ciendo; en forma muy lenta al inicio, se -
podria decir que casi insignificante, sin
embargo, desde el principio de este siglo
se podri notar un gran incremento ya que -
en 1900, la poblacién casi se habia dupli-
cado con relacifn al dato anterior de 1891,
fen6meno que se repite entre 1950 y 1960.

Cuando se habla de la poblacién existente
en Monterrey, encontramos frecuentemente da
tos muy dispares, que s6lo se esclarecen al
hacer la distincién entre Ciudad de Mcnte--
rrey y 4rea metropolitana de la ciudad de -
Monterrey, que agrupa a los 7 municipios ya
citados.
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POBLACION DE
MONTERREY EN CIFRAS
ARO HABITANTES
C T UD A D] AREA METROPOLITANA

(En Miles)

1599 34

1648 400

1701 1 300

1753 3 334

1756 800

1803 6 412

1824 12 282

1853 26 795

1883 33 356

1891 40 703

1900 72 936

1910 78 528

1921 98 305

1930 137 387

1940 190 074

1950 333 422 382.0

1960 601 086 716.4

1970 835 837 1 242.6

1980 1379 752 2 166.0

Mientras que entre 1950-1982 la poblacién -
tctal del pais casi se triplicé, la de Mon-
terrey casi se quintuplicé y la del Area Me
tropolitana de dicha ciudad casi se sextu--
plicé, alcanzando en el iltimo decenio una

tasa de crecimiento del 5.5% superada por -
Guadalajara y seguida muy de cerca por la -



zona metropolitana de la Ciudad de México.

POBLACION DE LA REPUBLICA

MEXICANA EN SUS PRINCIPALES

AREAS METROPOLITANAS Y
TOTAL. (en miles)

AREANINO | 1950 | 1960 | 1970 | 1980 | 1982
METR

ca.MEx. | 3585 | 5,260 8,657| 14641 | 15770
cuapaLAy.| 441 | 51| 1,456| 2.586| 2832
MonTERREY | 382 | 716 | 1,242 2066| 2345
E.u.M. | 2579 | 34923 50,695] 69,347 | 73,011

A1 analizar la composici6n de la poblacidn
del Area Metropolitana de la Ciudad de Mon
terrey y la del mismo municipio, se obser-
va que en el periodo 1950-80 el municipio
de Monterrey tenfa una tasa de crecimiento
medio anual menor a la experimentada por -
el drea metropolitana.

Aln cuando Monterrey tenfa un incremento -
medio anual inferior al del total del drea
metropolitana, en este municipio residia -
la mavor parte de la poblaci6én, que en - -
1950 equivalia al 88.8%, bajando para 1980
al 63.7% de la poblacién total.

POBLACION TOTAL DEL AREA
METROPOLITANA DE MONTERREY
1950 - 1980 (en miles)

POBLACION

MUNICIPIO [ 1950 | 1960 [ 1970 | 1980
MONTERREY 339.3| 601.1 | 858.1] 13797
APODACA 4.9 6.3 18.6 52.0
GARZA GARCIA s2| 4.0 | s60| 758
GENERAL ESCOB.| 2.1 | 1.8 | 10.5] 152
GUADALUPE 12.6 | 38.2 |i159.9 | 3357
SN. NICOLAS D.LG| 10.5 | 41.2 [113.2 [249.1
STA. CATARINA | 7.4 [ 12.9 | 36.4 | 58.5
AREA METROP. | 382.0 [716.4 [1242.6 2166.0

POLITICA DEMOGRAFICA PARA LAS AREAS METRO-
POLITANAS.

las Areas Metropelitanas, se han ido forman
do a través de los afios sin plareacién pre
via, expandiéndose y absorbiendo a los mu-
nicipios cercanos para sus necesidades de
espacio.

Este incrementc se ha dado basicamente por
la migracién de habitantes de los estados

colindantes o de otros municipics de la --
misma entidad hacia las 4reas consideradas
como polos de desarrollo y que per sus con
diciones, generalmente econémicas, atraen
a la poblacién con la promesa -la mayor de
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las veces falsa- de una superacién social -
o de elevar el nivel de vida.

Como nuestro pais nc cuenta con un control
migratorio, no se pueden limitar estos flu-
jos de poblaci6n, sin embargo, dentro de --
las politicas demogrédficas que Giltimamente
se han aplicado en el Pais, existen progra-
mas dirigidos a disminuir los flujos migra-
torios hacia las dreas metropolitanas, ha--
ciendo hincapié en las acciones de reten---
cién y reorientacién de los migrantes en --
sus lugares de origen o en los estados (ue
estén en el drea de influencia de cada una
de las dreas metropolitanas.

Sin embargo, a pesar de los programas, se -
calcula que para el afio 2000, Monterrey se-
guird siendo la 3er. Ciudad de la Repiblica
y albergard el 3.7% de la poblacién total -
del Pais; Guadalajara tendria el 5.2% y la
Ciudad de México el 23.4%.

PRONOSTICO DE POBLACION PARA EL ANO
2000 EN LAS AREAS METROPOLITANAS.

AREA POBLACION TASA DE CREC.
METROPOLITANA | 1990 2000 | J990 2000
CD. DE MEXICO 19 564.0| 23400.6 | 2.9 % 1.8 %
GUADALAJARA 3848.1 | 5213.1 | 4.0 % 3%
MONTERREY 2958.8| 36325 | 3.2% | 2.1%
E. U M 86 018.7 (100 041.4( 2.2% 1.5%

v



Con las politicas de ordenamiento y regula
cién previstas por el Plan Estatal de Desa
rrollo Urbano, se busca retener a la pobla
cién en ciudades ubicadas dentro del drea

de influencia de la zona metropolitana, --
pero lejos de la misma, y de ser posible,-
provocar la emigracién de habitantes de --
Monterrey hacia los nuevos polos de desa--
rrollo.

SECTOR PRIMARIO

En realidad, gran parte de lo dicho sobre-
Nuevo Le6n puede aplicarse a la Ciudad de
Monterrey.

En lo referente al Sector Primario, la ac
tividad es poco relevante con una fuerte -
tendencia a disminuir cada vez mds, ya en
1970, la actividad agricola y ganadera --
apenas constitufan el 1% de la produccién
industrial; por otro lado, la explotacifn
forestal es insignificante,

De acuerdo a las tendencias sectoriales ge
nerales y a las potencialidades de la tie-
rra agropecuaria de la subregién, la compo
sicién de la Poblaci6n Econémicamente Acti
va por sectores en la Subregién Central, -
se espera observard los siguientes cambios:
El Sector Parimario seguird decreciendo re
lativamente y pasari de 6.4% en 1970 a 1.3
- 2.7% en el afio 2000; el Sector Secunda--
rio se incrementard de 43.9% en 1970, a --
46% en el afio 2000 y fineclmente el tercia-
rio pasard de 48.7% en 1970 a 51% en el --
afio 2000.
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SECTOR_SECUNDARIO

Se puede decir que este Sector es, sobre -
todo a partir de la década de los cuaren--
ta, el que ha dado el mayor impulso al di-
nimico comportamiento econémico del Estado

fundamentalmente, al A.M.M, y su zona de
influencia,

Sin embargo, entre 1970-75, el empleo inx-
dustrial mostr6 una considerable pérdida -
en su dindmica, pues creci6 s6lo en un - -
14%; en tanto que la poblaci6én subregional
se increment6 en un 28%.

A fines de 1979 y principios del 80, se no
t6 una cierta recuperacién de la industria

de la transformacién que habia permanecido

estancada, pues en estos meses se genera--

ron 32,000 nuevos empleos en 900 indus----

trias, que equivalian al 23% de los empleos
industriales existentes en 1975.

La concentraci6én industrial en el &rea me--
tropolitana es muy fuerte, ya en 1975, el -
99% de 1la produccién bruta se generaba en -
la Subregién Central y en 1970 el 94% de --
las personas que constituian la P.E.A. del
sector Industrial del Estado residian ahfi -
mismo. i



De las 4 ramas del Sector Secundario, la In
dustria de la Transformacién ocupa un lugar
privilegiado, ya que de los 163,000 activos
que tenia el Sector en 1970, el 77% corres-
pondian a la transformaci6n, 20% a la cons-
truccién y el 3% restante a la industria ex
tractiva y generacién de Energia Eléctrica.

SECTOR TERCIARIO

En todas las grandes freas urbanas, las ac-
tividades econ6émicas del Sector Terciario
tienden a aumentar rdpidamente y a diversi-
ficarse.

El subsector mds importante y dinimico, de

los 4 que se compone, es el de servicios, -
que tuvo un incremento del 100% en la déca-
da 1960-70, siendo los mids importantes para
el urbanismo, los que concentran gran canti
dad de usuarios; tal es el caso de los ser-
vicios de ensefianza y los de diversién y --
esparcimiento.

Al subsector servicios, le sigue en impor--
tancia el subsector comercial, concentrando
en el 4rea metropolitana, la mayor cantidad
de establecimientos y los de mayor tamafio.

En materia de P.E.A., el subsector servi---
cios ha tenido un crecimiento un poco mis -
rapido que el industrial; desgraciadamente

encubre a la gran mayoria de desempleados y
subempleados, pues gran parte de la pobla--
cién inmigrante del campo, al carecer de la
capacitacién técnica que la ubique en la in
dustria, se refugia en las ramas de servi--

cios y comercio, que poco aportan al desa-
rrollo social y econémico.

En la actualidad, la ciudad de Monterrey ha
llegado a ser en la Reptiblica Mexicanz, el

simbolo por excelencia de progreso indus---
trial y financiero; todavia a principios --
del siglo no poseia ni la décima parte de -
la pujanza econdmica que ahora muestra, sin
embargo con el surgimiento de la industria,
se inicia el auge de la ciudad gracias a la
conciencia creada entre la poblaci6n que no
tenfa otro recurso ni fuente de superaci6n,
fuera de la que ella misma provocara y que

la 1levé a redoblar esfuerzos por sobresa--
lir en el 4rea industrial, logrando en ello
un singular progresc.

Sin embargo, este mismo auge que le merecié
convertirse en una de las principales ciuda
des del Pafs, hizo sentir sus inconvenien--
tes en otros aspectos, propios de todo des-
medido desarrollo urbano e industrial; tal

es el caso de 1a contaminacién atmosférica,
degradaci6n ecolbégica, cinturones de mise--
ria y congestionamientos viales, entre - -
otros.
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La prosperidad econ6mica del drea metropoli
tana, aunque significa un fuerte atractivo
para la poblaci6én de bajos ingresos del no-
roeste, estd muy lejos de ser una garantia
de bienestar para la mayorfa de la pobla---
cién.

El nivel de ingresos econfmicos "per cdpi--
ta" y familiar, es el aspecto més determi--
nante de las caracteristicas sociales de la
poblacién.

Estudios realizados en 1977 por S.P.P., y -
la U.A.N.L., arrojaron los siguientes datos
sobre la distribucién del ingreso personal
y familiar en el drea metropolitana

PERCEPCION PERSONAL DE LA POBLACION ECO-

NOMICAMENTE ACTIVA Y LA RELACION CON SU

NIVEL SOCIO ECONOMICO EN EL A. M. M.
NIVEL

TIPO DE INGRESO % SOCIO ECONOMICO

a -Salario Minimo 35| MUY BAJO

b De Ta1.5el S.M.[40

c De 1.5 a2 el SM.|10f MEDIO BAJO

d DeZald el SM.[T0

e Mis de 4 vecesst'e:'. 5 ALTO
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INGRESOS FAMILIARES EN EL
AREA METROPOLITANA DE LA CIUDAD DE MONT.

TIPO DE INGRESO FAMILIAR| $% NIVEL
TOTAL SOCIO ECON.
Menos del Salario Mfnimo| 15| MUY BAJO

De T a 1.5 veces el S.M. [ 32 BAJO

De 1.5 a 7 veces el S.M.[ 15[ MEDIO BAJO
De 2 a 4 veces el S .M. 20 MEDIO
[M&s de 4 veces el S.M. T4 ALTO

La percepci6n econfmica se traduce en indi-
cador social , al carecer el individuo de -
los recursos necesarios para elevar su ni--
vel de vida, manifiesto en mejor calidad de
vivienda, nivel de educacifn, condiciones -
sanitarias, diversiones y esparcimiento, --
etc. Aunque se puede decir que los niveles
de salud y educaci6n en el A.M.M. y su 4rea
de influencia, son de los mis zltos del - -
pais, ya que se ha demostrado el interés --
del gobierno y los particulares en atender
este aspecto. Sin embargo, no dejan de no-
tarse las diferencias entre los distintos -
grupos sociales de la regi6n, siendo sobre
todo en la educacién secundaria y profesic-
nal donde se establece la mayor diferencia
de participaci6n entre los grupos de recur-
sos altos y medio altos, con los de recur--
sos bajos y muy bajos.



El grado de satisfaccién que reciben las de
mandas sociales de la poblacién, condicio--
nan los aspectos urbenisticos de la subre--
gién v en gran parte, esta sa tifaccién de-
pende del nivel de ingresos econémicos de -
la poblacién.

Se espera en los proximos afios, mediante la
aplicacién de planes relacionados con el ni
vel de bienestar, elevar la calidad de vida
sobre todo de los grupos mis desfavoreci---
dos, aumentar el nimero de empleos, incre--
mentar el poder adquisitivo de los salarios
v, en general, mejorar los servicios procu-
rando erradicar del drea metropolitana, el

precarismo producido por la desmedida migra
cién y el deficiente manejo administrativo.

La concentracién urbana del A.M.M. de poco
mids de 2 millones de habitantes, se encuen-
tra asentada scbre unas 22,000 hectdreas, -
contrastando fuertemente con la escasa su--
perficie ocupada por las localidades que le
siguen er importancia.

El A.M.M. en los filtimos 30 afios, ha quintu
plicado su poblacién; los poco més de 2 mi-
llones de habitantes que tenia en 1980, sig
nificaban ya el 75% de la poblacién total -
del Estado, y el 96% de la subregién cen---
tral, siendo el 3er. polo demogrifico y el

20. econdmico en el Pafs.

Fr. ese afio, la poblacibn se distribuia de -
la siguiente manera:

Monterrey 1 125 000 hab.
Guadalupe 366 000 Hab.
Sn. Nicoléds 275 000 Hab,
Garza Garcia 79 000 Hab.
Sta. Catarina 79 000 Hab.
Apodaca 58 000 Hab.
Escobedo 35 000 Hab.

Hacia 1930 la ciudad contaba con algo mis -
de 130,000 habitantes y con una extensién -
aproximada de 1 600 hectdreas, sin embargo,
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en ese tiempo comenz6 a crecer aceleradamen
te y a sobrepasar las barreras constituidas
por las industrias establecidas desde ini--
cio del siglo.

Para 1950, la poblacién habia aumentado a -
casi 420,000 habitantes sobre una superfi--
cie aproximada de 4,500 hectdreas. La urba
nizacién se extiende principalmente hacia -
el norte y el oriente con colonias proleta-
rias, mientras que hacia el poniente surgen
los primeros fraccionamientos residencia---
les.

Ya para ese tiempo, las cabeceras municipa-
les colindantes han participado del desarro
11o demogrdfico de Monterrey, faltando poco
para conformar la gran mancha urbana que --
configurard la gran &rea metropolitana.

Surgen nuevas industrias sobre todo al nor-
te e inmediatamente se ven rodeados por - -
areas de vivienda obrera, siendo la expan--
sién detenida s6lo por la barrera natural -
que plantea la sierra.

Entre 1960 y 70 el Area Metropolitana cre-
ce en 4,460 has., teniendo 6o en cuenta
los fraccionamientos habitacionales.

El municipio de Guadalupe crcce hacia el -



oriente, mientras que Santa Catarina y Gar
za Garcia se fortalecen; y hzacia el sur y
surponiente del drea metropolitana, se ex-
panden las dreas habitacionales de tipo -
residencial.

En este tiempo cuando se inicia la trans--
formaci6n y ampliacién de la estructura ~-
vial, con base en el plan rector de la sub
reg16n

En el decenio 70-80 se continflan las obras
viales, surgen importantes centros comer- -
ciales hacia los principales rumbos de ex-
pansién urbana, asf como centros de equipa
miento hosp1talar10 que contribuyen a dis-
minuir el crecimiento del gran centro co--
mercial administrativo metropohta.no el ~
cual a pesar de todo, continda con un desa
rrollo cabtico rodeado de construcciones -
decadentes.

En estos Giltimos 20 afios, el patrén de cre
cimiento es similar en cuanto a la locali-
zaci6n de los nuevos asentamientos, sur--
giendo dos hechos nuevos; el primero, un -
desordenado crecimiento de asentamientcs -
precarios hacia el poniente, en las faldas

del Cerro del Topo y en los mmicipios de -
San Nicolds y Escobedo, frecuentemente en -
dreas inadecuadas para el desarrollo urba--
no. Y el segundo la notoria ocupaci6n de -
las faldas de la Sierra Madre por fracciona
mientos de lujo, con una densidad de pobla-
cién demasiado baja.

Entre 1970 y 80, el &rea metropolitana cre-
ci6 aproxmadamente en 6,337 has. de los --
cuales, 1,145 has. corresponden a fracciona
mientos de primera, 2,230 has. a los de gru
pos de ingresos medlos, 2,445 a los de in--
gresos medios bajos y 417 has a urbaniza--
cibn progresiva, algunos de éstos nacidos -
sin control oficial en su localizacibn.

Las industrias por su parte, muestran una -
expansifn tanto en sus dreas de reserva in-
terna, como en las dreas periféricas del po
niente, noreste y en la nueva zona indus---
trial del noroeste.

Instituto Tocnoléglco y de Estudios
Superlores de Monterrey, 1943

_ -
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Uno de los principales problemas que afec-
tan a toda drea metropolitana es el de la
vialidad.

Generalmente, todo incremento demogrifico
trae consigo un incremento automovilistico,
pareciendo que las ciudades modernas actua
les estin en funcién del uso del automd--
vil y no del uso de las personas.

Se puede decir que en la mayor parte de --
los casos, la carpeta asfiltica ocupa casi
una tercera parte del Areas urbana, repar--
tiéndose las dos terceras partes restantes,
entre las 4reas habitacionales, recreati--
vas y de servicios.

En lo que corresponde al A.M.M., se puece
decir que cuenta con arterias bastante --

£1 PROYECTO METRO
PRINCIPALES VIAS DE CIRCULACION EN LA CD. DE MONTERREY [ LMNITE DE MANCHA URBANA

B AVENIDAS PPALES.
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amplias que, sin embzrgo, no son del todo
suficientes, ya que hay puntos de intersec-
ci6n que actfian como cuellos de botella, --
provocando en esos cruces congestionamien--
tos del trifico urbano (tal vez se elimina
rian o al meros disminuirian, mediante la -
creacién de puentes o pasos a desnivel en -
los lugares criticos).

Las principales avenidas de Monterrey que -
cruzan de oriente a poniente son: La Rufz
Cortinez, y la Francisco I Madero que se
bifurca hacia el oriente convirtiéndose una
rama en la carretera M. Alemdn y otra en la
carretera a Reynosa.

En el mismo sentido y situada al sur de la
ciudad, existen en los mirgenes del lecho -
del rio Santa Catarina dos avenidas mis de

relativa importancia: la de la Constitu---
ci6n que une el Bouleyard Diaz Ordaz con la
carretera a Reynosa y la de la Independen--
dencia que corre paralela a la anterior pe-
rc en la orilla opuesta del lecho del rio.

La Carretera de México entra a la ciudad --
por el SE, convirtiéndose en la Av. Félix -
u Gémez y sale por el NE convertida en la -
antigua carretera a Roma.

En la parte centro de la ciudad las aveni--
das J. Maria Pino Sufirez y Cuauhtémoc co---
rren paralelas de sur a norte uniéndose al
pasar la calzada Fco. I Madero y convier--
tiéndose ambas en la Av. Universidad que --
mis al norte se convierte en la carretera -
a Laredo, en este mismo sentido encontramos

A
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las ayenidas Mesa Chipinque, J. E. Gonzilez
y la Sim6n Bolfvar.

Otras secundarias, pero no menos importan--

tes son: 1la de las Torres, la prolongacién
Cuauhtémoc, la RepGblica Mexicana, la Gene-
ral B. Reyes, la Guerrero, la Cd. de los --
Angeles y la Lincoln.

Es importante destacar también cuatro ca---
lles cuya importancia no radica en su tama-
fio o amplitud, sino en su ubicaci6n y son -
las calles de Escobedo, Zaragoza, Zuazua Yy
Dr. Coss, que corren de Norte a Sur entre -
Fco. I Madero y Av. de la Constitucién. Su
importancia radica en que en este lugar se
encuentran los edificios administrativos de
la ciudad y del Estado y que en la actuali-
dad toda esta drea estd siendo sometida a -
un proceso de remodelacién denominado pro--
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|
1 Palacio Federal ' A) Biblioteca
2 Palacio Estatal B) Palacio Legislativo
3 Fuente C) Teatro de la Ciudad
4 Palacio Municipal D) Fuente Monterrey

yecto Gran Plaza, que consiste en una gran
zona peatonal que integra los edificios ad
ministrativos con edificios culturales, re
creativos y comerciales, a través de &reas
jardinadas y plazas zl aire libre,

Como filtimo punto sobre vialidad, se men--
cionari el proyecto realizado por un con--
sorcio Belga integrado por varias compa---
fifas, cuyo objeto era introducir el metro
en la ciudad de Monterrey como un medio de
aliviar los conflictos viales y una alter-
nativa de transporte colectivo.
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Como se hahfa mencionado con anterioridad,
Monterrey se encuentra en situacibn privi-
legiada en lo que a aerondutica se refie--
re, tanto por su ubicacin geografica como
por el impulso que esta actividad ha reci-
bido en el ambito nacional e internacio---
nal.

Regulamente cubren sus necesidades aerondu

ticas comerciales las 2 compafifas naciona-

les Aeroméxico y Mexicana de Aviacidn, ade

mis de una compafiia extranjera la 'Texas -
Internacional''.

Cuenta ademds con vuelos Charter proceden-
tes sobre todo de Canadd y Estados Unidos,
que con cierta regularidad ocupan las ins-
talaciones del Aeropuerto Internacional --
"Mariano Escobedo'.

Para tener una mejor idea del irea de in--

fluencia de esta terminal aérea, es necesa

rio conocer un poco la red aeroportuaria -
nacional, ubicandola en este contexto y --
comprendwndo mejor el esfuerzo por cubrir
con el servicio de aviaci6n en toda la
amplitud del territorio nacional.

(Lamina 1II-1)

Como se puede observar en la lamina antes
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citada, el aeropuerto de la Ciudad de Mon-
terrey abarca un drea de influencia que cu
bre en su totalidad la reg16n central del”

Estado de Nuevo Lebn, asi como parte de --
Coahuila; sin embargo, su alcance es mucho
més amplio, pues realiza operacmnes hacia
los principales aeropuertos del interior -
del pafs, asi como algunos de los principa
les aeropuertos del vecino pais del norte.

(Lamina 111-2)

De aqui se puede deducir la importancia de
este punto estratégico aéreo que reune en

si, la importancia propia de ser un centro
mdustrml y comercial, con la que tiene,-

al ser una puerta de transito entre México
y los Estados Unidos, lo que queda demos--
trado con la frecuenua de vuelos hacia --
los aeropuertos de los Angeles, Dallas, --
Houston, Harlingen, Sn. Antonio y Milwau--
ke.



Por actividad aérea se entenderd, el nime
ro de operaciones de aviacién comercial ¥
general que se realizaran en el aeropuer-
to; en donde se analizarad para determinar
dicha actividad: El nimero de pasajeros -
que se procesan y las posiciones simulta-
neas en plataforma, entre otros aspectos.
Cada uno de estos conceptos serid expuesto
a continuacién como una necesidad de uni-
ficar el lenguajc del que se estd hablan-
do y para comprender el proceso necesario
para la planificaci6n del aeropuerto.

Operaciones: Se denomina de esta forma al
uso que hacen las aeronaves de las pistas
en sus despegues o aterrizajes. Pueden -
ser de dos tipos:

Aviacidn Comercial: Se rige bajo un hora-
rio preestablecido por las compafiias aé--
reas, y se denominan 'Vuelos de Itinera--
rio'.

Aviacidn General: Contrariamente a laavia
cién comercial, no se rige bajo un horario
preestablecido originandose los vuelos con
tratados denominados "Charter' o los vue--
los de particulares.
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Pasajeros: Se refiere a la cantidad de per-
Sonas que hacen uso del aeropuerto, con ob-
jeto de participar de los servicios que - -
presta la aviacibén (es necesario aclarar --
que existen personas que hacen uso del aero
puerto sin intencién de viajar: acompafian--
tes, visitantes, empleadus; a quienes tam--
bién se deben tomar en cuenta en la planea-
cién del edificio terminal). Los pasajeros
se pueden clasificar en:

- Pax de salida Nacional: Cuando utilizan -
el aeropuerto como origen de un viaje aé-
reo, siendo su destino otra terminal den-
tro del pais.

- Pax de salida Internacional: Similar al -
anterior, con la diferencia de que su des
tino es una terminal en el extranjero.

- Pax de llegada Nacional: Cuando el viaje-
ro, habiendo salido de un aeropuerto si--
tuado dentro del pais, tiene en este aero
puerto su destino, siendo aqui el término
de su viaje aéreo.

- Pax de llegada Internacional: Cuando el o
rigen del viaje fué una terminal en el ex
tranjero para terminar en un aeropuerto -
del pais. *°



- Pax en transito: Cuando el pasajero se en
cuentra de paso, utilizando las instala--
ciones aeroportuarias por poco tiempo, --
sin salir de ellas, para continuar poste-
riormente su viaje aéreo.

Esta clasificacitn es necesaria en el estu-
dio de dreas y flujos que deben darse den--
tro de las instalaciones aeroportuarias.

Equipaje: Es necesario analizar este concep
to ya que del flujo y tipo de tratamiento -
que reciba la seleccién de equipaje (manual,
semiautdmatico o automitico), va a depender
la determinacioén de &reas especificas que -
pudieran llegar a modificar la distribucién
espacial de un proyecto; para aclarar mejor
este aspecto, la Lamina III-3 nos muestra
los flujos de salida y llegada de pasajeros
nacionales e internacionales y sus respecti
Vvos equipajes.

'[igg de Avidn: Atendiendo a la clasifica---
cion por el Arq. Antonio Olvera, en --
su tesis sobre 'Métodos para cdlculo de - -
dreas en edificios termminal', tendremos que
en el aeropuerto de la ciudad de Monterrey,
se realizan operaciones con aeronaves de 3
categorias, mismas que se encuentran deter-
minadas por el tamafio y capacidad de la ae-
ronave.

Dentro de esa clasificacifn tendremos:

- Pertenecientes al Grupo III: los DC-10

- Pertenecientes al Grupo II: Los B-727-200

- Pertenecientes al Grupo I: Los DC-9 y - -
B-727-100.

Cada una de ellas tiene sus dimensiones y -
caracteristicas muy particulares existiendo
similitud sélo entre los B-727-200 y los --
B-727-100, a pesar de pertenecer a grupos -
diferentes.

En la Lamina III-4, se podran observar las

caracteristicas de cada una. Estos datos -
seran de suma importancia para determinar -
el area de plataforma, espacios para circu-
lacién, radios de giro, sefialamientos y pa
ra el estudio de capacidad de las salas de

Gltima espera, entre otras cosas.

Posiciones Simultidneas: Se llama asi a la -
cantidad de aeronaves que pueden permanecer
estacionadas en plataforma sin alterar el -
funcionamiento de la teminal area o sin -
obstaculizar la circulacibén necesaria a --
las operaciones.
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Esta capacidad estd determinada por el ta-
mafio de las aeronaves que ahi operan y por
el de la plataforma.



EL SISTEMA AEROPORTARIO NACIONAL,
TIENDE A CUBRIR LO MAS POSIBLE AL -
PAIS, MEDIANTE SUS RADICS DE INFLUEN
CIA,

LA REGION CENTRAL Y SUR ESTAN CASI -
CUBIERTAS; EN EL NORTE DEL PAIS AUN
FALTAN ALGUNAS AREAS CUYO ESTUDIO -
SON OCBJETO DE LA DIRECCION GENERAL -
DE AEROPUERTOS DE LA S.C.T.

AREA DE INFLUENCIA

Aeropuertos sin
Cperacion Jet

Aeropuertos para turbo-
reactor (Mex 150 Km. Ra
dio de Influencia)

r: 100 Km.

LSISTEMA AEROPORTUARIO NACIONAL
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MONTERREY MANTIENE OPERACIONES
CON LOS PRINCIPALES AEROPUERTOS
DEL PAIS Y DEL SUR DE LOS ESTADOS
UNIDOS; SIENDO ESTOS LOS SIGUIEN

TES:

LOS ANGELES
MILWAKEE
DALLAS

SAN ANTONIO
HOUSTON
HARLINGEN

TIJUANA
HERMOSILLO
CHIHUAHUA
MAZATLAN
TAMPICO
GUADALAJARA
MANZANILLO
MEXICO
ACAPULCO
MERIDA
CANCUN

N

LAEROPUERTOS CON LOS QUE OPERA MONTERREY
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ELENENTON’O DE AERONAVE DC=-10-30 B-727-200 DC-9-32
Largo s 54.86 46.68 36,37
Envergadura | Ala b 47,34 32.92 28.45
Cola c 21.69 10.90 11,23
Nariz a Delante d 5.08 5,03 4.39
puerta de Segunda e 14,65 - -
pasajeros Detras f 41,66 - -
Fuselaje Ancho 9 6,02 3.76 3.35
Altura h 8.25 5,43 -5.18 | 4.65 - 4,52
Altura de Delante i 4.77 2,97 - 2,67 | 2,97 - 2,67
puertas de pa-| Segunda | i 4.77 - -
sajeros a pla- Datras * 1.77 ® %
Caga.cidad 270 - 34i 120 - 178 115
GRUPO AL QUE PERTENECEN
LAS AERONAVES 1 11 |
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En la actualidad, el aeropuerto '"Mariano --
Escobedo'' soporta la permanencia (en lengua
Jje aerondutico PERFOMANCIA) de 7 aeronaves

en posiciones simultaneas, llegando a ope--
rar en €l, el DC-10 que es la mayor de to-
das las que ahi arriban. El aeropuerto mue
ve un promedio aproximado de 1'300,000 PAX,
en cerca de 30,000 operaciones anuales.

Las instalaciones aeroportuarias de la ciu-
dad de Monterrey resienten ya el incremento
en su actividad aérea, demandando unaamplia
cién en todos y cada uno de sus elementos -
(componentes) ; prueba de ello son las medi-
das que la Direccin General de Aeropuertos
ha tomado en coordinacién con ASA para, en
un plazo muy breve, dotar a esta terminal -
de un programa de ampliacién que satisfaga
los requerimientos futuros.

Se puede decir que con el drea de que dispo
ne actualmente, es posible cubrir de manera
mily justa las necesidades presentes, sin --
embargo, en &pocas criticas llegan a -
ser insuficientes las instalaciones, proble
ma que se agudizard en el futuro al incre--
mentarse las exigencias, por lo cual, sera
necesario tomar las medidas pertinentes pa-
ra ampliar el area, lo que permitira la ex-
pansién de las instalaciones para cubrir --
las necesidades que en el futuro se presen-

ten y que podrian ser un aumento en el nime-
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ituacion actual del aeropuertoj

forma, incremento en el niimero de han-
gares, por ampliacidn de los elementos
existentes y sobre todo, modernizacidn
de los sistemas auxiliares para la na-
vegacién aérea (Cuadro ITI-5a y b).

To de pistas, mayor capacidad de plata

Sistema del Aeropuerto Internacional
de la Ciudad de Monterrey

CARACTERISTICAS DEL AEROPUERTO

Pistas

Calles de Rodaje
Plataforma Comercial
Plataf.Aviac.General
Edif.Terminal Comercial
Estacionamiento

3 000 x 45
1 800 x 45
7 Posiciones
12 Posiciones
3 834 M2
25 452 M2
(486) Autos
Edif.Aviac.General 224 M2

Torre de Control 25 M2
Subestacién 348 M2
CREI 4 352 M2
Combustibles 18 550 M2
Areas de Carga 2 000 M2
Hangares 99 520 M2
Concesiones 1023 M2
Areas Comerciales 1943 M2
Varios

Superficie de Lindero 899.3 Ha.

CUADRO Il =50




Equipo del Aeropuerto Internacional de la

Ciudad de Monterrey.

Metereoldgico Control Tréfico Areo|
Informes Aeroldgicos - TWR X
Informes de Superficie X APP X
Informes de Prondstico X GC -
Estacidn Automitica - CD -
Abrigo Metereoldgico X APP Radar X
Sicrometro X ATIS -
Proyector de Techo X FIS VHF X
Pluvidmetro X Radares
BarGmetro X VOR X
Bardgrafo X IME X
Altimetro X KS X
Ind.de Regl.Alt. X NDB X
Termo-Hidrbgrafo - RADAR -
Termometros MyM - Commicaciones
Anemdmet ros XO Tt X
Veleta XA Tq X
RVR - Radioenlace X
Teodolito -

Gen.Hidrdgeno -
CUADRO in-5b

Dentro de este apartado, es necesario anali
zar la actividad aérea actual, para obtener
los dias criticos y dentro de ellos el lap-
so critico -que comprende las horas pico,-
en que las aeronaves saturan la plataforma
y que es precisamente, donde se dan los ma-
yores movimientos, tanto de pasajeros como
de equipaje, visitantes y del equipo de apo
yo aerondutico.

Este analisis, se podrad obtener con base en
el horario frecuente de vuelos de las dife-
rentes as que, al conjuntarse, nos -
proporcionarad una grafica de posiciones en
plataforma con sus respectivas llegadas y -
salidas. (Ver cuadros III-6 y III-7)

La obtencién de este lapso critico, nos per
mitird trasladar la cantidad de aeronaves -
y pasajeros que se manejaran @urante ese --
mismo lapso), pero en la (etapa de la cual

nos ocuparemos), teniendo como base los pro
nésticos proporcionados por 1aD.G.A. De es
ta forma se podrad calcular la saturacién de
Areas del edificio terminal y las cantida-
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des necesarias para cada elemento constitu-
tivo de nuestro edificio, en cada una de --
sus etapas de ampliacibn.

De la grafica final ( Lam.III-8), se puede
obtener como conclusidén que los dias criti-
cos son los lunes, miércoles y viernes; y -
dentro de ellos, el lapso critico contiene
aproximadamente 2 horas pico siendo éstas -
de las 11:35 a las 13:25, mismo que deberd
ser utilizado durante el andlisis de proyec
to para calcular las adreas necesarias en la
etapa 1990, s6lo que ahora con un nimero de
17 aeronaves yun volumen de 3740 pasajeros

en horario frecuente (cuadro III-9).

FUNCIONAMIENTO ACTUAL DEL EDIFICIO

La insuficiencia de &reas del aeropuerto in
ternacional Mariano Escobedo, se refleja --
claramente en el funcionamiento de su edifi
cio terminal, que cuenta actualmente con --
una superficie construida, inferior a los -
5000 M2 ( 1&minas IIT-10 a,b) mientras que
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MEXICANA DE AVIACION

A

LLEGADAS SALIDAS
vuelo procedencia hora FRECUENCIA vuelo destino hora
700 | MEX, 7325 biario Exc.Dom.| 701 | Mex, 8:05
702 MEX, 8:50 Diario 703 MEX. 9:15
721 |SAN ANT, |11:35 ® 721 MEX. 12:05
704 | MEX 11:40 3 705 _MEX, 12:20
730 |GDL-MZT |11:55 " 730 DAL 12:25
720 MEX. 12:25 b 720 SN,ANT, 1255
744 |MEX, - TAM| 13:00 [LUN- MIER- VIER| 745 TAM-MEX 13:25
706 MEX, 14:40 Diario 707 MEX 15:05
754 MEX. 15:35 [LUN- MIER- VIER| 754 HAR., 16:05
731 DAL, 16:25 Diario 731 |MZL.-GDL.| 16:55
708 MEX. 16:55 " 709 MEX. 17335
710 MEX, 18:35 o 711 MEX. 19:00
755 HAR 18:35 YLUN - MIER - VIER'| 755 19:20
712 | MEX, 21:10 Diario 713 MEX . 21:50
AEROMEXICO v

LLEGADAS SALIDAS
vuelo | procedencia hora FRECUENCIA vuelo destino hora
234 GDL, 8:40 Diario 235 GDL. 9:10
448 _MEX 9:00 » 448 HOU, 9:30
494 |MID.-CUM.|10:45 b 494 LAX. 11:20
471 HOU, 12:55 1UN - MIER - VIER.| 471 MEX. 13325
447 HOU. 12:55 MA-JU-SA-DO | 447 ZL0. 13:25
231 |TIJ-HMO-CUW15:25 L U-MA-MI-JU-VI | 230 ¢UU-HMO-TLJ 15:50
446 | mzr.  |16:15 |MA-JU-SA-DO 446 | mHOU 16:45
236 | MEX, 116:50 Diario 237 MEX, 7:00
495 LAX. 18:15 d 495 [UN.-MID, | 18:45
449 HOU 20:10 MA-JU-SA-DO 449 MEX., 20:40
231 [PIFHMO-CUU21:00 SA - DO 230 FUURMO-TD | 17:05
232 |ZLO-GDL 23235 Diario 233 [pBDL-2LO 17:35
229 |TIJ-HMO. [23:45 LU-MA-MI-JU-VI | 228 HMO-TIJ 7:30
TEXAS INTERNATIONAL

LLEGADAS SALIDAS
vuelo procedencia hora FRECUENCIA vuelo destino hora
716 HOU 19:11 Diario 958 HOU-DAL 7:06
127 HOU 2:16 =M-M-J-V-D 778 U-DAL 13:30
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llegadas salidas )
ClA.| VUELO | HORA FRECUENCIA CiA. | VUELO | HORA FRECUENCIA
M | 700 7:25 | Diario Exc.Dom. 237 7:00 Diario
AM| 234 8:40 Diario | | 238 7:05 U T
M | 702 8:50 £ TI 958 7:06 3
AM| 448 9:00 4 AM| 228 7:30 |[L-M-M-J-V
iM 494 10:45 " M 701 8:05 |Djario Exc,Dom. |
M 72_1_ 11:35 " AM| 235 9:10 Diario
| M [ 704 [11:40 4 M| 703 | 9:15 I
_& 730 11:55 1 AM | 448 9:30 -
TI | 777 | 12:16 |Diario Exc, Sab. [|[AM| 494 |11:20 u
M | 720 |12:25 Diario M | 721 |12:05 "
AM]| 471 12:55 | Lu-Mi-Vi M | 705 |[12:20 "
AM| 447 |12:55 | Ma-Ju-Sa-Do | M | 730 [12:25 u
M | 744 13:00 Lu-Mi-Vi M| 720 |12:55 it
M | 706 14:40 Diario M | 745 13:25 | Lu-Mi-Vi
AM|231 |15:25 | Lu-Ma-Mi-Ju-Vi ||AM| 471 |13:25 i i
M | 754 15:25 Lu-Mi-Vi IAM | 447 |13:25 Ma-Ju-Sa-Do
IAM | 446 16:15 Ma, Ju-Sa-Do TI | 778 13:30 | L-M-M-J-V-D
M | 731 16:25 Diario M | 707 |15:05 Diario
AM| 236 16:50 " AM | 230 |15:50 |Lu-Ma-Mi-Ju-Vi
M| 708 16:55 & M| 754 |16:05 | Lu-Mi-Vi
AM| 495 18:15 A AM| 446 |16:45 | Ma-Ju-Sa-Do
M| 710 18:35 ke M | 731 16:55 Diario
M | 755 18:35 Lu-Mi-Vi AM| 230 |17:05 Sa-Do
TI | 716 13:11 Diario AM| 233 |17:35 Diario
AM| 449 20:10 | Ma-Ju-Sa-Do M| 709 |17:35 4
AM| 231 |21:00 Sa-Do AM| 495 |[18:45 i
M| 712 |21:10 Diario M| 711 |19:00 0
AM]| 232 23:35 4 M| 755 |19:20 Lu-Mi-Vi
AM | 239 23:40 " IAM | 449 |20:40 | Ma-Ju-Sa-Do
AM | 229 23:45 | Lu-Ma-Mi-Ju-Vi M| 713 21:50 Diario
abreviaturas: M: MEXICANA DE AVIACION
AM: AEROMEXICO
TI : TEXAS INTERNATIONAL
LU: LUNES
MA: MARTES
MI : MIERCOLES
JU : JUEVES
VI : VIERNES
SA : SABADO
DO : DOMINGO
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pasajeros

con anuales en horario frecuente
NACIONALE! INTERNAC.| TOTALES
ARO[ HASIOMALSY HTEPNAC, ! ToTALES | rnansiTo [EN VUELOS| PRIVADOS | GRAN LLEGADA | SALIDA [TRANSITO | COMBINADO TOTAL
NAL-| 206 203 313
1978 - 486
738830| 138067| 876897 60747| 3163 31405 | 972212 [y i 5 T
NAL.| 427 427 854
1454
1980 1000000 165000| 1165000 82000 4000 38000 | 1289000 [1ur.| 300 i o
NAL.
1985 , 820 820 1640 | 5490
900000 230000| 2130000 140000| 6000 61000 | 2337000 v | 455 P a
NAL-| 1330 1330 2660
3740
1990 3100000| 290000 3390000 220000{ 7000 90000 | 3707000 [ nr.| 520 520 1080
o | OPEraciones % % | oans- cateuco e[Sl SAnet L)
autos AREAS en toneladas
cep anuales PN S TANEAS [atume | on vac
GRAN lcomer = nl.clonﬂ MALETAS |[VISITANTE Al e )
ARON [NacionaL| INTERN. | ToTaL [pRivaDOS % TOTAL |CIAL | POBLACION | lranded totat|™oNt0 PAX PAX  |Seros ’
3| DC-9
N=0.86| N=0.85 [-AM.
1| B-727-100 . - _MEX
1978| ses1| 3482 | 12163 | 12117 24 [ 24304 | 5 || 87277100 |11 | 6 |17 | 378 | 1=1.16| 1=1.00[ | 5993| 664| 6657
3| oc-9 =1,00| N=1,00 [-AM.
11600 | 3600 | 15200 | 15000 | 30 | 30230 | 7 721- 15 | 8 |2 v -00 X
1980 1| 8-721-100 1] 880} 1o1.25|1=1.25[% | 8000 790| 8790
1 11 Bé-io =1.00|N=1.00
19600 | 3800 | 23400 | 24000 | 40 | 47440 |12 2 20 {11 |27 e Lt v I
985 7 B 1240 | 3 25| ze1 28 14000| 110015100
5 gg-’ 1
1990 25000 | 3900 | 32900 | 34000 | 50 | 66950 |17 |§|8%72%-00 |30 |16 |35 |1870 |2 -00IN=1.00 - 150000| 1400|21400
- 418-727-200 I=1,25|N=1.25

L CUADRO

DE DATOS BASICOS NECESARIOS AL PLAN MAESTRO )
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requiere ahora y para futuras ampliaciones,
areas superiores a las actuales.

Con base en los prondsticus realizados por
el Departamento de Planeacién de la Direc-
cién General de Aeropuertos, dichas dreas
exigen las siguientes ampliaciones:

ANO RANGO
1985 19 A 20000 M2
1990 28 A 29000 M2
1995 37 A 38000 M2
2000 Superior a los 41 000 M2

(Consultar cuadros ITI.-11)

Estos estudios, deberan ser corroborados -
por el analisis realizado en el capitulo 4
correspondiente al analisis del proyecto,-
en donde se desglosardn por dreas genera--
les y particulares, cada una de las necesi
dades que en la terminal aérea se presen--
ten.

l andlisis general de alternativas |

La intima relacidn existente entre el edifi
cio termminal y la plataforma, nos obliga a
realizar un anidlisis conjunto de estos ele-
mentos, en busca de la optimizacion de espa
cios y maximizacion de rendimiento en el --
uso de los mismos.

Asi mismo, es necesario conocer la distan--
cia de la plataforma a las calles de rodaje
y a las pistas, asf como las restricciones

impuestas por la aeroniutica en relacién a
las alturas de las construcciones, para po-
der mantener un margen de seguridad apropia
do en las propuestas que se planteen.

Serad necesario también, conecer las mstala
ciones aledafias, para determinar las de mas
facil sustitucién, a menor costo.

Todo lo anterior se puede observar en la --
14am. III-12 que nos muestra la planta del -
Plan Maestro, donde aparecen los elementos
antes citados. Esto nos permite determinar
una posible drea de crecimiento hacia los -
lugares mas adecuados, con un menor detri--
mento de las instalaciones ya construidas.
(1am. ITI-13 a y b).

Conociendo el area disponible, serd necesa-
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rio determinar qué tipo de ampliacibn serd
la mas adecuada, para lo cual es convenien
te comparar los diferentes conceptos usa--
dos en plataforma:

CONCEPTO LINEAL:

Las aeronaves se localizan estacionadas en
la cara de la terminal en forma paralela, -
perpendicular o en algin 4dngulo. Puede ser
de 2 maneras:

Centralizada o descentralizada: dependiendo
de s el conector o andén estd ex---
tend1do desde el edificio terminal.

CONCEPTOS SATELITES

Este concepto consiste en un edificio rodea
do de aeronaves, el cual estd separado del
edificio temminal y usualmente conectado al
mismo por andenes subterrineos, superficia-
les a nivel de plataforma o conectores so--
bre este nivel.
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[} SANITARIOS E INSTALACIONES 165 m
[0 AREA DE COMPANIAS 378 m?
AREA ADMINISTRATIVA 145 m?
[J Esk GRAL. Y CIRC. VERT. | 348.5m®
AREA DE ENCUENTRO
AREA ULT. ESPERA 726 m*
RECLAMO DE EQUIPAJE 315 m
[El CONCESIONES 215.5m*
s CIRCULACION EN SANID. Y MIGR. 233 m?
3 526 m?
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[E] SANITARIOS E INST.
[0 CIRCULACIONES
 AREA ADMINISTRATIVA
B} SALON OFICIAL

E3 cocina

[F] RESTAURANT- BAR

® 110
84
67

126 m

318 m
903 m*

SUPERFICIE CONSTRUIDA :

PLANTA BAJA 3 528 &
PLANTA ALTA 903 m*

AREA TOTAL 4 429 m'

EDIFICIO ACTUAL

AREAS GENERALES planta alta

\

LAMINA 1ll - 10D
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I’ AREA | [1985 1990 [ 1995 |2000N
: A EETS 5 3
Oficinas M“| 30| 50
CALCULO DE AREAS PARA E Vestouio [ | 118
EL AEROPUERTO DE MONTERREY | [@ I ritie 118690 L 113111235)
ELEMENTOS DE SALIDA it HLiGros 101 7l eBl N5 Tl
> [Area Filtros M: 68] 112 | 180| 196
DATOS BASICOS : 5 [Senitarios H|M 10, 20| 4| 4
NACIONAL INTERNAC. CoMB.  MALETA | |3 Isanitarios M [M*| 10| 20| ko
:ggg p— '\4“5" Circulacidn |M*| 161 268 | kil 477
1995 N_,T_‘_ Total 697]1160 | 1912|2068
« |Tienda Libre |M* | 200| 200 | 250| 250
AARREE‘: GENER“:;‘M 5s0 ss] 2009 |2 vision Esp {M" | 26| 26 | s2| s2
Md, de If. M| 19| 16] 20| 2k 5&0' e g e
Correos ve] 1 1ol 18] 18] | _pe- dalus i T % =
S|telegrafos M| 12 12] 18 188 15 irea de, Salas|M | 460| 761 |1250[136h
@lto. Tel. L.D. fu | 12| 17] 21] e} | S‘mi:‘“i“ 5 1;, 101 20 to 11:0
b} - 0 mPanitarios M 10| 20 0. 0
B Delis M'] 2 34| ol so] @ Firculacion |M* | 212] 308 | k90| 52
~[No. Teléf, L.D.|U 11 ae| 21| 220 Total M | 918 |1 I 2
OlArea Teléf.L.D. V' | 22| 32| ha| 4k coid b M LA i
Banco M| 12| 12] 18] 18
2‘%@&8 T I AREA NACIONAL
Z[No. Bebederos |U of Wl 5| 5 V. Doc. |M:
;‘Area Bebederos [M* 4 8] 10] 1o 8 szt].)oc - g 2?2 32;) 322 h;g
= EI 7 S
:;ilt.‘ S?guris M. 1(2) li ;g 12-)2 & [Long. Mostr.[M*| 26| 35 39
anitarios H. M S h
Beitad i go ;o 50 [ 100] |2}05t. Men.BquMt 130| 175 | 195| 205
uard. Bquip. ¥ 110] 150|170 | 200. = ETRE T B i A
lards fquip. : = »[Selec.Ext.Eq[M*| 312] 420 | 468 | Lo2
I 1]
Lot M‘ 0 133 166 1182 4 1 1o uTacion [WF| 269] 380 | 433 k55
Total * | 432] 575 | 720 | 790 Total M*|1251 (168l |1876 1972
Comedor M | B61p2361Ba8 760 Kot e Fep || 1930|2561 |2880 [3088
Cocina 258] 371) 488 | 528) |w e
o = | 258] 371] 188 | 528] | @ | Mo Bebederos U 3 5 21" 5
w»lar L - r;,l Area Bebed. |M' 6] 10 10| 10
;‘,ganizar- B . ..;O tg 50] 508 |P[No. Teréf. (U | 7| 10 | 11| 12
€ [Sanitar. M. 1 0 501 50 A 2 N =% ~
$ rea Teléf., |M*| 14| 20 | 22| 24
c 16 p | 431 61
B|circulacion L AT E TR @lsanit. 5 [M*| 70| 90 | 100|110
| rotal * h868|2675p515 3791 | | 2 [Sanit. M M¥| 70] 90 | 100|110
& M| 627 831 | 93k foo2
AREA INTERNACIONAL Total Mt 2717 (3602|4046 13k
oFest. docun. [ oo 1ud 230] olo} [eo[Revision msplu*| 26] 52 | s2| 78
ONo. Document. |U 6] o 15| 16] | B|No. filtros U S = 1l
Llong. Mostr. ML 9| 14 23] ol Do, Sales U = -1 -
P bostr.-Man. Eq. [M*| Ls| 79 115] 120 Area de SalagM" [1066 |1415 [1590 [L705
SPmas. cias. [M*| 90| 149 230] 2ko] | E[Senit. H. M*| 30| 50 | 50| 50
@kelec. Ext. Eq.|M*| 108 164 276] 288] | *[senit. M |M*] 30] 50 [ S0 50
Circulacion M*| 100 159 255| 266 sCircu.lac. M*| 346 | 470 [ 523 | 565
Total M| 433| 673106 [1154) || Total M? |1498 [2037 [2265 pLL8
m| Area Espera M| 939]1553p545 [2779 SUBTOTALES
% No. Bebederos [U 1] 4 2 3] | GENERAL 23003250 |4235| L4581
M [ Area Bebederos Ml 2| 4 41 6| mrERnAcIONAL 3357[5361 [8261| 9399
»| No. Teléfonos U‘ 3 5 9] 10} | NACIONAL 54667323 (8187 [227hh
Area Telef. |M 6] 10 18] 20
® | sanitarios H M*| 30| 60 90| 100
2 .
> [ Sanitarios M [M*| 30| 60 90| 100 TOTAL: | 11123 |15934 |21133 | 22744
M [Circulacion  |M® | 302 506] 82k 902
Total " v? |1309] 2193|371 3907

f
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CALCULO DE AREAS PARA RACION&L

EL AEROPUERTO DE MONTERREY AREA 1985 | 1990 | 1995 | 2000
ELEMENTOS DE LLEGADA mpisyera | ML K1) 1877| 2106 | 2257
@[No. Bandas  [U] 2 3| 3 L
DATOS BASICOS: blExp. Bandas | MY 72| 108 108 | 14k
NACIONAL INTER AC. COMBINADO MALETA SArea Bandas MY 200 300/ 300 Loo
:;gg - — - — 'Jls‘.#— Area Carritos | MY 157] 209| 234 | 251
Nl Man, Ext. Eq. [MY 180| 270| 270 [ 380
ﬁ& = |MICirculacién | MY 584 797 873 | 980
INTERNACIONAL " |rotal u'p 532|3453(3783 | Lous
2/
AREA 1985/ 1990|1995 | 2000 ,i:ni;a e ‘::,1 1;2 15;’:; 1;22 lfi:;
Ve st {bulo M*[310 | s12] 832] 919 t“ e ¥
g::‘.’ Filtros Ul % SR ,L;;anlt' )fl;"]ems ! 7: io o
[Aven F3 T I 8 No. Telef. u of 12 13
B e p AL e Qlirea Teldf, MY 16| 20| 24 | 26
plaiciza ML 301 301 Dol Dol s hator. i 8] 12] 12| 16
O [rirculacion  [M*[107 | 177] 287| 31k |jet ST
= Arrend. Aut. |M 12/ 12| 18 18
Suma total: MY 63 | 767 |1 2431361 ZlVenta Tol. M2 8 8| 16 16
Vest fbulo M*[388 | 601 oko|1149 HGuard, Fq. MY 70| 100| 120 | 120
G-‘; N ltros || 4| 7 11| 12 ||S[circulacion M* L2g[ 566 Ghi | 689
NS "1 M I 2 >
Pihrea Piltros |M'| 16| 28] M| WHP .. Mh 85924522776 |2936
Q oricinas M® 30| 50[ 8o 8o
Q |Circulacion [Mf[130] 215] 39| 383
Total M*[ 56k | 933 1 5131660
Sspera  [M*]558 | 92211 4981658
A [0, Dandas ul 1 2 3] L
(2] =
|; long. Bandas 36 72| 108| 144 SUBTOTALES
z {Area Bandas M?1100 , 200§ 300]| 400
O [Area Carritos [M* 93| 154| 250 2"1'5 Internacional 3 683|6133|9897 |11048
S [Manejo Ext. [Mf| 90| 180] 270| 360 || Wacional L 331]{590L]6559 | 7234
m|Circulacion |M*[252 | 437| 695/ 807
Sle : TOTALES PARCIALES
Total M |
Vestibulo | M?|388 6l+ﬁ 1 0kof119 M 4 1, Saliga 11 123|1593%| 211332744
» [N? Mesas U 9 1 231025
'8 n ik o 59 1 15u] 53] B75 A la llegada 8 074|12038| 16456 1682
2 [Oficina Ml 30 50] 80| 80
> |Bodega M* 30 50 80| 8o

Circulacidn | M*[16L | 268(1 8892059 || TOTAL ABSOLUTO AREA/PASMERO
Total M* 711 1 162(1 889(2059

2
Espera M?| 523 864 [1 4061553 1985 M 19 197 10.7 M'/Pe.x.

B |sanit. Hombres| M| 30| 50| 80| 9081990 M' 27972 10.8 M /Pax.
M [Sanit. Mujeres|MF| 30| 50| 80| 90}f1995 M*' 37 589 10.9 M /Pax.
No. Teléf. ul 3 5 8 9
Mlarea erér. [wf| 6] 10| 16| 18JJo0 M 41026 11.0 M'/Pax.
w |Arrend. Autos |M®| 4 L 8] 8
2 |Venta Boletos M| 12| 12| 18] 18
5| Banco Cambio [M2| 12 12 18| 18
= [ Cuardado £q, [v*] 30| S0 80| 90
» | Circulacidn [M2[I97 | 318 | 517 570 |
Total 852 1 3782 239 2&7?




Las aeronaves normalmente se encuentran es-
tacionadas en posicién radial o paralela al
rededor del edificio satélite, el cual pue-
de tener un drea para reunir a todos los pa
sajeros, tanto los de salida, como los de -
llegada; o tener divididas las dreas de reu
nién de pasajeros de salida, con las de pa-
sajeros de llegada.

CONCEPTO TRANSPORTE

En este caso, la aeronave se encuentra le-
jos del edificio terminal y el servicio de
concxién para salida y llegada de pasaje-
ros es a base de transportes vehiculares -
conocidas como salas méviles, por conside-
rar al vehiculo como sala de reunién del -
pasajero de salida.

Esta posibilidad puede descartarse desde -
este momento, por las siguientes razones:

- E1 aeropuerto no presenta las caracteris
ticas dimensionales tan grandes que jus-
tifiquen esta soluci6n.

En situaciones de gran actividad, se ne-
cesitarfa un excesivo némero de vehiculos,
resultandq una muy baja utilizacién en el
lapso de poca actividad.

El volumen de pasajeros que se manejan en
Monterrey, aunque es alto, puede ser sa--
tisfecho por soluciones diferentes que --
impliquen menor inversién y costo, en el
manejo de este tipo de instalaciones,

Las variables para el cdlculo de las 2prime
ras alternativas a groso modo serdn las si--
guientes:

ANCHO (a) Envergadura
(Distancia entre los extremos de
las alas)

LARGO (1) (Distancia entre los extremos de
proa a popa)

SEPARACION

(c) Separacién minima que debe ha--
ber entre aviones, o entre - -
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éstos y un obstdculo fijo: de-
be ser de 7.50 M)

Teniendo como base las necesidades plantea-
das para la etapa 1990 que requiere 17 posi
ciones simultédneas, la ecuaci6n para cada -
tipo de configuraci6n, estd determinada por
este ntmero de posiciones o, en todo caso,-
por un submiiltiplo del mismo que en este ca
so seria 95 Por no poder trabajar con frac
ciones.

Se presentan soluciones en donde el avién -
se estaciona por propio impulso; quiere de

cir que la aeronave entra sin ayuda de trac
tor y sale remolcado hasta el eje de taxeo

o calle de rodaje en plataforma.

(1aminas I11-14 a y b).

CONCLUSTONES

Teniendo en consideraci6n el anilisis ante-
rior, se puede concluir que existen 2 posi-
bles soluciones viables, la 3 y la 5 que --



I"PLATAFORMA DE AVIACION COMEAGIAL
RrPLATAFORMA D AVIACION SENERAL
BrEDIFICIO TERMINAL

4rIONA D& MANGARES

57 ZONA OE COMBUSTIBLE

- plan maestro ]

LAMINA 1l - 12

47



( JA O

llllllllllllllll

| (THIHID

terminal S

48 LAMINA llI-13a




L

T T T T T R T T T T T T T T T T T T T,

E

T .-"+ RS

..........

AMPLIACION

=

area dis

ponible para ampliacion

49

LAMINA (11-13Db



-’-
: “
NASRSSess oSS o222

RECORRIDO PASAJERO
De extremo Sala a Centro Edificio
8.5+ 8c = 279.82 + 60 = 339.82 M
De extremo a extremo de Sala = 679.6L M

RESUMEN DE DATOS

Largo 679.64 M
Ancho 135.02 M
Superficie total 91 76k.99 M*
Recorrido Centro Edif. a ex-

tremo Sala 339.82 M

N, 0 0,

++++++++++

ANCHO = =L+ 3c % 2a

= 46,68 + 22,5 + 65.84 = 135,02 M
LARGO = B = 17a + 16¢

= 559.64 + 120 = 679.64 M
AREA TOTAL= (135.02) (679.64) = 91 76k4.99 M"

ANCHO = h = 1la + 10c
= 362,12 + 75 437.12 ¥

LARGO = B = 2L + ba + 6c + X
93.36 + 131.68 + 45+30 300.04 M

AREA TOTAL= (437.12) (300.04) 131,153.48 M*

RECORRIDO PASAJERO
De extremo Sala a Centro Edificio

8a + 9c + 16 M = 263.36 + 67.5+ 16 = 3U46.86 M

RESUMEN DE DATOS

Largo 437,12 4
Ancho 300.04 M
Superficie Plataforma 131 153.48 M'
Recorrido Centro Edif

a extremo Sala 346.86 M

ANCHO =h =7a +6c
h = 230.k + 45 = 2754k M

LARGO =B =4 L+6a+ 1llc +2 x
= 186.72 + 197.52 + 82.5 + 60
= 526.74 M

AREA TOTAL = (275.4%4) (526.74) = 145 085.26 M*

RECORRIDO PASAJERO
De extremo Sala A Centro Edificio:
La + he + 2.5¢ + L+ a=
131.68 + 30 + 18.75 + L6.68 + 32,92 = 260.03 M
De extremo a extremo de Salas

2 (260.03) = 520.06 M

RESUMEN DE DATOS

Largo 526,74 M
Ancho 275.44 M,
Plataforma 145.085.26 M
Recorrido Centro Edificio a extremo

de Sala 260.00 M

-

2 lineal en muelle

1 plataforma lineal
_J

3 lineal doble muelle

e _

R J
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Superficie Plataforma = hB =

(17a + 18 ¢ + 216)‘ TI /2
(559.64 + 135 + 24)2 3.1416
718.64 & 3.1416 = 228.7h/2 = 114.37 M

114,37 - (32.00 + 7.5) = Th.87 M
Diametro = D = 149.74 = 150 Mts.

3a = 2L + ke + 150
98.7€ + 93.36 + 30 + 150 = 372.12 M

La + 2L + 6¢c + 150 =
131.68 + 93.36 + L5 + 150 = 420,04 M

Recorrido Edif. a extremo Sala:
L+a+2 +150 =
= 46,68 + 32,92 + 15 + 150 = 2kk.6 M

156 305.2 M"

Ra

Rp

NGre i3 -~

= (9a + 10c + 12) 2 1r /2
= (296.28 + 75 + 12) '(1r)/2
= 383.28 = 122/2 61 M

= 61 - (32 + 17.5) =
Diametro - 43.00 M

3a + 2L + ke + 43
98.76 + 93.36 + 30 + 43 = 265.2 M

won

6a + 4L + 1lc + 2 (43)

197.52 + 186.72 + 49.5 + 86 = 519.74 M

Superficie Plataforma = hB = 137,835 M'
Recorrido Edif. a extremo Sala: ’

L+a+2 +43 =

L46.68 + 32,92 + 15 + 43 = 137.6 M
L+ a+2.5¢ + 43+
46.68 + 32,92 + 18.75 + 43 + 141.35 M

197 M

-
0 B0 8

AR 44

2L + bha + Tc + X

ANCHO b - 93.36 + 131,68 + 52.5 + 30

= 307.54 M
LARGO

= 13a:+ 19¢c

427.96 + 90 = 517.96 M
Superf. Plataforma 159 293.4 M"

RECORRIDO PASAJERO

Centro Edificio A extremo Sala:

ba+he +2a+ L+ ke =
6a + 8 + L=

197.52 + 60 + 46,68 = 304.2 M

De extremo a extremo de Sala:

9a + 8c = 296.28 + 60 = 356.28 M

&

satelite circular

J

L 5

doble satelite
circular

6

—

satélite horizontal
conector en tunel
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pueden llegar a cubrir las necesidades de -
nuestro estudio.

las soluciones 2 y 4 pueden desecharse por
los inconvenientes relaciomdos con el espa
cio, ya que no disponemos de suficiente su-
perficie mra aceptar este tipo de alterm -
tiva.

La solucién 1 nos di un espacio de recorri-

do demasiado grande que
aceptable, contando a

or principio no es
con el inconve--

niente de que el crecimiento horizontal no
puede darse por la limitante que plantean -
las instalaciones anexas.

Se trabajard con la solucifn No. 5 por con-
siderarla la mis adecuada, por las siguien-
tes razones:

Permite cubrir el nfmero de posiciones re
queridas para la etapa 1990, quedando 1la
alternativa de incrementarlas hasta la e-
tapa 1995, si se prevee un didmetro un po
Co mayor.

Permite concentrar los servicios propios

del edificio terminal, dejando indepen--
diente las salas de iltima espera.

El crecimiento del edificio terminal, no
rebasa los limites de instalaciones que
seria demasiado costosas mover de lugar.

El crecimiento de la plataforma permite
esta ampliacidn, sin rebasar los limites
de seguridad para la pista.

- Es posible aprovechar la edificiacin --
existente, sdlo reforzando su estructura
y sin mayor menoscabo del servicio ac---
tual.

- Formalmente se puede lograr una solucién
de acuerdo al cardcter industrial de la
Ciudad de Monterrey.

Por todo lo anterior, el planteamiento que
se hace en este trabajo, estard encaminado

a lograr una solucién funcional y formal a.

decuada a las exigencias y necesidades de
esta irea terminal, atendiendo no sdlo a -
un flujo de pasajeros y equipaje agily --
acelerado; sino también a evitar los cru--
ces entre los mismos que en muchas ocasio-
nes provocan molestias y demoras en los --
usuarios.
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Otros aspectos que deberén tenerse en cuen
ta serfin:

Atender a una solucibn adecuada al clima
extremoso que caracteriza la zona.

- Procurar que la permanencia en el edifi-
cio sea agradable y confortable para el
usuario.

Manejar espacios suficientemente amplios
para evitar el excesivo congestionamien-
to en lapsos criticos.

Plantear flexibilidad en las &reas, para
que puedan adecuarse a las necesidades -
requeridas en los diferentes momentos de
servicio.

El resumen de los planteamientos anterio--
res se puede ver en el cuadro III-15.



f DIMENSIONES DE LA | supgrricie | D!STANCIAS MAXIMAS \
TIPO
oF ELATAFORMA DE De extremo | De extremo EVALUACION
PLATAE ancho (h) | targo (b) | PLATAFORMA |*4i=scanivo.| sals 2 extr.
Solucitn similar a la de la Cd. de México. Peligro de que al ir crecien-
do el edificio se acentfien las distancias de recorrido por parte del pasa
1 135.02 679.64 | 91,764.99 M 339.82 M| 679.64 jero, lo que lo convierte en molesto y antifuncional por los cruces que -
se dan entre pasajeros.
- Esta solucifn exige una penetracién demasiado grande en plataforma. Al -
< 437.12 300.04 |131,153.48 MZ 346. 86 % disponer tan scélo de 800 m en el sentido h, esta opcidn se convierte en - X
; impropia por escasez de espacio.
= Las dimensiones en todos los aspectos son aceptables para esta etapa, sin
embargo en futuras ampliaciones estarfa vedado el crecimiento en este sen
3 275.44 | 526.74 |145,085.26 M4 260.03 | 520.06 tido (h) por no poder penetrar mis la construccidn en plataforma. Creci- A
miento restringido.
Razén similar a la de la solucidn 2, 'no hay espacio suficiente para este
tipo de construccitn ademds que el area desperdiciada en plataforma es -- X
372.12 | 420.04 |156,305.2 M 244.06 - exagerada.
-u" Solucidn viable sobre todo por las dimensiones que ocupan sus 4reas, te--
= o tiendo ademis la ventaja de los recorridos para pasajeros que son los me-
— 265.2 519.74 1137,835.04 M1 197.2 394.4 nores. Inconveniente: crecimiento restringido, lo cual debe preverse.
78]
’_
<
w Esta solucién requiere de una gran plataforma. Ademis su solucién de cre
307.54 517.96 |159,293.4 MZ 304.2 356.28 cimiento longitudinal hace cada vez mayores las distancias de recorrido - P
de los pasajeros, cayendo en un problema similar al planteado en la solu-
o cién 1 aunque no tan agudo. Solucién posible.

SIMBOLOGIA :

resumen de datos y viabilidad = A ACEPTABLE
en cada tipo de propuesta DX wa )

CUADRO i =15
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Con la realizacibn del presente trabajo se
pretende plantear una alternativa de solu-
cién al problema de insuficiente capaci---
dad que presenta el edificio terminal del
aeropuerto de Monterrey, 1o cual ya quedd

demostrado en el somero andlisis por 4reas
generales, que se hizo en el capftulo ante
rior.

Se habla de una altemativa, ya que las po
sibles soluciones pueden ser muchas; tanto
para el problema de la plataforma, como pa
ra cada uno de los elementos internos del
edificio.

El crecimiento del edificio 1leva implici-
to el crecimiento de la plataforma, ya que
el incremento de pasajeros, va aunado al -
incremento del nimero de operaciones aé---
reas, lo que trae como consecuencia la ne-
cesidad de un mayor espacio, para un mayor
n@mero de posiciones simulténeas o para ae
ronaves de mayor tamafio. Dentro del edifi
cio, las dreas principalmente afectadas --
son las salas de espera y reclamo de equi-
paje. Todo ésto, implica también el creci
mineto de la zona para estacionamiento de”
autos.

El estudio de la plataforma, sélo se toca-
ra en el aspecto relacionado con las salas
de @iltima espera, ya que el objetivo funda
mental, es la remodelacibn del edificio --
terminal, tocando aspectos ajenos s6lo en
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[lobjetivos y alcances j

caso de ser absolutamente indispensable y -
provocado s6lo, por la intima interrelacidn
de los elementos entre si.

La solucién del edificio temminal, requie--
re el estudio de todos aquellos elementos
que contribuyen al buen funcionamiento de -
las dreas de pasajeros, asi como a las que

se relacionan con equipaje, empleados y vi-
sitantes; aspectos todos que debemos tomar

en cuenta, para poder dar una respuesta ade
cuada y una solucidn eficaz a las necesida-
des del edificio en general, y a cada uno -
de los componentes del mismo en particular.

Toda terminal aérea, plantea fundamentalmen
te 3 tipos de necesidades:

- Instalaciones para el movimiento de pasa
jeros.

« Area para accifn de las compafiias.

- Area de autoridades y empleados del aero

puerto.

El objetivo de este estudio, serd exclusiva
mente el atender a cada umo de estos 3 as--
pectos y a sus respectivos componentes, no

tocando otros elementos del plan maestro --
mas que en forma tangencial cuando asi con-
venga al propio objetivo de este estudio.--
Quedando claro lo anterior, comenzaremos --
por analizar, las necesidades del pasajero.



instalaciones y componentes del sistema

para el

tratamiento de los pasajeros

La conexién principal entre el acceso al -

aeropuerto y el avién, es el sistema de --

tratamiento del pasajero, cuyo propdsito -

es:

- Establecer enlace con el modo de acceso
del pasajero a la temminal.

- Recibir al viajero que inicia o concluye
un viaje aéreo.

- Transportarlo desde o hacia el avidn.

En €l capitulo anterior, habian quedado es
tablecidos los diferentes tipos de pasaje-
T0s, que utilizan normalmente un edificio
terminal internacional, correspondiendo a
cada uno de ellos, una serie de activida--
des especificas que expondré mis adelante
Y que para una mejor compresién, dividiré
en los siguientes grandes grupos:

A - Pasajeros de Salida -Nacional
-Internacional

B - Pasajeros de Llegada -Nacional
-Internacional

C - Pasajeros en Transito

A esta misma divisi6n, obedecerd la zonifi
cacién que se reallzara en el proyecto, ya
que es de suma importancia evitar la mez--
cla de pasajeros.
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A.  COMPONENTES DEL SISTEMA A LA SALIDA

Los principales componentes de este sistema
son:

A.1 - Conexién con los Accesos. (Es uti
Tizado tanto por pasajeros nacio-
nales como internacionales). La
actividad que se realiza en este
lugar es, la llegada al edificio
terminal de los pasajeros, en - -
cualquiera de sus modalidades, --
(tipo de transporte: particular,-
colectivo, de alquiler, etc.) y -
debera atender a las actividades
necesarias a la circulacién y es
tacionamiento temporal frente al
edificio, para el ascenso y descen
so tanto de los usuarios como sus
respectivos equipajes en banqueta.

Los elementos necesarios en este
caso seran:

- Lugar para estacionamientd - -
temporal de los transportes.
- Aceras para los movimientos pro
pios del usuario y/o portado--
res de equipaje (maleteros).
Estacionamiento para aquellos -
medios de transporte que deban
permanecer un tiempo -
cerca del drea terminal.



A.2 - Tramitacién. (Para uso del pa-

A3

sajero nacional e internacio---
nal)es este el componente mis -
critico de todos, por la rapi--
dez con que se debe documentar
al yiajero; aqui se realizan --
las principales actividades del
pasajero de salida antes de ---
abordar el avién y requiere de
las siguientes instalaciones:

- Vestibulo de recepcién para -
el pasajero,

Mostradores para la venta de
boletos (tomando en cuenta -
las diferentes compafiias na--
cionales y extranjeras), mddu-
los para documentacién y fac-
turacién de equipaje por par-
te de las compafiias aéreas.

Areas de espera general.

Sala para visitantes distin--
guidos.

Mbdulos para actividades de -
control; siendo &stos:

. Migraci6n. Para pasajeros -
internacionales.

. Revisi6n de seguridad. Para
todo pasajero .

Areas para seleccién y movi--
miento de equipaje.

Conexién con el Vuelo.

Es ésta, la filtima etapa necesa
ria a los pasajeros que inician
un vuelo, siendo sus requeri---
mientos:

- Salas de Gltima espera. Espa

cio para reunir exclusiyamen-

te a los viajeros ante las --

puertas de salida hacia el --

avidn.

Tienda libre de impuesto. --

Concesién exclusiya para via-

jeros internacionales.

- Conexi6n sala Gltima espera~
avién. Los diferentes medios
usados comunmente son:

. Pasillos Telescipicos

. Escaleras Manuales. (Del e~-
quipo de tierra).

. Escaleras Mecénicas, (Inte~~
gradas al avidn).

. Autobuses o salas méviles,

. Andadores a nivel de plata-
forma.

B,  COMPONENTES DEL SISTEMA A LA LLEGADA.

B.1 - Conexidn Avién-Edificio.

Se refiere a la forma en que el
viajero que sale del avién se -
traslada al edificio. Puede ha
cerlo a trayés de:

. Pasillos Telescdpicos

Autobuses o Salas Mbviles.

Escaleras

. Andadores a Nivel de Platafor
ma. (Sistema usado en aero---
puertos pequefios).

- Tramitacién.
Las instalaciones necesarias
a este componente seran de 2
tipos:
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B.2.1. PASAJERO INTERNACIONAL

. Mostradores de control;
sanidad, migracién y re
visi6én de equipaje de -
mano. A este Gltimo - -
también estan sujetos -
los pasajeros naciondles
que llegan de un vuelo-
procedente de un puerto
libre.

Reclamo de equipaje. - -
Lugar donde el pasajero
recoge sus efectos de -
uso personal necesarios
al yiaje. Los medios -
para hacerlo son: por -
mostrador, carrusel o -
bandas mecénicas (Es--
tos dos iltimos propios
para aeropuertos gran--
des) .,

.

. Mbdulos de Revisién - -
Aduanal, Registro de -
mercancias ya clasifica
das, para el correspon-
diente pago de derechos
aduanales. :

B.2.2. Pasajero Nacional
. Reclamo de equipaje. Si
milar al del viajero --
internacional.

. Reyisi6n Aduanal. S6lo
en el caso de los viaje
T0S que llegan de un --
vuelo procedente de un
puerto libre.



B.3 - Conexidén con los Accesos.

G

. El pasajero que llega (nacio-
nal o internacional) entra en
contacto con las personas que
han ido a recibirlo, o en su
defecto con el medio de trans
porte necesario para salir de
las instalaciones aeroportua-
rias en sus diversas modalida
des (Automdvil particular, -
transporte colectivo, etc.).

Componentes para pasajeros en -

Transito.

. Incluye corredores y 4reas de
espera en que el pasajero - -
aguarda el momento de conti--
nuar su viaje.

. Es necesario en este caso do-
tar a las instalaciones de es
pera del mayor confort posi--
ble, ya que 1a permanencia en
este lugar puede llegar a pro
longarse yarias horas.

Instalaciones commes

Este tipo de instalaciones tie-
nen la particularidad de poder
ser utilizadas indistintamente,
tanto por los pasajeros de sali
da como por los de llegada, vi-
sitantes y usuarios en general.

Aqui hay que hacer notar, que -
la clasificacién que a continua
cién se menciona, obedece sdlo
al uso que cominmente le dan --
los pasajeros segfin sus necesi-
dades y que de ninguna forma y

)3 By B

ninguna manera, es exclusivo
para un tipo de ellos.

Elementos Normalmente Usados
por Pasajeros de Salida

D.1.1. - Salas generales de -
espera, descanso y -
esparcimiento.

D.1.2. - Concesiones: Periddi
cos, revistas, curio
sidades, farmacia, -
dulceria, vinos y 1i
cores, etc.

D.1.3. - Areas necesarias pa-
ra el consumo de ali
mentos. Restaurante,
cafeteria, bar,etc.

D.1.4. - Mbdulos de informa--
cién. *
D.1.5. - Servicio de teléfo--

nos locales. * 4
D.1.6. - Servicios sanitarios
D.1.7. - Servicio Médico *

Elementos Normalmente Usados
por los Pasajeros de Llegada

D.2.1. - Mbdulos de guardado
de equipaje y lo---
ckers .

D.2.2. - Mbdulos para reserya
cién de hoteles y --
renta de autos.

D.2.3. - Médulos de informa--
cibn, *
D.2.4. - Servicio bancario.

* Elementos usados por ambos grupos de via
jeros. )
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5. - Servicios Sanitarios.*

6. - Servicio Médico. *

7. - Servicio de teléfonos
locales, larga distan-
cia, correos, telégra-
gros y telex. *

D.2.8. - Concesiones: floreria,

aseo de calzado, pelu-

queria y estética, etc.

Finalmente, serd necesario tomar
en cuenta espacios destinados a
la circulacién horizontal (pasi
1los y andadores) y a la circu-
lacién vertical (elevadores, es
caleras, escaleras eléctricas,
rampas y montacargas).



instalaciones para cias. y autoridades

Dentro del edificio termminal, se encontra-
Tan las instalaciones correspondientes a -
la tramitacién documental de los pasaje---
10s, que incluye los espacios correspon---
dientes para cubrir las necesidades de las
1ineas aéreas.

Dichas necesidades son:

Oficinas para las compafiias. Adyacentes
a los mddulos de documentacién.
Instalaciones para seleccion de equipa--
je. Incluye bandas transportadoras, es-
pacio para clasificacién de equipaje, ca
TTOS para transporte de equipaje clasifi
cado desde este lugar al avidn, en el -
caso del equipaje de los viajeros que sa
len; y del avién a la sala de reclamo, -
en el caso de los pasajeros que llegan,
Espacio para instalaciones de telecomuni
cacién.

Area para guardar equipaje no reclamado.
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Algunas de estas instalaciones, pueden no

estar situadas forzosamente dentro del edi
ficio terminal (marcadas con *), las otras
si deben encontrarse en este lugar, como -
un medio para lograr un mejor y mas efi---
ciente servicio sobre todo por estar proxi

mas al sistema de tratamiento del pasajero.

Estas instalaciones incluyen:

‘

3

1

Oficinas para el personal administrativo.
Oficinas para el personal de migracién, -
sanidad y aduana.

Oficinas para personal de seguridad. *
Cabina de sonido y sistema de altavoces.
Area para equipo de mantenimiento y perso
nal de intendencia.*

Area de pilotos y auxiliares de vuelo. *

Todo lo anterior, podrd quedar mds claro si
se consulta la Limina 3.2 del Capitulo IJI,
en donde se aprecia el movimiento de los pa
sajeros y equipajes, tanto nacionales como

intemacionales, desde su acceso hasta su -
salida de las instalaciones aeroportuarias;
ya se trate de pasajeros que inician o ter-
minan su viaje.



| proyto

Para poder realizar una ampliacidn, adecua
da a las necesidades reales que planteard
la poblacién usuaria del aeropuerto en ---
1990, serd necesario:

A - Conocer la cantidad y tipo de aerona
ves que en posiciones simultdneas --
ocuparin la plataforma en lapso cri-

tico.

B - Conocer la cantidad de usuarios que
utilizardn el edificio durante el --
lapso critico.

C - Tener en cuenta los flujos de los di

ferentes tipos de pasajeros y los e-
quipajes, para evitar cruces o inter
ferencias entre ellos.

D - Tener una clara visién de la interre
lacién de espacios dentro del edifi-
cio.

E - Detemminar las dimensiones necesarias
a cada uno de estos espacios.

Dotar al personal que presta sus ser
vicios en el aeropuerto de los espa-
cios necesarios para cubrir sus co--
rrespondientes funciones.

o |
'

Los 3 primeros aspectos, ya han sido toma-
dos en cuenta con anterioridad ( consultar
el Cap. IIT , ldmina 3.2 y cuadm 3.8);
quedando por detemminar los aspectos res--
tantes, para interrelacionar al final en -
una sintesis toda la informacién.
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Eeterminacio'n del

Serd también conveniente, dentro de los ---
planteamentos generales y particulares, de
jar posibilidades para la realizacién de fu
turas ampliaciones en todos y cada uno de -
los elementos.

D - Interrelacién de espacios.

La interrelacién de espacios dentro del edi
ficio, obedece bdsicamente a la secuencia -
flmcwnal de actividades realizadas por los
diferentes tipos de usuarios, por lo que es
conveniente agrupar los diferentes tipos de
servicios por actividades homogéneas y de -
esta forma, manejar espacios generales den-
tro de las cuales se ubiquen cada una de --
las funciones particulares.

Para poder realizar lo anterior, serd nece-
sario hacer una separacién entre espacio fi
sico y la actividad que ahi se realice, de

acuerdo al diverso comportamiento de los pa
sajeros, los empleados de las compaiias y -
los servidores del aeropuerto, lo cual que-
dard desglosado a continuacién.



=

r ESPACIO DEFINICION COMPONENTES ACTIVIDAD
S
) Lugar donde se realizarén las actividades|. Vialidad vehicular. Circulacién para transportes.
= Acceso para que el viajero pueda llegar al o sa-|. Estacionamiento permanente. |Estacionamiento
> Terrestre 1lir del aeropuerto. Incluye irea para --|. Estacionamiento momenténeo.* |[Ascenso y descenso de pasajeros y equi-
= permanencia de vehiculos. . Andenes peatonales. (aceras |paje.
o banquetas). Circulacién peatonal.
Vestibul Se da el primer contacto del pasajero que| Sala vestibular Espacio para la circulacién del pasaje-
General Y inicia un viaje aéreo, con el edificio. Concesiones. T0 y su equipaje.
Los pasajeros esperan el poder documen-
tarse o adquirir boletos de viaje.
Modulos donde el pasajero adquiere su bo-| Mostradores para venta de bo [E1 pasajero hace cola para adquirir bo-
leto de viaje o se documenta y documenta letos. letos o documentarse.
= Documentacidén su equipaje. Mddulos de documentacién.
< y Pago del derecho de aeropuerto. Bandas transportadoras de --
> Boletaje equipaje.
&, Area de espera ante los mbdu
= los.
o~
= Oficinas para uso del personal que labora| Radio. [Registro de vuelos.
= Zonavde en las compafiias. Registro de vuelos. Lugar donde trabajan los empleados de
Compafifas No, Pax, equipaje. la compafiia. Se atiende a los pasajc-
= P Carga, correo. T0s que asi lo requieran.
& Zona de descanso.
5}
=) Lugar donde el equipaje es separado por -| Bandas que permiten la selec |E1 equipaje es clasificado y selecciona
e vuelos y lugares de destino. cién. do por empleados de las compafiias.
e Seleccisn Lugar para carros transporta [Se carga en carros o continers para su
= Clasi ficac{én dores. traslado al avién.
=
de
Equipaje

)
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r ESPACIO DEFINICION COMPONENTES ACTIVIDAD w
Lugar donde el viajero aguarda,en unién Areas de espera El pasajero pasa el rato mientras llega
Sala de de sus acompafiantes, el momento para pa- Concesiones el momento de pasar a la sala de Gltima
O Espera sar a las salas de filtima espera. Teléfonos espera.
o General Lockers de Guardado
— Servicios Sanitarios.
|5
— o Filtros donde se checa al viajero y su e-|. Médulos de revision manual of Paso del viajero a través de los fil---
a Revision quipaje de mano para la seguridad del - -| filtros de revisién electrd-| tros.
u de vuelo. nica.
Seguridad Es el paso de conexién entre el drea pG--| . Separos para prisioneros.
blica y la zona restringida al viajero. [. Cubiculos de descanso.
& Migracién Tramite reservado a quienes salen al ex- |. Cubiculo de Descanso. Se revisa que esté en orden la documen-
a la tranjero, se les revisa la documentacién | . Modulos para documentacién. | tacién migratoria.
§ Salida correspondiente. . Separos para prisioneros.
< —
é = Salas de Lugar exclusivo para los pasajeros. Se |- Espacio para espera. El pasajero pasa el tiempo en espera de
i Ultima les refme en diversas salas clasificadas | - Concesiones abordar el avién.
il Espera por nimero y destino del vuelo. + Butacas
+ Sanitarios.
e
E: i Tienda para uso restringido a los viaje- | - Aparadores para exposicién | Venta de articulos sin cobro del impues]
e 731 Tienda 105 que salen al extranjero. No se co-- de los articulos en venta. | to correspondiente.
#g|  Libre de bra impuesto. « Mostrador de atencién al pi
S v Impuesto blico.
Lugar donde el usuario puede tomar ali--| ¢ Mesas y sillas Se preparan y consumen alimentos y bebi
mentos, un refrigerio y, o, cubrir un --| . reservados das mientras se espera.
Restaurante, tiempo de espera. « barras
Bar, Cafete . zona de preparados
ria, Cocina frios o calientes.
. bodega, frigorifico
+ Zona de aseo.
\. !
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EIS'PATC T O

DEFINICTON

COMPONENTES

ACTIVI DAD )

Administracidn
y Vigilancia

Autoridades del

Despacho para el administrador del aero--
puerto y oficinas para sus colaboradores.

Oficinas para el personal de vigilancia.

Mobiliario propio para ofici-
na .

Recepcibn, drea de espera y -
de atencitn.

E1 Administrador atiende a los asuntos
correspondientes a su funcién.

Se vigila el orden y buen funcionamien-

AeTopUeTTOS to en las instalaciones aeroportuarias.
Lugares Gtiles para almacenamientos diver| Espacios para guardado, ana- |El empleado guarda sus implementos en -
SoSs. queles, estantes. este lugar.
Bodegas Articulos decomisados, instrumentos nece-
Vléqu%nm A sarios al mantenimiento, etc.
Instalaciones s . : 4 : .
Estos lugares son para uso exclusivo de -| Zona de maquinaria y aparatos{Se dd funcién y mantenimiento a la ma--
empleados. Planta Eléctrica. quinaria usada en el buen funcionamien-
Tableros. to del aeropuerto.
Calderas:
Aire Acondicionado.
Aseq para Lugar donde los empleados del aeropuerto | Vestidores. El empleado realiza su aseo personal.
Persqngl de pueden atender a su aseo personal. I&ggl;g;i.as- Cambiarse de ropa, bafiarse, lavarse, -
SeNicis Sanitarios. gtcs
I Lugar de estar para pilotos, azafatas y Sillones. Zona de reunibn y estar para operarios
Arearzg:‘lglpéiotos edecanes. Lockers. de aeronaves, azafatas y edecanes.
¥u$ 5 Regaderas.
Sanitarios.
Lugar donde se realizan los primeros tra | Circulaciones. Es revisada por las autoridades de Sa-
mites para los pasaieros internacionales | Mddulos. nidad y Migratorias la documentacién -

Sanidad y Migracién

a la 1legada del aeropuerto.
Pax
Vegetal
Animal.

Oficinas y Sanitarios.
Espacio para espera derea de
vacunas.

Area de Incineracidn.

del viajero internacional que llega.

Area de Guardado Animales.

o
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ESPACTO

DEFINTICION

COMPONENTES

ACTIVIDAD

~

Reclamo
de

Equipaje

Area donde el viajero puede recoger sus
enseres personales.

Espacio para espera.
Circulaciones.

Medio para entrega de equipa
je:

- Pichonera.

- Mostrador.

- Carrusel.

- Banda Mecédnica.

Guardado equipaje no reclama-
do.

El viajero recoge su equipaje y se che-
ca la contrasefia con la que demuestra -
su propiedad.

Revisidn
Aduanal

Lugar donde las autorides aduanales vigi-
lan que no entren ilicitamente al pais -
mercancias no permitidas.

Se paga el impuesto correspondiente por
la mercancia permitida, recibiendo factu--
ras a cambio.

Espacio de espera.
Circulaciones.

Mesas de Revisién.

Caja para cobro de Impuesto.
Oficina de Aduanales.
Bodega de guardado de objetoq
decomisados .

Area de Detenidos.

El pasajero manifiesta los objetos que
pretende introducir al pais si los tie
ne.

Paga los derechos correspondientes por
ellos, recibiendo factura a cambio.

Zona de Encuentro
y Bienvenida al
Pasajero

Sala donde el visitante espera al viaje-
TO.

Se da el encuentro y el saludo para sa--
lir posteriormente del edificio.

Area de espera
Vestibulo de encuentro
Circulaciones
Sanitarios
Concesiones.

Espera por parte del visitante.
Encuentro viajero-visitante.

Se reserva hotel,

renta, auto, cambia moneda, etc.
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D.1. Metodologia para la Zonificacién de
Areas en el Edificio.

La interrelacién existente entre estos di-
versos elementos, se dard a través de una

matriz que nos indicard la cercania o leja
nia de las diferentes dreas entre si, todo
a base de una relaci6n nfmerica cuyo valor
mis alto estard de acuerdo con una proximi
dad inmediata, siendo el valor cero el co-
rrespondiente a una independencia absoluta
entre dos o mis elementos (fig. 4.1)

La suma final de cada elemento, nos dari -
la pauta para determinar aquella 4rea, con
un mayor nimero de relaciones (por haber -
logrado la mayor puntuacién) o que sea 1la
que centralice las actividades principales
del usuario, sirviendo a su vez como dis--
tribuidor hacia los demds elementos, lo an
terior se manifiesta en el grafo de rela--
nes. (fig. 4.2.)

Determinadas las cantidades correspondien-
tes a cada drea, se procederd a retomar es
tas proporciones numéricas dindole a cada

una, posici6n y tamafio diferentes dentro -
la grifica,en la cual se marcard el tipo -
de relacién que mantiene cada elemento con
todos los demds, estableciendo de esta mane
ra la posicién relativa entre ellos. Aes
te paso le llamaremos primera deformacidn,
la que aparece en la ilustracién (4.3.)

Establecidas las relaciones numéricas, se
procedera a sustituir las cantidades por su
correspondiente elemento, apareciendo dees
ta manera el diagrama de relaciones de las
dreas entre si. (Fig. 4.4)

Con este ltimo paso, se determina la rela
cibn que los elementos deben guardar entre
s, correspondiendo al disefio, la manera -
como se ejecutard la distribucién estable-
cida por el diagrama.

E. DIMENSIONES NECESARIAS PARA CADA ESPA-
CIO EN EDIFICIO TERMINAL,

Anilisis de dreas: se refiere a

encontrar las dimensiones que ca
da espacio necesita para poder -
cumplir la funci6én que le ha si-
do asignada.

Para poder realizar el andlisis,
se tomard el factor usuario, que
serd y se aplicard a f6rmulas de
ducidas para cada espacio obte--
niendo de esta manera su drea ne
cesaria correspondiente.

Para poder conocer el factor u--
suario aplicable a cada una de -
las dreas, se obtendri el volu--
men miximo de usuarios en cada -
uno de los espacios, lo cual se
determinard a través del andli--
sis de las necesidades del pasa-
jero, su flujo, comportamiento y
caracteristicas propias,

Para realizar ésto iltimo, serad
necesario el auxilio de algunos
datos previamente establecidos -
como son: pronfsticos, aforos -
y observaciones en el lugar del
estudio y entrevistas con los --
mismos usuarios, procediendo de
la siguiente forma:
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- En base al No. de posiciones -
en plataforma en lapso critico
(establecidos por pronSsticos),
se calcularén:

. Pasajeros de salida naciona-
les, internacionales y por -
compafiia.

. Pasajeros de 1llegada naciona
les, internacionales y por -
compafiia.

Teniendo en cuenta, que al apli-
car el lapso critico, el espacio
que se otorgarid a cada irea seri
holga durante el resto del tiem
po, buscando no obstante el opti
mizar todas y cada una de las --
dreas analizadas.

- Por la realizacién de aforos,-
se obtendrd un porcentaje pro-
porcional a cada drea, para de
esta manera obtener el nimero
aproximado de personas que en
dicho momento (lapso critico)-
ocupan dicho espacio.

El total de personas en sus di
ferentes ti pos (pasajeros, vi
sitantes y empleados) que ocu-
pan cada espacio, serd el fac-
tor aplicable a la férmula de

cdlculo de cada drea para la -
determinacidn de la cantidad -
de metros cuadrados necesarios.
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CUANDO LA RELACION EXISTENTE ENTRE DOS ELEMENTOS,
EXIGE UNA PROXIMIDAD CONTIGUA, ESTO ES, QUE SE EN--
CUENTREN UNO AL LADO DEL OTRO, SE USARA EL TERMI
NO INMEDIATQ; CUANDO ESTA RELACION NO EXIGE CONTI-
GUIDAD AUNQUE SI CERCANIA, SE LE LLAMARA MEDIATA;
FINALMENTE, CUANDO ESTA CERCANIA PUEDE NO DARSE
PERO REQUIERE QUE EL ESPACIO SE UBIQUE DENTRO ——
DEL EDIFICIO TERMINAL, LA RELACION ESTABLECIDA SE -
DENOMINARA RELATIVA.

L] ! | ESTACIONAMIENTOS TEMPORAL Y PERMANENTE, ANDENES PEATONALES
2 (VESTIBULO GENERAL

3 [DOCUMENTACION Y BOLETAJE
4 |[ZONA DE COMPANIAS

5 [SELECCION Y CLASIFICACION DE EQUIPAJE
6 [SALA DE ESPERA GENERAL
7

8

9

SALIDA

SALAS DE ULTIMA ESPERA
RESTAURANT, BAR, CAFETERIA Y COCINA

- AUTORIDADES  AEROPORTUARIAS 6 |1t
16 |2
a |10|BODEGAS, MAQUINAS E INSTALACIONES s
<
2|11 [ZONA DE ASEO PARA PERSONAL DE SERVICIO TR
H
= |12|AREA PARA PILOTOS Y PERSONAL DE VUELO et Ré.f‘c'.‘é':"éifs"r’!m'é“"scﬁr#é
13|SANIDAD Y MIGRACION 19 e LOS DIFERENTES ELEMENTOS
< r 17 QUE CONFORMAN EL EDIFI-
S [14|RECLAMO DE EQUIPAJE NACIONAL E INTERNACIONAL 10 |8 CIO TERMINAL :
< lis|Revision  apuanaL 5 (9
“[16|zONA DE ENCUENTRO Y BIENVENIDA AL VIAJERO : :? 0/ # [NULA
| * RELATIVA
N o 2 12 2 = MEDIATA
\ 3o 3 = INMEDIATA
9 |14
e |15
12 |18
- . ’
matriz de relaciones J

FIG. 4.1
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10

BODEGAS, MAQUINAS
£ INSTALACIONES

11

AREA DE ASEO
PARA PERSONAL DE
SERVICIO

12

PERSONAL DE
VUELO

13

SANIDAD v MI-
GRACION

14

RECLAMO DE
EQUIPAJE

BIENVENIDA Y EN-
CUENTRO VIAJERO
ACOMPANANTE

9

ADNINISTRACION
Y VIGILANCIA

ESTACIONAMIENTO ":::':ﬂ':t"
Y ANDENES
PEATONALES

SALAS DE ULTIMA

DOCUMENTACION
Y BOLETAJE

7

ESPERA

SALA DE ESPERA
GENERAL

5

SIFICACION

BELECCION Y CLA-
EQUIPAJE

OE

grafos de relaciones

SIMBOLOGIA :

BB RELACION INMEDIATA
RELACION MEDIATA
[C_] RELACION RELATIVA

-
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ES EL PRIMER INTENTO DE ROMPER EL ORDEN
NUMERICO DADO ANTERIORMENTE Y AGRUPAR
LOS ELEMENTOS SEGUN EL GRADO DE IN-
PORTANCIA QUE TIENEN, DE ACUERDO AL
NUMERO DE RELACIONES CON OTROS --
ELEMENTOS.

primera deformacion

\.
FIG. 4.3a
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[ PLATAFORMA J‘Illlllé

SANIDAD Y &ALAS DE ULTIMA espan SELECCION
MIGRACION DE
EQUIPAJE

A

‘O AUTORIDADES “
] AEROPORTUARIAS 2

[ RECLAMO DE P

EQUIPAJE
SALA DE
Q RESTAURANT

o2 ESPERA
= cAFEB:ERRIA GENERAL
A .
HESE -
= fonnd
¥ O P . O

AREA DE ENCUENTRO ’
[: Y BIENVENIDA ‘Ill’( VESTIBULO GENERAL

LESTACIONAMIENTO TEMPORAL Y PERMANENTE, VIALIDAD VEHICULAR Y ANDENES PEATONALES J

a8
ei

SIMBOLOGIA : [l USUARIO EN GENERAL.

diagrama de relaciones s

FIG. 4.4
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Para la realizaci6n de lo anterior, tomare
mos algunos datos basicos sobre los cuales
fundamentar el estudio, dando por validos
los datos proporcmnados por la D.G.A. en
su pronéstlco para 1990 ya que la elabora
cién de un prondstico, estd fuera de los
alcances de este estudio.

También serd utilizada la tesis "Investi-
gacidn, Experiencias y Métodos para la --
Planeacion de la Zona Terminal de la Zona
Aerondutica" fundamentada en observacio--
nes directas y aforos sobre terminales --
aéreas.

E.1 Determinacifn del Volumen de Pasajeros

Como anteriormente se habia mencionado, es
tard determinado por el nimero de pos1c1o-
nes simultdneas en plataforma, el tipo de
aeronave y el promedio de pasajeros por ti
po de aeronave.

PROYECCION DE POSICIONES SIMULTANEAS
COMERCIALES 1990

POBLACION SOBRE CUPO DE PASAJEROS | TIPO DE
PLATAFORMA POR AERONAVE VUELO
TOTAL| N |[TIPO DE GRUPO | TOTAL | PROMEDIO MAL. | INT.
AVION POR GRUPO
oc-9-22| | us .25 4 I
17 10 |[e-72r-200| X 120 i98.50 8 |2
178
2 |oc-o-30 | W 270 327.0 210
343

TOTALES |14 | 3

En el cuadro 3.7 del capitulo 3°, se ha---
bian obtenido como dias pico actuales los
lunes, miércoles y viemnes y dentro de --
ellos, se encontrd como lapso critico, el
comprend1do entre las 11:30 y las 13: 30 ==
Hrs. que es cuando la plataforma se en----
cuentra saturada. Estos mismos datos, se-
rdn trasladados a la etapa 1990 buscano el
acomodar en este lapso las 17 aeronaves re
queridas para dicha etapa, en base a las -
posiciones actuales. (Ver cuadro 4.5)

Con los datos obtenidos en el cuadro 4.5 -
se desglosard el volumen de pasajeros de -
la siguientes forma:

E.1.1. Pasajeros que inician un viaje.

Aunque el primer vuelo nacional sale a las
12:05, y el internacional 20 minutos des--
pués, para cubrir la capacidad necesaria -
al edificio se deben tomar en cuenta las -
disposiciones de las compafifas, que esta--
blecen abrir el tiempo de documentacién --
del pasajero 1 hora antes para vuelos na--
cionales y 1:30 horas para internacionales
lo cual nos indica que la ocupacifn criti-
ca de las dreas de salida se inicia a las
11:05 para el vuelo nacional y a las 10:55
para el vuelo internacional.

De esta forma, tomaremos las 10:55 como ho
ra inicial para la ocupacién del edificio.
A partir de este momento, se irdn acumulan
do los pasajeros en las diferentes dreas,

seglin sus necesidades y la hora de salida

(Consultar grdficas 4.6, 4.7 y 4.8)

Es importante hacer notar que para este --

efecto, lo mds conveniente serd agruparlos
por compafiias, debido a las exigencias de
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las mismas en lo referente a tram1tac16n,
clasificacién y seleccibn de equipaje y mo
vimiento del equipo correspondiente a es--
tas actividades.

Una vez obtenido el nimero miximo de pasa-
jeros por compafiia, se determina la canti-
dad media que dard pauta para la determina
ci6n de cada una de las dreas correspon- -
dientes a esta actividad y que son:

= Area de vestibulo para documentaci6én en
compafiias.

- Ntmero de m8dulos para documentacién de
pasajeros y equipajes.

- Area para dichos midulos.

- Area para movimiento de equipaje.

- Unidades de seryicios sanitarios.

- Areas para espera general.

Sin olyidar para este cdlculo, el factor -
acompafiante de pasajero, que nos incremen-
tard las dreas necesarias, buscando con es
to, 1a optimizaci6n del uso de espacios al
mismo tiempo que el confort del usuario,

E,1.2. Pasajeros que concluyen un viaje.

Para este efecto, se tomardn en cuenta di--
ferentes cntenos atendiendo al comporta-
miento del pasajero y a sus peculiares nece
sidades, por lo que se deben tener en consi
derac16n las siguientes observaciones:

- En este caso, es més importante el tipo -
de vuelo, que la compafiia que lo realiza,
lo cual se debe a los trimites especiales
que conciernen a cada pasajero; es poTr --
ésto que se establecerd una divisidn dife



SALIDAS ) W

CADA OPERACION CONOCIDA, TIENE
ADEMAS DE LA HORA, .EL NUMERO
DE VUELO, LA COMPANIA QUE O-
PERA Y EL DESTINO O PROCEDEN-
CIA DEL MISMO.

[3-3a

SIMBOLOGIA :
NACIONALES | INTERNACIONALES
VUELOS CONOCIDOS
ACTUALES. L -
VUELOS HIPOTETICOS (o) A
w
o
@ PERMANENCIA DE AERONAVES EN PLA-
3 TAFORMA ENTRE ARRIBO Y SALIDA.
< AEROMEXICO: DE 25 a 35 minutos.
MEXICANA De 30 a 40 minutos.
p TEXAS INT: 75 minutos.
HORAS CORRESPONDIENTES AL LAPSO CRITICO
L EL DC-10-30 De 20 a 30 minutos.

DE ACUERDO AL LAPSO CRITICO DE 2 HORAS, OBTENIDO CON ANTERIORIDAD, SE HA PROCEDIDO A DIS-
TRIBUIR EN EL MISMO, LA POBLACION DE AERONAVES REQUERIDA PARA LA ETAPA DE 1990 CON
OBJETO DE PRECISAR LA POSIBLE CANTIDAD DE VIAJEROS ACUMULADOS EN CADA AREA EN BASE AL -
TIPO DE AERONAVE CON QUE OPERA CADA COMPANIA Y A LA CAPACIDAD DE LDS AVIONES.

distribucion dentro de lapso critico de las aeronaves propias para 1990 J

FI1G. 4.5
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APLICACION

™)

r CONCEPTO caies | REA DAOA, | DrFERENGIA e OBSERVACIONES
VESTIBULO GENERAL 930 575 . 355 800
COMPANIAS #5954 2 357 -1 403 2 241 *No incluye manejo externo de equi-
- : ) paje.
SALA DE ESPERA GENERAL 37927 5 795 -1 868 3 110
RESTAURANTE BAR Y COCINA 2 040 2 675 -635 2 160
MIGRACION A LA SALIDA === 1 160 -1 160 468
SALAS DE ULTIMA ESPERA 6 480 3 372 3 108 7012
MODULOS DE SANIDAD Y MIGRA-
CION. 497 1 700 -1 203 781
RECLAMO DE EQUIPAJE *1° 230 5 346 -4 116 2 040 *No incluye manejo externo de equi-
paje.
ZONA DE ADUANA 462 1 162 =700 450
ENCUENTRO Y BIENVENIDA *2 496 3 830 -1 334 3 600 *No incluye sanitarios, concesiones,
circulaciones.
OTRAS AREAS i o S 6 268
SUMA TOTAL 19 016 27 972 -8 956 28 930

La excesiva diferencia que se encuentra en algunas &reas, se debe b&sicamente a la diversidad de métodos utiliza-
dos y a la diferente ubicacibén de algunos elementos dentro de las &reas globales.
Las &reas de proyecto son un promedio del método aqui usado y los datos proporcionados por la D.G.A.

r umen
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-

Landlisis de flujos de pasajeros y equipaje en edificio y satelites

(
PLANO NIVEL

DESCRIPCION

)

14

El

E2

S3

S2

S|

es el mas complejo — se reunen a la llegada pasajeros y equipaje con el equi-
paje de salida, sin embargo no existen cruces, el flujo es franco e Inde-
pendiente.

el pasajero que inicia un viaje, documenta su equipaje quedando este a cargo
de la compaiiia aerea.

por accesos diversos, el pasajero que inicia un viaje llega a la S.U.E. mientras
que quien lo concluye la desaloja.

. . { 4 .
el pasajero nacional sube a una corona circular que lo conducira al pasillo
nacional de conexion. el pasajero internacional baja hacia sanidad y migra-

.
cion

. . « ! . ’
el pasajero internacional despues de pasar por sanidad y migracion continua
por el pasillo internacional hacia el reclamo de equipaje.

_J

SIMBOLOGIA: [ nacional internacional

pasajero _— e e

- equipaje —— —— S ——— J
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CRITERIO DEL CALCULO ESTRUCTURAL -
EMPLEADO EN EL PROYECTO " REMODELA
CION DEL EDIFICIO TERMINAL PARA EL
AEROPUERTO DE LA CD. DE MONTERREY'Y

I.- DIMENSION DE LOS ELEMENTOS --
ESTRUCTURALES .

. Trabes
Columnas

G
Ts2
I.3. Cimentaci6n

II.- DE LOS MATERIALES EMPLEADOS

II.1. En entrepiso planta de sa-
lida.

II.2. En entrepiso planta restau
rante-bar.

II.3. En cubierta.

II.4. En cimentacibn.

III.- BAJADA DE CARGAS.

I. DIMENSION DE LOS ELEMENTOS ES -
TRUCTURALES .

I.1. Para el diseno de las trabes-
soportantes de entrepisos y cubier
tas, se establece la siguiente pro
porcidng (1) )

Para trabes la base igual a la ---
treinta y dosceava parte del claro
y el peralte la do ceava parte del
claro o sea;

1

b= i

12

substituyendo tenemos:

6.00 m e
bessan heoys
b=0.19 m h=0.50

b=0.19 .20m h=0.50

I.2. Para el diseno de las colum--
nas la dimensibn en el Gltimo ni--
vel serd la veinteava parte del --
claro, aumentando 5 cm por lado en
la seccibén de la columna por cada-
piso que bajemos. (1)

En ¢l dltimo piso T=——%6——
En el penltimo = ;0 + 0.05m

107

criterio de calculo

En el siguiente

o
T= 50 + 0.10m
En el primero(P.B.) = ;0 +0.15 m
Substituyendo tenemos:
. ; ol
Ultimo piso T_-EE
_15.00m
=
T= 0.75
Penfiltimo T= 0.75 + 0.05
T= 0.80
AntepenGltimo T= 0.75 + 0.10
T= 0.85
En el primero T= 0.75 + 0.15
T= 0.90

Para evitar el cambio de secciones
de columnas en cada piso, se deter
mina arbitrariamente conservar la-
seccién del Gltimo nivel en todos-
los pisos de la siguiente manera:

pom4
- %
T= 0.75 %i24215
N
Area de la seccibn 0.752 = 0.56m2

0.56 0.60 m?



Para respetar el criterio arquitec-
tdnico formal, se proporciona la --
seccibn de la columna como sigue:

7

Esta seccibn conserva el drea de co
lumna obtenida en el paso anterior.

I.3. Cimentacién.

I.3.1. Para dimensionar la cimenta-
cibn, se aplicari la siguiente rela
cibn.

Wt= Wedif+Wcim. Wt=carga total del

edificio.
Wedif= peso total-
edif.

Wcim=15% del peso-
total del edi

ficio.
Area cimen-
% _ Wt
tacibn = Gt
Gt=Resistencia del
terreno.

II. DE LOS MATERIALES EMPLEADOS.

II.1. Entrepisos.

Tanto el sistema constructivo como-
los diferentes materiales usados, -
se pueden apreciar en el siguiente-
esquema.

\ //”..
N
*‘—\

CEMENTO BLANCS

FINO DE CEMENTO (3em)

viGA “v1" CONCRETO
PREFABRICADA

MALLA ELECTROSOLDADA
DUCTO _PRINCIPAL

N TAVANza0R 83475

TRABE DE CONCRETO ARMADO
Fe' = 300 kg /emi

ACERQ DE REFUERD

ALTA RESISTENCIA E

ALAM| LVANIZA
L LAMBRE GALVANIZADO

MARMOL 30 x30em
ACERO DE R

LAMPARAS SLIMLINE Zx 140

~

- 4N,
ALTA RESISTENCIA

CONCRETO

R’ 300 g me

CANAL DE LAMINA PARA
SOSTEN DE PLAFOND 38 mm

_J
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Ir.1.1. CONCRETO

El concreto_a emplearse seri de - --
FC=300 kg/ indistintamente en tra-
bes y columnas premezclado. La dimen
si6én mdxima del agregado grueso serd
de 76 mm.

II.1.2. ACERO DE REFUERZO

Se recomienda el empleo de acero al-
ta resistencia segin la norma de-
ACI.

II1.1.3. 'TRABES "TT"

Se utilizardn vigas pretenzadas do--
ble te, fabricadas por VIBOSA tipo -
losa T/300 de las siguientes caracte
risticas: (2)

—+— 3.00 —

+~—0J&—4——————Luh————ﬂh—-mﬂ——ﬁ
o

#0240

17

) g

Ql
LONGITUD = I5 Mts. ¢ 22mts.

II.1.4. FINO DE CEMENTO.

Se colard sobre las vigas pretenza--
das un fino de cemento de 3 cm de es
pesor de FC= 300 kg/m?

II.1.5. ELECTROMALLA.

Se ahogard en el fino de cemento un-
armado electrosoldado de 66 x 66.

I1.1.6. LOSETA DE MARMOL

Como acabado final en piso, se em---
pleard losetas de marmol de 3 cm. de
espesor de 30 x 30 cm., junteada con
cemento blanco y finalmente pulida.

II.1.7. DUCTOS

Para el clima artificial se utiliza-
r&n ductos de ldmina galvanizada ---
(No. ), aislada con fibra de vi-
drio y papel aluminio las juntas se-
sellarin con sellador fester micro--
seal-2.

Se instalardn horizontalmente en los
huecos formados por las vigas prefa-
bricadas y verticalmente bajardn di-
recto hacia los difusores.

II1.1.8. FALSO PLAFOND.

Se colocard un falso plafond de mate
rial tabla roca suspendido de las vi
gas doble TT mediante alambre galva-
nizado No. 12, suspensibn oculta de-
bastidor met&lico. La dimensibn de-
las hojas de tablarroca serd de 1.22
x 2.40 m.

II.1.9. LAMPARAS

Se propone el empleo de l&mparas ---
SLIM LINE del tipo 2 x 140 empotra--
das en el plafond, para lo cual se -
preparardn huecos en el plafond de -
acuerdo a las dimensiones del tubo- -
a emplear.

109

La localizacibn de las l&mparas se--
seguird de acuerdo al plano de insta
lacibn eléctrica correspondiente.

II.1.10. SONIDO.
Se instalar&n bocinas de 8" (20 cm),
de imdn pesado ocultas en el plafond

IT.1.11. PESO VOLUMETRICO DE LAS CAR
GAS GRAVITACIONALES EN LOS-
ELEMENTOS DE ENTREPISO.

Elemento Peso volumg
trico en —-
kg/m?

Pavimento de mdrmol 78.0

Firme de cemento armado 2,400.0

Viga de concreto prees-

forzado de 3m patin x -

15 m long. 192.55

Ductos ldmina galvanizada 9.80

Falso plafond (incluye -

bastidor 7.0

Limparas y bocinas 10.0

Trabe concreto armado 2,400

Columna concreto armado 2,400

II.2. ENTREPISO PLANTA RESTAURANT- BAR.

Los materiales empleados en este ni--
vel son los mismos que en la planta -
de salida, por lo que retomaremos los
mismo criterios de construccibén y ma-
teriales utilizados.

II.3. CUBIERTA

A diferencia de los entrepisos, el --
acabado exterior final serd una capa-
de concreto, de 3 cm. de espesor cola



lada directamente sobre las vigas --
»pp" , reforzada con metal desplegado
y finalmente una capa de sellador --
impermeabilizante asféltico, después
una capa de tela de fibra de vidrio,
otra capa de impermeabilizante asfal
tico y finalmente se aplicard pintu-
ra térmica reflejante mate.

I1.4. CIMENTACION

En virtud de que la resistencia del -
terreno en el 4rea es sumamente ele
vada, 35 tn/m%, OJlo se buscaria re-

partir uniformemente el peso de la -,

construccién con la mayor cantidad -
de &rea posible, mediante zapatas --
aisladas de concreto armado.

III. CALCULO DE BAJADA DE CARGAS.

it r
#

=

= = MAYOR DE 1.5 — SIMPLEMENTE APOYADA

seccibn con la que se trabajar&:
3 x 18 = 54 m?

Pavimento marmol  54x78.0= 4 212 kg
Firme de cemento A 54x2,400.0= 129 600.0
Viga de concreto  54x192.55= 10 397.7

Ducto ldmina G 18x9.80= 176.4
Falso plafond 54x7.0= 378.0
Lamparas y bocinas 2x10.0= 20.0

Trabe concreto A  6x2,400.0= 14 400.0
Columna concr.A 5%2,400.0= 12 000.0

PESO TOTAL = 171,184.1
Peso total aprox= 171 ton x 3 niveleg ——
= 513 ton.+ 15% =590 ton * 35 ton/m® =-
16.8 m

SECCION DE COLUMNA Y ZAPATA (propuesta)

10



criterio de instalaciones

HIDRAULIC2

Se dotar@ de agua al edificio me--
diante el empleo de cisternas de -
almacenamiento.

La distribucibén a los muekles de -
llevard a cako mediante el errleo
de equipo hidroneumdtico. Tanto
inodoros como mingitorios descarga
rar utilizando fluxdmetros. Los -
lavabos contar&n con agua fria ex-
clusivamente.

En lo que respecta a la instalacién
contra incendios ura de las cister

nas se reservaré para este propési

to kombeando directamente a través

de un motor diesel que arrancaré -

autom&ticamente al momento de ac--

cionarse los hidrantes.

En arbos casos las tuberias confor
me recduzcan su difmetro pasar&n --
del empleo de asbesto en las de --
diémetros mayores a P.V.C. y final
mente a cobre.

El acua caliente se usard sélo en
la cocina y en los bafos utiliza--
dos por el personal de servicio, -
para este caso se utilizar&n calen
tadores de 40 y 60 litros segin --
convenga.

m

INSTALACION SANITARIA,.

a)

b)

Muekbles.

Todos los muebles ser&r de cerédmi
ca porcelanizada de color blanco
y dimensiones estandar.

Bajada de aguas negras.

Tanto en el ramaleo como en las -
bajadas verticales se empleara tu
beria P.V.C. de diémetro apropia-
do al tipo de mueble a servir y -
en los casos que se requiera, se
colocarén céspoles de plomo en ca
da coladera. Para evitar el efec
to del émbolo al descargar los --
irodoros, se colocard un tuko ven
tilador en cada bajada vertical.
La pencdiente de bombeo en las re-
aes horizontales no serid en nin--
glin caso mayor o menor del 2%. -
Los registros se localizardn a ca
da 4.00 m de distancia como méxi-
mo. Estos descargarén a la red -
de drenaje principal que también
contard con sus propios pozos de
visita para posteriormente conec-
tarse al pozo de absorcidn o a la
planta de tratamiento para su pos
terior uso en riego.



c) Bajada de aguas pluviales.

Se colocarédn coladeras tipo

en azoteas para captacidn
de aguas pluviales y se conducir@n
hacia el colector de aguas pluvia-
les empleando tuberia de P.V.C. -
de 10 cm. de diametro alojadas en
los ductos. Se cuidard@ dejar en
todas las descargas verticales un
tuko ventilador.

En planta baja se conducirén has-
ta el exterior empleando el mismo
material y didmetro. Los regis--
tros de visita se localizarén a -
cada 4.00 m. de distancia como --
maximo.

Se evitard mezclar las aguas ne--
gras ccn las pluviales, ya que es
tas contaradn con colectores, dre-
naje y pozos de visita indepen---
dientes en los que a su vez des--
cargard el drenaje de las pistas
y calles de rodaje.

El agua recolectada se almacenara
en depdsitos para su posterior --
reutilizacidn.

ELECTRICA E ILUMINACION

La terminal contard con el servi-
cio de una subestacibén eléctrica-

de tipo compacto y una planta de
emergencia que entrard en funcién
automdticamente ante cualquier fa
lla en el suministro de la ener--
gia.

Ambas se podr&n ubicar en una ca-
sa de mdquinas anexo al edificio-
de los pasajeros pero debidamente
aislado del mismo.

El tipo de l&mparas propuesto, es
tard en funci6n del &rea donde se
ubiquen existiendo una doble in-
tencibén en su uso: la. gue cum---
pla con la funcién de iluminar la
zona correspondiente. 2a. que la-
iluminacién coadyuve a lograr de-
terminados efectos que de antema-
no se establezcan.

De esta manera, se propone en los
accesos la colocacibn de l&mpa--
ras 7777-46 LIGHTOLIER cuya carac
teristica es crear una cortina de
luz que acentfie los lugares de en
trada y salida del edificio termi
nal.

En las salas de espera y en las -
circulaciones, se alternard entre
l&mparas SLIMLINE 2 x 140 y 90-P-
LIGHT esta Gltima, permite la ins
talacién de aire acondicionado.

12

Con objeto de acentuar la ubica--
cibén de algunos elementos como --
son teléfonos y*senalamientos, se
usarén en estos lugares l&mparas-
EYE BALL realzando de esta forma-
dichos elementos.

Mientras que en la zona de docu--
mentacién, reclamo, aduana y con-
cesiones se sugieren l&mparas MI-
NI-GLARE que proyecten luz encon-
trada, en el restaurante y el bar
se usardn lamparas GLASS-LITE o -
DOWN-LITE cuya luz es difusa.

Para la iluminacifén exterior (via
lidad, estacionamiento, &reas jar
dinadas) se usardn l&mparas incan
descentes hal6genas o de iodocuar
zo convenientes por su durabili--
dad.

Se recomienda para las luces de -
obstruccién la ldmpara AGSA-2000-
doble colocadas en puntos estraté
gicos en las partes més altas de-
los edificios, en la torre de con
trol y antenas.

INSTALACIONES ESPECIALES.

a) Clima.

Dado el clima extremoso de la ciu



b)

dad de Monterrey, es conveniente la
existencia del servicio de aire ---
acondicionado en el edificio termi-
nal con objeto de brindar un mayor-
confort al usuario.

Previendo lo anterior, se ha procu-
rado aplicar un sistema constructi-
vo que permita la instalaci6n de --
los ductos correspondientes cuyas -
caracteristicas aparecen ya en la -
grdfica de materiales usados en en-
trepiso.

Para este tipo de instalaciones se-
buscard no concentrar el servicio-
en grandes miquinas por razones de-
espacio y por funcifn, ya que en ca
so de registrarse alguna falla en -
el equipo se privarfa de clima arti
ficial a grandes &reas del edificio
por lo que se recomienda el establecer
pequenas unidades en los espacios para —--
ello reservados junto a los nficleos de ser
vicio.

El equipo quedarfa compuesto por --
las manejadoras de aire, los compre
sores herméticos, las torres de en-—-
friamiento, los ductos de l&mina --
galvanizada aislada con fibra de vi
drio y papel aluminio y los respec-
tivos difusores de 4 vias de 12'x12

Cada uno de los satélites se maneja
ria con equipo independiente al ---
existente en el edificio central.

Sonido.

Es de suma importancia para el buen
funcionamiento de la terminal "la --

c)

existencia de un servicio adecua
do de altavoces que cubra no sé-
lo las salas de espera y andado-
res, sino todas aquellas &reas -
susceptibles de ser ocupadas por
pasajeros o visitantes incluyen-
do los servicios sanitarios, - -
dreas de concesiones, zona de co
medor y terraza mirador.

Monitores, tableros y relojes --
electr6nicos.

La instalacién de este tipo de -
implementos eléctronicos tiene -
como objeto el mantener enterado
a los pasajeros de la situacién-
referente a las operaciones co--
merciales, los tableros se colo-
cardn en las salas de espera ge-
neral y en la zona de encuentro-
entre pasajero y visitante, mien
tras que los monitores podr&n cu
brir espacios con menor densidad
de usuarios o en circulaciones.-
Finalmente se sugiere la instala
cibn de algunos relojes reparti-
dos en el acceso y en el inte---
rior del edificio como gufa sobre
todo para aquellos pasajeros que
por su procedencia les correspon
de cambio de uso horario.
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PISOS

pado el car&cter del edificio, para --
las zonas de mayor circulacibén se su--
gieren materiales de alta durabilidad-
y bajo costo de mantenimiento entre --
los que encontramos marmol y onix.

En salas de espera y oficinas se podré
elegir entre alfombra de f&cil limpie-
za tipo mallatex o parquet, criterio -
aplicable al bar-restaurant.

En los sanitarios se podrd continuar--
con el piso usado en circulaciones o -
se podr&n usar elementos de cerdmica.

Con objeto de no cargar demasiado peso
en los conectores que unen edificio y-
satélites, se sugiere en esta parte el
uso de loseta vinflica.

A causa de las caracteristicas climiti
cas, para el estacionamiento se sugie-
re el uso de adocreto.

MUROS

Para uniformar el sistema constructivo,
los muros externos del edificio estarén
constituidos por elementos prefabrica--
dos cuidando recubrirlos por dentro con
planchas de elementos termoaislantes pa
ra lograr un mejor aprovechamiento de -
la energia en la produccién del clima -

materiales propuestos )

artificial.

siendo el edificio terminal un ele-
mento dindmico expuesto a modifica-
ciones en el uso de sus &reas, se -
sugiere el empleo de materiales que
permitan la fé&cil adaptacién de los
espacios y a un costo no muy alto,-
por lo que se sugiere en los luga--
res que asi lo permitan el uso de -
muros de tablaroca y paneles de fa-
cil instalacién haciendo notar espe
cialmente la conveniencia de que la
divisién existente entre las salas-
de reclamo de equipaje esté consti-
tufda por paneles giratorios que --
permitan la fécil comunicacibén de -
las 2 salas en caso de ser necesa--
rio.

También podr& usarse cancelerfa de-
aluminio y placas de acrilico en --
aquellos lugares en los que se quie
ra lograr una integracibn visual --
(4rea de reclamo nacional y zona de
encuentro y bienvenida) .

Para las zonas sanitarias se usarén
elementos que faciliten la ubica---
cién de instalaciones ocultas.

En algunas &reas mds reducidas y --
que se quiera hacer notar un acaba-
do especial (Ej. restaurant o bar) -
se podrs usar lambrin de madera. --
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textiles o algGn tipo de laminado plés
tico.

TECHOS .
—

Como se menciond con anterioridad se -
usard plafond suspendido de los elemen
tos estructurales pudiendo emplearse -
tablaroca, fibra de vidrio, pléstico -
espumado o acrilico quedando abierta -
la posibilidad de que el soporte sea -
oculto o visible.

Se buscar& la integraci6n de estos ele
mentos con aquellos otros ya menciona-
dos referentes a la iluminacibén y soni
do.



Con base en la demanda prevista -
para los pr6ximos anos, el aero--
puerto Mariano Escobedo requeriréd
de ampliaciones, modificaciones y
reestructuracién del uso de su --
suelo, sobre todo en las zonas --
aerondutica y terminal, debido al
movimiento de operaciones y pasa-
jeros tanto de la aviacién comer-
cial como de la general.

En 1980 se prevee la construccién
del satélite noroeste gue se desa
rrollard sobre 5 000 m* de super-
ficie con un ndcleo central de 3-
niveles y una corona de uno solo;
en este dltimo, se alojar&n las -
salas de Gltima espera y sanita--
rios y mientras que en el nficleo-
se ubicardn la tienda libre de --
impuesto, filtros para migracién-
a la salida, sanidad y migracibn-
a la llegada y circulaciones para
pasajeros nacionales.

Para la etapa siguiente (1985), -
serd necesaria la construccién de
una calle de rodaje de 1500 x 23m
con lo que el sistema pistas-roda
jes podrd atender 29 operaciones-
horarias. Con relacibn al &rea de
pasajeros, deberdn estar conclui-
das las obras del cuerpo princi--

pal del edificio terminal cuya am

pliacién serd del orden de 10 120

m® siendo los reclamos de equipaje
y la documentacifn los elementos-

a los que se les preste mayor aten
cién.

Para esta etapa, la plataforma de-
aviacibn_comercial requerird de --
34,000 adicionales para alber--
gar 12 posiciones simGltaneas, ---
mientras que el estacionamiento pa
ra automéviles precisard de una am
pliaci6én de 5,000 metros adiciona-
les al &rea ya existente.

Para la etapa correspondiente al -
ano 1990 serd necesaria la cons---
truccién de un segundo rodaje de -
iguales dimensiones que el anterior
con lo que se espera un incremento-
en la capacidad del movimiento hora
rio en la zona aerondutica, de 14 -
operaciones horarias m&s, obtenien-
do de esta forma un total de 35.

Con objeto de dar satisfaccibn a la
demanda de pasajeros horarios comer
ciales, se construird el satélite -
suroeste con dimensiones idénticas-
al primero y sobre igual superficie

Mientras que la plataforma de avia-
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4 Lestrategia de desarrollo

cién general requeriri de 5000 m2
adicionales para dar cabida a un
total de 30 posiciones simdlta --
neas, la plataforma de aviacibn -
comercial exigird una ampliacibn-
del orden de un 35 a 40% para po-
der soportar una poblacibén de 20-
aeronaves entre las que se cuentan
4 DC-10-30. Para esta etapa el es
tacionamjento deber& crecer en --
17,750 m“ dando cabida a un total
de 1800 autos aproximadamente.

Es necesario hacer notar que las--
ampliaciones aqui establecidas, su
peran la demanda esperada para la-
etapa que se ha manejado, esto con
objeto de encontrar un poco de ol-
gura entre las diferentes etapas -
de construccibn.

Esta estrategia de desarrollo que-
dard mds explicita en el cuadro y-
grdfica anexos.



ANO 1980
ELEMENTO DIMENSION | CAPACIDAD | DEMANDA | DIMENSION | CAPACIDAD | DEMANDA | DIMENSION | CAPACIDAD | DEMANDA
22 2/ 27 27 43 35
ZONA AERONAUTICA gpery/ hom. | oper/hoa Gpor/ hove. | Ofec [ hona. oper./hme.| Ghot /fom,
PISTA I1-29 3000 ¥ {5 .
PISTA 16-34 (PO Y.
RODAJE A 390Y 33 m.
RODAJE B 25K 23 w.
RODAJE C /800 y 23 u.
RODAJE D /560 x 23wi.
AVIACION COMERCIAL
PLATAFORMA 44000 w?| § pos. sma. | 7 pos. sm. | 3H000 w™| /2 fest s | (2 fas'. S, AP000 | g0 pos 5. | [ pos - sea.
EDIFICIO TERMINAL IO 556 pox. | 1954 pax. | /0 /2) w? | 2586 bax| 2490 pax 3740 pax
SATELITE /0000 wt L0000 w®| 3840 pax-
ESTACIONAMIENTO 26000 wi?| J0#0 ailos | B8O ades | $000 we | /2Y0 aubi [0 avks | /5750wt | /270 akei | /870 auls
AVIACION GENERAL
PLATAFORMA /0 000 wd| 20 pos. sna. | [E gos. 3. - 20 pas. 20 pos. | SO00 wi| 0 pea. 30 por.
HANGARES (500 w| /3 [oley /3 [eTes
INSTALACIONES DE APOYQ
ZONA DE COMBUSTIBLE
TORRE DE CONTROL
CREI
EDIFICIO ANEXO MAQUINAS
EDIFICIO ANEXO OFNAS.
EDIFICIO ADUANA
CAMINO DE ACCESO
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ETAPAS PRIMERA SEGUNDA

ELEMENTO PRECIO| piMENSION | -LONES | Dimension | de bosos
ZONA AERONAUT

PISTA N-29 |wé| - | = | = 4§ = L= |
PISTA 16-34 |w?| - = - = _
RODAJE "A" Ll =l = ] = -
RODAJE "B" at| - = S L -
RODAJE 'C" | w?|doeo"| 3462000 /3700 | - i
RODAJE "D" w? |goo| -~ i 84560 | /3400

| AV. COMERCIAL S L
1] PLATAFORMA | we |3s0%| 34000 | /29.00 | 47000 | /79.00
| ED. TERMINAL | w* |1mp0m| 10721 | /5/8.00 e by ]
| sATELITE | a2 |oeoer| /0,000 | 156D.00| 10 000 | 1500.%0
ESTACIONAM. | | Sweo=| 5000 | /fé.00| /5 750 | #9.00

PLATAFORMA wé | gpo=| - = 8000 | [To0
3,301 M 1885M

AV. GENERAL

INVERSION TOTAL=5,/86 M | ESTIMACION REALIZADA A PRECIOS DEL
PRIMER TRIMESTRE DE 1984.

ESTACIONAMIENTO

inversion por etapas
N

17




capitulo 6
desarrollo urbano
yregional 1980-2000




1.1.- ALCANCES DEL CAPITULO.

El presente capitulo, pretende plan
tear en forma somera y ordenada la

situacién actual del Area Metropoli
tana de la Ciudad de Monterrey con

relacién a su 4mbito de influencia;
dicho anélisis, va mis alli de lo -
planteadoenclcapftulo 2, ya que bus
ca fundamentalmente, v1ncu1ar la 51
tuacibén presente, con la pronostlca
da para el afio 2000, en un intento

por proporcionar una propuesta de -
desarrollo progresivo y arménico --
adecuado tanto para el Area Metropo
litana de la Ciudad de Monterrey, -
como para su regién de influencia -
dentro de un contexto de crecimien-
to acelerado y dinémico.

MARCO DEMOGRAFICO NACIONAL.

1.2,-

Al iniciar el presente siglo, el vo

lumen de poblacién del pais ascen--

‘dfa a 13.6 millones de habitantes,-
cantidad inferior a la que actual--
mente se concentra tan sélo en el -
Area Metropolitana de la Ciudad de
México. Segln estimaciones del ---
CONAPO, para 1985, dicha cantidad -
casi se habré quintuplicado, alcan-
zando en ese afio la poblacién los -

119

| consideraciones generales

79.9 millones de habitantes, calcu--
lando también, que de no existir mo-
dificacibn en la tendencia histérica
actual de crecimiento, para el afio -
2000 se habrén rebasado los 100 mi--
llones, cantidad equivalente a casi

7 veces la poblacién de principio de
siglo. (gréfica 6-1).

Este crecimiento demogridfico del ---
pais, se reflejé también en la Ciu--
dad de Monterrey que a partir de la
década de los cuarentas, sufrié un -
excesivo incremento de habitantes --
(consultar pag.17) siendo éste el --
origen de la formacién de la actual
Zona Metropolitana y que fue la res-
puesta légica al crecimiento econémi
co surgido en esa ciudad a raiz de -
la consolidacién de la industria.

PROCESO DE URBANIZACION EN
MEXICO.

1.3.~

Simulténeo a este excesivo crecimien
to demogréfico en el pafs, también -
se ha dado un marcado fenbémeno de ur
banizacién, con una consecuente dis-
minucién de la poblacién rural -----
(cuadro 6-2). Sin embargo, el proce
so de urbanizacién se ha presentado
en forma desequilibrada, pues mien--
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POBLACION CENSADA Grdfica 6-1

EEE9 POBLACION ESTIMADA

L POBLACION EN LA REPUBLICA MEXICANA
—

TIPOS DE.POBLACION EN MEXICO |940—eoj

ANO URBAN A RURAL TOTAL
ABSOLUTA |RELAT. |ABSOLUTA | RELAT.
( mitlones ) % (miliones) | % (miliones)
1940 6.90 35.11 12.75 |6489| 19.65
1950 10.99 426! 14.80 |57.39 | 25.79
1960 17.70 5069 | 17.22 |49.31 | 34.92
1970 29.31 57.82 | 21.38 [42.18 | 50.69
1980 46.56 67.15 22.78 |3285| 69.34
_/
Cuadro 6-2

tras el 27% aproximadamente de la po-
blacién actual se concentra en 3 vas-
tas zonas conocidas como Areas Metro-
politanas en las ciudades de México,

Guadalajara y Monterrey (consultar --
pdg.18); existen por otro lado, mis -
de 110,000 localidades con poblacién

inferior a los 2,500 habitantes, de -
los cuales se considera que cerca de

55,500 no llegan ni a 100 pobladores.

Esta excesiva dispersién, provoca que
no sea posible cubrir las demandas de
servicios mfnimos exigidos por sus ha
bitantes. -

Durante la segunda mitad de la pasada
década, a través del Sistema Nacional
de Planeacibn, se inicié la elabora--
cibén de una serie de planes a nivel -
nacional, regional, estatal, munici--
pal y por localidad, con los cuales -
se perseguia entre otros objetivos: -
12 "Racionalizar la distribucién en

el territorio nacional de las ac-

tividades econémicas y de la po--

blacién localizédndolas en las zo-
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nas de mayor potencial del pafs".
22 "Promover el desarrollo urbano in

tegral y equilibrado en los cen--

tros de poblacién'.
Lo anterior se pretendfa lograr en--
tre otros medios, a través de la ---
creacién de un sistema de ciudades -
(con diversos niveles de servicios)-
correspondiendo a Monterrey, como --
2a. ciudad en el pais en importancia
econbémica y 3a. en poblacién, un pa-
pel preponderante dentro del &mbito
nacional y regional.



2.1. 1LOS PLANES DE DESARROLLO COMO
MARCO DE APOYO.

Dentro del contexto anterior, el ---
Plan Nacional de Desarrollo Urbano, -
propone para la Zona Metropolitana -
de la Ciudad de Monterrey una politi
ca de consolidacién, ordenamiento y
control, que sin desconocer la dink-
mica del crecimiento poblacional, ob
tenga una adecuacién de la estructu-
ra bésica del 4rea, acorde a la exce
siva concentracién demogrifica exis-
tente en la actualidad y la esperada
en diversas etapas de futuro creci--
miento, que prevea ademis los aspec-
tos negativos generados por la expan
sién légica de la mancha urbana y: la
multiplicacién de sus necesidades.

Dentro de la politica de consolida--
cibén, se busca ordenar y regular la
estructura fisico-espacial, estable-
ciendo 1la adecuada interrelacién de
sus funciones, preservando y rehabi-
litando su imagen e induciendo la o
timizacién en la intensidad de uso -
del suelo e infraestructura existen-
Tes::

Las principales medidas que se consi
deran convenientes para el logro de

un mejor equilibrio urbano, se orien
tan a la dotacién de infraestructura
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desarrollo urbano actuall

b4sica tanto para el Area Metropoli-
tana, como para los centros de pobla
cibén que la apoyarén; dicha dotacién
consistird en: abastecimiento de --
agua potable, suministro de energia
eléctrica, provisién de los servi---
cios de drenaje, alcantarillado, ---
transporte y equipamiento urbano, --
construccién de vialidad y vivienda
en la cantidad suficiente requerida
por el Area Metropolitana de la Ciu-
dad de Monterrey para su buen funcio
namiento y por cada uno de los cen--
tros urbanos que la apoyarén.

Como un elemento determinante dentro
de la planeacién de la subregién cen
tral de Nuevo Lebén, el Plan Subregio
nal de Desarrollo Urbano de la Zona
de Conurbacién de Monterrey Metropo-
litano (PSDUZCMM) plantea la necesi-
dad que tiene Monterrey de ser apoya
da por ciudades con determinadas ca-
racteristicas especificas cuya fun--
cién serfa la de servir como elemen-
tos desconcentradores del Area Metro
politana. Estos centros urbanos, --
los que se conocerin como ciudades -
auxiliares propiciardn un mejor y --
més racional aprovechamiento de los
recursos materiales y humanos de que
la entidad dispone.

El Plan de Desarrollo Urbano del Es-



tado de Nuevo Leén retoma la propues
‘ta del Plan Regional y determina 6 -
conjuntos urbanos con servicios de -
nivel medio, ubicados entre los 25 y
35 km del centroide del Area Metropo
litana y alrededor de ésta, que se -
apoyarfan para ciertos servicios en
el Area Metropolitana y en otros se
complementarfian entre ellos. Estas
ciudades conocidas como "Auxiliares"
son: Cadereyta, Santiago - El1 Cerca
do, Garcfa, Hidalgo - Carmen - Abaso
lo, Ciénega de Flores y Pesquerfa --
(ilustracién 6-3).

— ~
SISTEMA DE
CIUDADES AUXILIARES
RIDALGO CIENEGA
VILLA DEL DE FLORES
CARMEN
VILLA DE
GARCIA PESQUERIA
CADEREYTA
JIMENEZ

DE MONTERREY

»,
Tlustracion 6-3

El Plan Municipal de Desarrollo Urba
no de Monterrey, secundando los pla-
nes ya citados, propone una serie de
politicas y acciones especificas, en
caminadas a lograr un mejor equili--
brio en la distribucién de la pobla-

e

cibén, un mis alto nivel en la cali--
dad de vida y la conservacién y mejo
ramiento del medio ambiente en el mu
nicipio. e

Para poder plantear medidas adecua--
das a las necesidades de desarrollo
demandadas por la regidn, es necesa-
rio conocer la situacién actual del
Area Metropolitana de la Ciudad de
Monterrey con relacibén a su regibn -
de influencia, asi como el papel que
juega y jugaré esta metr6poli en el
futuro a nivel regional; por lo que
se analizari la metrbpoli en si, co-
mo también su entorno hasta los 1fmi
tes Gltimos de su regién de influen-
cia.

2.2. FISONOMIA REGIOMONTANA
2.2.1. PERFIL DEMOGRAFICO:

La superficie que cubre la ac-
tual mancha urbana, excede las
2000 Ha., incluyendo las zonas
industriales. La densidad me-
dia de habitantes por unidad -
de superficie se considera de

1100 habitantes /Ha. bruta, --
sin embargo, varia segln la lo
calizacibén geogrifica de los -
sectores, yendo desde menos de
- 500 hasta mis de 3000 habitan-
tes/Ha.

Es notoria la parte central --
oriente del gran cuadro y los
alrededores de las grandes in-
dustrias tradicionales de la -
ciudad, donde se localizan las

122

colonias de mis alta densidad -
(2500 a 3000 h/Ha); esta mancha
se extiende hacia el oriente, -
pasando por la cabecera del mu-
nicipio de Cuadalupe, hasta lle
gar a las colonias del extremo

oriente del mismo muninicipio.

2.2.2. PERFIL SOCIAL:

Existen 3 aspectos fundamenta-
les que determinan el nivel de
bienestar social de los habitan
tes de la Zona Metropolitana de
la Ciudad de Monterrey y son:

a) Nivel de ingresos econémicos
personal o familiar.

b) El nivel educativo y de capa
citacién técnica.

c) El tiempo de residencia en -
el 4rea.

La poblacién con altos ingresos
se localiza preferentemente ha-
cia el poniente y en una menor

cantidad al sureste del Area --
Metropolitana; al primer grupo

petenecen los habitantes de las
colonias residenciales del Va--
l1le, Bosques del Valle, E1 Rosa
rio, Jerbnimo Siller, San Agus-
tin, Vista Hermosa, Obispado, -
Cumbres y Colinas de San Jeréni
mo; mientras que en el segundo

grupo encontramos las colonias

Country, La Silla, Las Brisas,-
Las Torres y algunas otras mis.



Dentro de este rango encontra--
mos también, las colonias Linda
Vista y Andhuac.

Este grupo rcpresenta el 5% de
la poblacién activa y percibe -
sueldos superiores a 4 veces el
salario minimo. La poblacién -
con ingresos de nivel medio, se
sitGa hacia el centro del Area
Metropolitana y las partes sur
y poniente del gran cuadro cen-
tral, de donde es desplazada po
co a poco por el comercio y los
servicios. En la periferia en-
contramos también algunos otros
pequenos grupos que sumados a --
los del centro, representan el
20% de la P.E.A. y que perciben
entre 1.5 y 4 veces el salario
minimo.

La poblacién de bajos ingresos
por regla general la localiza--
mos en la periferia y represen-
ta el 75% de la P.E.A. recibien
do no mis de 1.5 veces el sala-
rio minimo.

2.2.3. PERFIL ECONOMICO:

La importancia demogrifica de -
la Zona Metropolitana de la Ciu
dad de Monterrey en el 4mbito -
nacional es superada por la im-
portancia econémica,especialmen
te la relacionada con el aspec-
to industrial. De esta manera

en 1970 cuando el P.I.B. del Es
tado era de 25 800 millones de
pesos, el 92% de éste se genera

ba en los 22 municipios que --
constituyen la regién central -
del Estado y de este porcentaje,
el 98% correspondfa a los 7 mu-
nicipios conurbados de la Zona
Metropolitana.

En la actualidad se estima que
el porcentaje de activos en 1la
metrépoli, alcanza el 30% de la
poblacién total, (cuadro 6-4) -

A. M. C. MTY.
Poblacion
Ano total PE.A. /o

(en miles) |(en miles)

1960 716 244 34.0

1970 1279 366 28.6

1980 2 042 611 29.9
_ )
Cuadro 6-4

es decir, cerca de 600,000 per-
sonas, de las cuales mids de un
40% corresponde al sector indus
trial, trabajando la mayorfa en
menos de 250 centros laborales
(234 hasta 1981), ubicados la -
mayor parte en una docena de --
grandes zonas industriales del
Area Metropolitana.
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2.2.4. ESTRUCTURBA URBANA:

La estructura urbana actual, se --
puede describir compuesta por un -
primer cuadro central delimitado -
por las avenidas Madero y Colén al
norte, Costitucién y Morones Prie-
to al sur, Venustiano Carranza al

poniente y Félix U. Gémez al orien
te. En esta zona se encuentran --
concentrados la mayor parte de co-
mercios y servicios ptGblicos y pri
vados. A partir de este gran cua-
dro, el Area Metropolitana se desa
rrolla fisicamente en forma radial
sobre los 7 municipios de este es-
tudio (consultar en cap. 2 pdg.13).

Algunas zonas industriales se loca
lizan al poniente de Santa Catari-
na, al norte de San Nicolds y con
menor intensidad hacia el noreste
de Apodaca.

La densidad demogréfica coincide -
generalmente con los niveles de in
gresos personales, ya analizados -
anteriormente; podriamos decir en
términos generales que, los barrios
de mayor densidad demogrifica se -
localizan al centro y al oriente;-
los de densidad media al centro, -
sur, y norte-noreste; mientras que
los residenciales y de baja densi-
dad se encuentran al poniente, sur-
poniente y sureste.

2.2.5. INFRAESTRUCTURA, EQUIPA---
MIENTO Y SERVICIOS:

a) AGUA POTABLE: Uno de los pro--



blemas mAs graves que enfrenta

la zona metropolitana, es el re
ferente a la dotacidén de agua -
potable; de 1975 a 1983, la de-
manda total de agua crecit de -
7800 a 12 000 litros por segun-
do con un incremento anual apro
ximado de 600 1/seg.

De la demanda total, 7,400 1/seg

corresponden a uso doméstico y
4,600 a uso industrial y comer

cial. i

Fn 1982, el 88% de la poblacidn
contaba con servicio de agua, -
lo que significa que cerca de -
300 000 habitantes carecian del
servicio. Monterrey en su ma--
yor parte se abastece de aguas

subterréaneas.

En condiciones normales las - -
fuentes actuales proporcionan -
10,400 1/seg. distribuidos de -
la manera siguiente:

Fuente Gasto (1/seg)
Red Municipal 7 200
Abastecimiento 1 900
propio de la indus

tria

Reuso en la Indus- 1 300
tria

Total 10 400

lLa sequia de los Gltimos afios -
ha provocado que el gasto en la

red municipal haya descendido a
4,800 1/seg. lo que representa
un déficit del 43%. La escasez
de este insumo sobterrdneo es
uno de los condicionantes mas -
importantes de desarrollo del -
Monterrey Metropolitano.

b) DRENAJE SANITARIO: En la actuali
dad, son captados aproximadamente - -
4,900 litros/seg. y conducidos por --
una docena de colectores que descar--
gan sus aguas al norte y oriente del
7rea Metropolitana. Para la regula-
rizacién del agua, existen 5 plantas
de tratamiento de aguas negras, con -
una capacidad de tratamiento de 15232
1./seg. 560 de los cuales, son trata-
dos por la C.F.E. para uso de las ter
moeléctricas, siendo utilizados los
672 litros restantes para usos indus-
triales.

El agua que no es tratada, (casi las
3/4 partes del total del agua que se
deshecha) al ser arrojada sobre dis--
tintos arroyos y rios del Area Metro-
politana y su Zona de Influencia, cau
san graves problemas de contaminaci6n
y efectan la salud ptiblica.

c) ENERGIA ELECTRICA: Al inicio de -
la presente década. la capacidad ins-
talada era de casi 700,000 Kw. genera
dos por 6 plantas, 2 de vapor y 4 de
turbogas.

El Area Metropolitana de Monterrey es
ti considerada como la zona mis impor
te del Noreste del Pais ya que consu-
me el 8.9% de la energia total del --
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pais.

La gran consumidora de energia eléctrica
es la industria y de ésta, la industria
pesada, sobre todo 1a siderirgica es la
que absorbe la mayor cantidad, estando -
en gran parte sujeta la demanda a la evo
lucién de la misma.

d) HIDROCARBUROS: Es de vital importan-
cia para la industria el ininterrumpido

abastecimiento de gas natural; El Area -
Metropolitana de Monterrey consumid en -
1980, 360 millones de pies clibicos dia--
rios, como en el caso de la energia eléc
trica, la mayor parte de la demanda co--
rrespondid a la industria que directamen
te absorbib el 75% del suministro total,
ademds de otro 11% utilizado: 8% por la

C.F.E. en generacién de energia y un 3%

usado por PEMEX.

En total la industria utilizd alrededor
del 86% del gas en uso directo o indirec
to; otro 11% fué usado para fines domés-
ticos y el 3% restante para la genera---
cién de energia eléctrica con fines no -
industriales.

e) ENLACES INTRA E INTERURBANOS:

e.1.- Transporte Urbano: Uno de -
los aspectos que han resultado mas -
afectados por la excesiva expansién
del Area metropolitana es el relacio
nado con el servicio de transporte
colectivo.

Hasta 1981 estaba compuesto por 85
rutas con 1,200 autobuses, 7,000 -
taxis de ruta fija comirmente deno
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denominadas peseras y mis de 4000 ta
xis. FEste equipo hace frente a apro
ximadamente 2 millones de desplaza--
mientos generados diariamente inclu-
yendo los de los vehiculos particula
Tes.

Actualmente el 12% de los desplaza- -
mientos diarios (250 000) se reali--
zan en hora pico, dindose el reparto
modal de la siguiente manera:

; Taxis de Veh. Part.
Autobus Ruta Fiia Taxis Otros Total

53% 20% 27% 100%
40% 40% 20% 100%

El mal funcionamiento actual de la -

red de autobuses y taxis de ruta fija
implica costos sociales importantes -
en téminos de tiempo, recorridos y -
esperas, malas condiciones de viaje

e inseguridad, aspectos todos que acu
san un marcado impacto negativo en 1a
economia regiomontana.

e.2.- Red de Commicaciones y Trans-
portes: Los principales ejes carrete
ros de la Subregién central del esta-
do son: Las carreteras México-Laredo,
Matamoros-Mazat1an, Monterrey-Monclo-
va y la Monterrey-Cd. Mier, Tamps. --
considerdndose &sta (iltima una de las
mas antiguas del Estado de Nuevo Ledn,

Del Area Metropolitana de Monterrey -
salen 6 carreteras en forma radial --
que comunican la capital con las '"ciu
dades auxiliares' ya mencionadas an--

teriormente, en general el estado de
estas carreteras en los alrededores
de la metrdpoli es bastante bueno, -
ademds su capacidad hasta ahora es -
suficiente.

e.3.- Transporte Carretero de carga
y pasajeros: El volumen de carga --
que por carretera se mueve desde y -
hacia el Area Metropolitana de Monte
Trey y su drea de influencia, es - -
aproximadamente de 45,000 toneladas

mensuales. Entre 1966 y 1980 el to-
tal diario promedio del nimero de au
totransportes de carga que entraron

o salieron del drea metropolitana --
aumentaron 2.8 veces, al pasar de --
1,420 a 4.000 unidades. En ese mis-
mo lapso, sucedié algo similar con -
el transporte de pasajeros, ya que -
el nfmero promedio de autobuses de -
paso y con origen o destino en el --
Area Metropolitana aumentd 26 veces

al pasar de 1160 a 3.090 unidades.

e.4.- Vias y Servicios Ferroviarios:

Las vias férreas que cruzan la subre
gidn centro de Monterrey* son: la --
del ferrocarril Monterrey-Tampico, -
México-Laredo, Monterrey-Matamoros y
la Monterrey-Torreén.

El indice de carga transportada por
ferrocarril indica un aumento del --
54% entre 1960 y 1970 y el 45% entre
1970 y 1977, por 1lo que de 1975 a --
1980 se estima que haya sido del 32%
con esta tasa de crecimiento se han
calculado los incrementos de carga -
para 1980.
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e.5.- Transporte aéreo: Este ru--
bro ha sido ampliamente tratado en

el desarrollo del presente estudio

considerdndose innecesario profundi
zar mas en el mismo.

AREA DE INFLUENCIA.

Las casi 900 localidades del area de
influencia de la Zona Metropolitana,-
después de 3 décadas de estancamiento
en aproximadamente 73,000 habitantes,
de improviso se incrementaron en un -
37% noco mds o menos, alcanzando los
100,000 kabitantes en 1970.

En este afio, Cadereyta de influencia;
Santiago el 24% y en Garcia, Judrez,
Pesqueira, Salinas Victoria e Hidalgo,
se encontraba un 29%.

La problemitica del pais ya entonces

(en 1970) también se reflejaba en es-
ta Tegion en donde el 83% de las lo--
calidades tenian menos de 100 habitan
tes y juntas, no sumaban mis de 13000
mientras que otras localidades con po
blacién entre 100 y 500 habitantes, -
juntas concentraban tan sélo otras --
22,000 personas aproximadamente; en -
cambio en las cabeceras municipales -
de Cadereyta, Santiago, Hidalgo, Gar-
cia y Ciénega de Flores, se alojaban

ese afio unos 36 000 habitantes.

Casi el 80% del crecimiento total - -
(consistente en un incremento de - -
27,000 personas) que experimentd la -
zona de influencia entre 1960 y 1970,
se realizd en 4 localidades que ya en
1960 tenian mds de 2500 habitantes ca



da una, mientras que otro 15% se dié
en otras 14 localidades que tenian -
entre 1000 y 2500 habitantes ese mis
mo afio, lo cual significa que las lo
calidades menores de 1000 habitantes,
practicamente quedaron en 1970 con -
jgual poblacién que la década ante--
rior.

El desbordamiento de la poblacién me
tropolitana de Monterrey iniciada a

finales de los sesentas, se incremen
td notoriamente entre 1970 y 80, con
centrindose en sdlo 5 o 6 cabeceras

municipales de la Zona de Influencia
del Area Metropolitana.

Buscando modificar esta tendencia, -
tltimamente se han instalado algunas
industrias en las proximidades de lo
calidades como Garza Garcia, Hidalgo
y Ciénega de Flores; en parques in--
dustriales promovidos por el Gobier-
no del Estado con apoyo Federal.

El mas notable dJe los desarrollos es

el de Cadereyta Jiménez, con la insta
lacién de la gran refinadora de PEMEX
que estd transformando la economia -

de la localidades y provocando un --

gran incremento de poblacidn; por des
gracia, por su mala ubicacién ha cau

sado gran cantidad de problemas eco-

némicos, sociales, urbanisticos y de

contaminacion.

La delimitacién del drea de influen-
cia se encuentra dado por los 1imi--
tes de la Subregién Central de Nuevo
Ledn, ésta a su vez se encuentra es-
tructurada urbanisticamente mediante

la divisién de su territorio en 3 ti

pos de dreas de distintas jerarquias:
Secciones, Subsecciones y Areas de In

fluencia de los Centros SZRUC."

De esta manera, la subregion estd di-

vidida en 7 secciones, de las cuales
6 tendrian como elemento urbano prin
cipal una ciudad auxiliar quedando -
constituida la séptima por el Area -
Metropolitana de Monterrey.

Cada seccién queda formada por uno o
varios municipios contiguos con fuer
te relacién urbana intraseccional. -
Cada seccién recibe el nombre de la
ciudad que le sirve de centro.

Cada una de las secciones se encuen-
tra dividada en subsecciones conside
randose en total 16, fuera del Area

Metropolitana de Monterrey.

Finalmente, el tercer nivel de divi-
si6én del territorio subregional lo -

constituyen las areas de influencia -

de los Centros SERUC* habiéndose de-
tectado 18 en la regidn.

Dentro de la actividad de desconcen-
tracién del Area Metropolitana se --
han canalizado recursos hacia conjun
tos urbanos localizados a mas de 100
Km de Monterrey, esto es fuera de la
regién de Influencia considerdndose
los principales Sabinas, Bustamante-
Villaldama, China-Bravo y Linares-
Montemorelos.

* SERVICIOS RURALES CONCENTRADOS.
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La atencidn planificadora, se encuen-
tra dirigida no solamente al Area Me-
tropolitana y su regi6n de influencia,
sino que analiza las necesidades gene
rales de la zona para el presente y -
el futuro, asi como la potencialidad
de expansién que la misma presenta, -
para con &sto no s6lo prever un creci
miento adecuado, sino también para --
cuidar la interrelacidn entre areas -
habitacionales, 4reas industriales, -
necesidades de equipamiento, vialidad,
transporte, areas de esparcimiento y
reserva, asi como suficiencia en ser-
vicios e infraestructura.

En general se busca equilibrar el de-
sarrollo metropolitano con el desarro
11o de otras localidades de la enti--
dad que presentan condiciones favora-
bles para ello, desconcentrando de es
ta forma las actividades industriales
y urbanas hacia otros polos de desa--
rrollo.

Tomando como base datos actuales y es
tadisticos, se han realizado cdlculos
para cubrir las necesidades que 1a Zo
na Metropolitana de Monterrey plantea
T4 hasta el afio 2000.
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3.1,- POBLACION:

Atendiendo al crecimiento histérico regis--
trado por la Zona Metropolitana de la Ciu--
dad de Monterrey, encontramos que ha alcan-
zado aproximadamente el 5.5% anual, lo que

en nimeros absolutos equivale a unos 100,000
habitantes adicionales por afio; en caso de
no modificar este acelerado proceso de cre

cimiento poblacional, se espera que dicha -
zona cuente para el afio 2000 con una canti-
dad aproximada de 4.5 millones de habitan--
tes, lo que significa que la poblacién se -
habrd duplicado (con relacién a la de 1980);
este mismo fendmeno sufrird la superficie -
urbana, trayendo consecuentemente consigo, -
todos los problemas inherentes a dicha si--
tuacién, entre los que se considera como --
graves: a) La depredacidn de dreas natura-
les en aras de la urbanizacién, b) Una de-
manda no cubierta de mayor cantidad de vi--
vienda, c) Requerimientos de mayor canti--
dad de infraestructura, uipamiento y ser-
vicios, d) Aumento desmedido en la contami
nacién.

Dentro de este proceso evolutivo, al mismo

tiempo que la periferia se ir3 poblando, en
el primer cuadro de la ciudad se darad una -
concentraci6én de empleos terciarios que des
plazardn la funci6n vivienda hasta disminu-
ir la poblacién a tal vez menos del 20% to-
tal. (El 52% que existia en 1970, para - -
1980 se habia reducido a tan sélo el 35%).
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Actualmente ya se ha iniciado el proceso de
degradaci6n del corazén de la ciudad, lo que
trata de remediarse mediante obras de remo-
delacidén, reacondicionamiento y dotacién de
modernos servicios en un area que resulta -
clave para el desarrollo de la ciudad y la

regidn (consultar pag. 25 en el cap. No. 2)

3.2. INFRAESTRUCTURA, EQUIPAMIENTO Y SERVI
CIOS.
3.2.1. Agua Potable:

El cdlculo en la demanda de agua potable, -

se ha realizado con base en 2 proyecciones

de poblacidn, una alta que mantiene una ta-
sa de crecimiento anual al 3.2% y otra baja
que supone la aplicaci6n de una politica de
mogrifica; en ambos casos se consideran 2 -
niveles de servicio; uno bajo con una dota-
ci6n de 3500 litros por segundo por millén

de habitantes y otro alto de 5200 litros --
por segundo por millén de habitantes. Este

Gltimo corresponde a la estimacién del orga

nismo operador para 1983.

La demanda en 1la Zona Metropolitana de Mon-
terrey, dependerd pues, de las politicas de
mograficas y de uso de agua que sean implan
tadas en el drea, pudiendo variar entre - -
15 400 y 29 700 litros por segundo por mi--
116n de habitantes, lo que representa una -
diferencia de casi el 100%.



3.2.2. Drenaje Sanitario:

Continuando con el supuesto de que en el- -
Aréa Metropolitana residirdn en esta etapa
4.5 millones de habitantes (segln fuentes -
ya citadas), se ha calculado que la produc-
cién de aguas usadas alcanzara los 11.00 --
M3/seg. lo cual significa un incremento del
224% aproximadamente con relacién a la cap-
tacidn actual.

Para poder contar ese afio con un servicio -
eficiente en esta materia, serad necesario -
al menos duplicar el namero de colectores -
y quintuplicar la cantidad de plantas de --
tratamiento de aguas residuales, todas es--
tas instalaciones deberdn tener una capaci-
dad similar o mayor a las existentes actual
mente. =i
3.2.3. Energia Eléctrica:
Siguiendo con la tendencia demostrada por -
la Metrdpoli y sus ciudades auxiliares du--
rante los Gltimos 15 afios en cuanto a deman
da de energia, se calcula que para el ano -
2000 requeriran de 8 veces la dotacién de -
1980 que equivale aproximadamente a 5600 (00
Kw.

Munque es muy probable que el consumo domés
tico no llegue a aumentar mas de 5 veces --
con respecto a hace 4 afios, ya que 1a pobla
cién subregional sdlo aumentari alrededor -
de 2.5 veces, sin embargo por ser la indus-
tria (sobre todo la pesada) la mayor consu-
midora de electricidad principalmente la si
dertirgica fundamentalmente de &sta los re--
querimientos de energia en la subregidn. La
C.F.E. tomando previsiones al respecto, pro
pone un aumento de casi 8 veces con rela---

cidn al suministro proporcionado en el afio
de referencia.

3.2.4. Hidrocarburos:

Como anteriormente se habia citado dentro -
de este Tubro, el consumo mds importante es
el de gas natural, que para fines del siglo
alcanzara entre 1,200 y 1 500 millones de -
pies /dia, lo que se dard al ser incremen-
tada la produccién industrial de la subre--
gién entre 2.5y 3.5 veces la de 1980. Es
probable que la demanda de la C.F.E. se sex
tuplique para poder cubrir las necesidades
de la subregi6én planteadas para el afio 2000
en esta materia; al mismo tiempo se calcula
un incremento del 300% en el uso doméstico.

3.2.5. Enlaces Intra e Interurbanos

a) ‘Iransporte Urbano

Ne continuar con la actual tendencia de cre
cimiento de la zona metropolitana, se cal-~
cula que ésta tendrd que enfrentarse al --

afio 2000 con 2 problemas graves como serédn

1a quintuplicacién del nimero de vehiculos

rodantes y la triplicacién del nimero de -

desplazamientos personales, los que 1llega--

rian casi a 6 000 000 diarios (Segin cdlcu

los realizados por la Oficina de Planifica

cién del gobierno del estado).

Para poder mantener un servicio eficiente,
1o dicho anteriormente, obligard a tomar -
medidas provisorias orientadas hacia 2 ti-
pos de acciones:

La primera encaminada no s6lo a una mayor

dotacién o renovacién de equipos de trans-
porte colectivo, sino a la bisqueda de nue
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vas alternativas en modos de transporte pa-
ra poder satisfacer las crecientes necesida
des de la poblacidn.

La segunda traducida en acciones concretas

sobre vialidad, consistentes en la adecua- -
ci6n y mejoramiento de aproximadamente 140

Kn de vias primarias, 270 Km. de vias ali--
mentadoras y la solucidn a 39 nodos de trén
sito conflictivo mediante la construccidn -
de puentes o pasos a desnivel.

A 1o anterior se sumaria la construccién de
4 estaciones terminales que vincularian el
transporte interno con el transporte forédneo
para contar con un sistema completo y efi--
ciente.

b) Transporte forédneo:

Con relacién al enlace entre ciudades, se -
deberd atender no sblo al aspecto cualitati
vo y cuantitative del parque vehicular, si-
no tambiédn al relacionado con el mejoramien
to y aumento de la infraestructura carrete-
ra existente.

En el afio 2000, las principales dreas gene-
radoras de trénsito carretero, estardn da--
das por aquellas ciudades dentro o fuera de
la subregidén y del estado, que provean a la
Metrépoli de insumos y materias primas para
la industria de transformaci6n y de mercan-
cias para el consumo de la poblacion. Entre
las ciudades mids importantes y que manten--
drén mayor intercambio comercial con Monte-
rrey encontramos: dentro del mismo estado
de Nuevo Lebn; Linares-Morelos, China-Bravo
y Sabinas-Bustamante-Villaldama; pertenecien
tes al estado de Tamaulipas; Tampico, Ciu--
dad Victoria, Reynosa, Nuevo Laredo, Matamo



SIMBOLOGIA:

MANCHA URBANA
RED CARRETERA

RED FERREA
e Y

CURVAS DE NIVEL
.

TRAPECIOS DE
APROXIMACION

o
s "\

monterrey vy
area de influencia @

desarrollo regional para
la zona metropolitana de
la ciudad de monterrey




ros y M. Alemén; sobre el estado de Coahui-
la se encuentran Saltillo y Monclova.

De suma importancia es la commicacién ha--
cia las zonas fronterizas por el flujo de -
mercancias de importacién y exportacién con
el vecino pais del norte.

Las acciones sobre infraestructura vial es-
taran encaminadas consecuentemente al mejo-
ramiento de las comunicaciones con las ciu-
dades antes citadas, con objeto de agilizar
el movimiento comercial y de transporte.

Dichas mejoras consistirdn en la ampliacidn
y renovacidn de carreteras ya deterioradas,

construccidén de tramos nuevos, libramientos,

puentes y pasos a desnivel, terminales de -
carga y pasajeros mejoramiento del sistema
de transporte ferroviario, introduccién de

vias de nuevos centros industriales y amplia

cién de las instalaciones aeroportuarias.

3.3 EVOLUCION PROBABLE DEL AREA DE INFLUEN
CIA

Se espera que en los préximos 20 afios, la -
natalidad y mortalidad continden con las --
tendencias supuestas en el resto del pais -
v que el crecimiento natural llegue a redu-
Cirse en la Gltima década del siglo de 2.5%
anual promedio hasta 1.5%. Por otra parte
se espera que la inmigracién tanto de otros
estados como del resto de Nuevo Ledn hacia
el area Metropolitana y su regi6n de in---
fluencia, seguird creciendo en términos ab
solutos, aunque decrecerd en términos rela
tivos, incrementandose el nfmero de habi--
tantes en las ciudades del drea de influen
cia y disminuyendo en la metrSpoli; todo -
como consecuencia de las politicas de orde

namiento y regulacibén aplicadas sobre la -
regidén en general, las cuales buscan promo
ver una fuerte generacioén de empleos en --
las ciudades aledafias a la Metrdpoli aumen
tando también la capacidad para retener el
crecimiento poblacional, atrayendo habitan
tes incluso de la propia Zona Conurbada de
Monterrey.

La alternativa mis viable es aquélla que -
estima una poblacién subregional de 2.2 mi
1lones para 1980; 3.4 millones para 1990 -
y 4.9 para el afio 2000. Segiin esta alter
nativa, la poblacién en el conjunto de zo-
na conurbada y area de influencia, se mul-
tiplicaria por 225 veces antes del proximo
siglo.
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|| propuestas de desarrollo

4.1 POBLACION EN EL AREA METROPOLITANA

Tomando en cuenta la fuerte vocacién indus
trial y de servicios educativos del frea -
metropolitana, junto con el actual desarro
1lo incipiente de nuevos polos de atraccidn
(Saltillo, Torredn, Monclova, Matamoros, -
Tampico, etc.) en el noreste del pais, se
espera que el saldo migratorio llegue a --
significar entre un 30% y un 44% del creci
miento del Area Metropolitana de Monterrey
hasta 1990, disminuyendo posteriormente, -
una vez se haya consolidado los polos an--
tes citados, a los que se afiadiran los que
se encuentran ubicados dentro del Area de
Influencia.

Como anteriommente se habia citado, la pro
yeccibn media mds viable para el Area Me--
tropolitana marca 2.0 millones de habitan-
tes para 1980, 3.1 para 1990 y 4.5 para el
afio 2000. Sin embargo, en caso de imple--
mentar fuertes politicas de Desconcentra--
cidn en el Area Metropolitana mediante el

impulso a nuevos polos de desarrollo, la -
cifra del afio 2000 podria verse reducida

a'4.3 millones de habitantes, absorbiendo

las ciudades del area de influencia, la --
restante poblacién,

La proyeccién seleccionada considera para
la zona de influencia una poblacién de --
150 000 habitantes para 1980, 244 000 pa-
ra 1990 y 430 000 para el afio 2000 sin --
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embargo esta cifra pudiera llegar hasta - -
630 000 en caso de tener éxito el desarro--
llo de las "Ciudades Auxiliares" del Area -
Metropolitana.

4.2. INFRAESTRUCTURA, EQUIPAMIENTO Y SERVI
CI0S

4.2.1 Agua Potable

Se considera que en fuentes externas a la -
subregidn, existe el agua suficiente para -
cubrir la demanda de la Zona Metropolitana

de 1a Cjudad de Monterrey durante los proxi
mos 30 afios, sin embargo la conduccién es -
costosa, por lo cual habrd que racionalizar
su uso procurando su reutilizacién.

Se calcula que el Area Metropolitana consu-
mird entre el 82 y 88% del agua total reque
rida por la subregién, siendo abastecida --
por miltiples fuentes que necesitaran de un
amplio sistema de interconexién consistente
en un anillo de transferencia que permita -
distribuir los volmenes de agua en una for
ma mis equitativa sobre todo de los cauda--
les mids abundantes.

Para evitar que se siga deteriorando la si-
tuacidn deficitaria actual, se ha desarro--
1lado un plan de emergencia que permite la
captacién de 1000 litros/seg. adicionales.

En el mediano y largo plazo, la mejor alter



nativa para surtir la Metrdpoli, es el acue
ducto sur seguido por la presa El Cuchillo.
Una vez terminados los proyectos de abaste-
cimiento de agua potable para la Zona Metro
politana en el afio 2000 se han calculado --
los siguientes volmenes en litros/seg.

- Plan de emergencia 1000

- Acueducto Sur 8600 x proyectos
- Pozos 600
- C. Prieto y Acueduc
to* 4100
- Libertad * 1700
- Otras Presas (8)* 2200
- Acueducto Norte * 2000

Presa E1 Quchillo* 8700

Como se podrd observar, la suma podria al--
canzar casi los 29 000 litros por segundo,-
sin embargo su realizaci6n requeriria de --
una inversidn inicial superior a los 150 --
mil millones de pesos, razon por la cual es
tos proyectos no se han iniciado.

Finalmente, hay que hacer notar la necesi--
das de incrementar los tanques de almacena-
miento, ya que la capacidad requerida para
1985 es de 1 200 000 m3 y al menos 2 millo-
nes para el afo 2000.

4.2.2. Drenaje y Reuso de Aguas Urba
nas.

El incremento demografico y la expansidn de
la mancha urbana en el afio 2000, traerid con
sigo la necesidad de prolongar las redes --
de drenaje en un 100% con relacién a las ac
tuales para poder cubrir tanto los déficits,
como las nuevas necesidades que surjan, sin
embargo, las obras mis importantes estaran

encaminadas a la reutilizacién de las aguas

residuales, objetivo para el cual se debe--
rin atender los siguientes aspectos: - - -
a) Construccién de 4 o 5 nuevas plantas de
tratamiento ubicados estratégicamente para
tratar de 12 a 13 M3/seg. de aguas negras
que el Area Metropolitana generard a fina-
les de siglo, asi como la construccidn de
6 plantas menores para el tratamiento de -
las aguas de las ciudades auxiliares.

b) Disefio y Desarrollo de redes especiales
para la conduccidén de las aguas negras a -
las plantas de tratamiento y de aqui a las
zonas industriales o de riego.

c) Definir las 4reas que mas convengan pa-
ra el riego con estas aguas, asi como el -
sistema mds adecuado de hacerlo tanto en -
Area Metropolitana como en las ciudades au
xiliares.

En corto plazo es poco factible incremen-
tar el volumen de reuso, pero a largo pla-
z0 es posible considerar que de la demanda
industrial, el 50% sea abastecida con aguas
residuales tratadas. Con lo anterior, no
s6lo disminuiria la contaminacién en rios
y arroyos, sino que también se podrian lo-
grar zonas agricolas mids productivas en --
ireas cercanas a la Zona Metropolitana; se
calcula que con los excedentes de aguas --
tratadas, se podrédn regar alrededor de 20-
mil hectdreas, incluyendo parques suburba
nos y pudiendo asi formar un cinturén ver-
de en torno al Area Metropolitana.
4,2.3. Energia Eléctrica

Las metas y lineamientos para el abasteci-
miento de energia eléctrica, se derivan --
primero de la evolucidén de la demanda espe
rada en los préximos 20 afios para los dis-
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tintos consumidores; segundo, de las fuen--
tes actuales y potenciales de generacidn -
de energia y tercero, de la capacidad de -
conduccidn y distribucion de la infraestruc
tura

Satisfacer la demanda total de energia eléc
trica de la subregidn, exigird el suminis--
tro de 2,080 Mw en 1990 y casi 6000 Mw para
el afio 2000, cantidad de la que participa--
rdn las ciudades auxiliares entre un 6 y --
9%.

La diversificacién de las fuentes de abasto
se podrdn dar a partir del uso de gas natu-
ral en la misma subregidn, para eliminar o

disminuir las fallas ocasionadas por la con
duccidn a gran distancia.

Se deberadn también incrementar las lineas -
de trasmisibn y distribucidn hacia las gran
des Zonas Industriales, tanto en el Area Me
tropolitana, como en las ciudades auxilia--
res con base industrial. Estas medidas en
conjunto, podrén garantizar la eficiencia -
del servicio para finales del siglo.
4,2,4. Hidrocarburos:

Como en el caso de la energia eléctrica, la
mayor demandante de gas serd la industria,
que de manera directa o indirecta absorberad
el mayor porcentaje del suministro total. -
En este aspecto, la subregifn seguird depen
diendo del exterior desde Tamaulipas, razén
por la cual, se ha calculado la necesidad -
de cuadruplicar los conductos de suministro,
ampliando y diversificando la infraestructu
ra, la cual podria ser construida paralela
a la actual, para facilitar el trabajo y --
disminuir costos. Dentro de la diversfica-



cidn citada, encontramos: gasoductos, oleo
ductos y poliductos.

4.2.5. Enlaces Intra e Interurbanos
a) Transporte Urbano

Los problemas que plantea la Zona Metropoli
tana en esta materia, requieren no sdlo de

una adecuacibn del servicio actual, sino de
una innovacién en los medios de transporte

que permita la movilizacién masiva de un vo
lumen cada vez mayor de usuarios, es por és
to que se ve como imprescindible 1a intro--
duccién a corto plazo de un servicio de - -
transporte colectivo ya sea de tipo metro -
0 tren ligero que vincule los puntos de ma-
yor demanda de servicio.

Este servicio podria comenzar a operar con

dos lineas, una que siga la orientacidn nor
te-sur uniendo la Universidad con el Tecno-
16gico y otra con la direccidn oriente-po--
niente que una Guadalupe con Sta. Catarina,
teniendo como alternativa en lugar de esta

Gltima, extender la 1inea hacia el sureste

hasta la colonia Libertades, atravesando la
Ruiz Cortinez; esta zona se considera como

de gran demanda

Ambas 1ineas pasarfan por el centro de 1a -
ciudad atravesando el 1ler, cuadro, existien
do en el cruce una estacidn de transferen--
cia.

La realizaci6n de este proyecto exigiria --
una construccién aproximada de cerca de: 23
Km de via, unas 20 estaciones intermedias, -
una estacién de transferencia, 4 estaciones
terminales con patios de maniobras y un ta-
ller de mantenimiento.

Paralelo a este servicio seria imprescindi
ble:

1o. Reorganizar las rutas de autobuses, -
taxis de ruta fija y todo medio de trans--
porte colectivo, para establecer un siste-
ma completo donde la columna vertebral se-
ria el metro, sirviendo los otros medios -
como alimentadores,

20. Crear zonas peatonales con Areas jar-
dinadas y mejorar la vialidad con puentes
Y pasos a desnivel en los cruceros criti--
cos, adecufindola a las nuevas necesidades
de servicio y equipadndola con paradores,
seflales, semiforos, etc.

30. Finalmente, faltaria complementar es-
tas obras con una politica de disuasibn --
del autombvil y fomento al uso de transpor
te colectivo, ademds de un programa de - -
construccidn de estacionamientos en aque--
1los puntos que la densidad automovilisti-

ca obligue a ello,
b) Transporte forineo

El sistema de enlaces interurbanos de la -
subregidn, seguiri con el patrén radial de
las principales vias que.salen del 4rea me-
tropolitana, sin embargo, serd necesaria -
también la construccidn de un arco de enla
ce entre ciudades auxiliares, o un libra--
miento que permita evitar la entrada al --
Area Metropolitana cuando &sta no sea nece
saria, buscando asi mismo la creacién de T
este arco en el aspecto ferroviario, para
que el contacto con la metrSpoli, sea tan
s6lo tangencial,

Las principales carreteras que se deberdn
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atender para que en el afio 2000 se cuente -
con un sistema eficiente son las que salen
del drea metropolitana hacia Laredo, Salti-
1lo, Monclova, Matamoros, Linares y M. Ale-

Se buscard que el sistema de enlace en la -
subregidn esté constituido por vias de ca--
Tracteristicas y trazo adecuados para satis-
facer los movimientos vehiculares previstos
para los proximos 20 afios.

Como se habfa mencionado con anterioridad, -
paralelamente a la habilitacién carretera,
se deberén construir 3 6 4 estaciones termi
nales de autobuses en sitios estratégicos -
del Area Metropolitana asi como también cen
trales de carga tanto en la Metrpoli como
en su regidén de influencia, y las estacio--
nes ferroviarias que el seryicio de ferro--
carrill requiera.

Como apoyo a esta red carretera, deberan --
construirse y rehabilitarse las conexiones
entre las ciudades auxiliares creando una -
red de carreteras secundarias que eviten el
excesivo congestionamiento de la red prima-
ria.

Las principales obras relacionadas con el -
mejoramiento del sistema de enlaces interur
banos se encuentra en el plano 6.6.
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( recomendaciones |

A través del desarrollo del presen

te capitulo, ha quedado planteada-

la situaci6n actual del &rea metro

politana con relacifn a su regi6n-
de influencia, asf como las pers -
pectivas esperadas a un horizonte-
futuro de 15 anos present&ndose --
también una serie de medidas que -
serd necesario afrontar con objeto
de que en su acelerado proceso ur-
banistico, las carencias de la ciu
dad no rebasen la posibilidad de -
satisfaccibn que las autoridades -
correspondientes puedan dar a di--
chas necesidades.

Aunque también se ha hablado bas--
tante de las instalaciones aeropor
tuarias, sus necesidades y requerz
mientos, y un poco menos sobre los
componentes de un Plan Maestro, --
sin embargo, es necesario vincular
este estudio con el del andlisis -
regional con objeto de prever el -
impacto que causarfa en la zona la
ampliacibén futura del aeropuerto -
que deberd darse antes de que el -
incremento en la demanda convierta
en obsoletas las instalaciones ac-
tuales.

Es necesario pues como parte final
de este estudio, realizar algunos-
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recomendaciones relacionadas sobre
todo con:

1. Las posibles limitantes de - --
ampliacién.

2. El A4rea considerada m&s adecua-
da para una futura expansibn del
aeropuerto.

3. El crecimiento de los elementos-
internos del &rea terminal.

4. Observaciones de cardcter técni-
co vinculadas con curvas de rui-
do y trapecios de aproximacién.

5. La conveniencia de general polos
de desarrollo cercanos al &rea -
terminal.

1. LIMITANTES DE AMPLIACION.

El incremento demogr&fico, la expan
sif6n de la industria y el crecimien
to econ6mico en la regién, pueden -
ser algunos motivos del aumento en-
la demanda futura de servicio de --
transporte aéreo en la terminal Ma-
riano Escobedo; segfin anflisis ya -
realizado en el capitulo III.

Para la etapa 1990 el nGmero de po-
siciones similtaneas exigir§d el cre
cimiento de algunas instalaciones -
entre las que se encuentra el edifi

.



cio terminal, motivo principal de-
este estudio, sin embargo, dicho -
crecimiento no afecta en forma --
sustancial el &rea general del ---
Plan Maestro ya que existe la re--
serva suficiente para gue se reali
ce sin tocar elementos claves del-
4rea terminal, no obstante, en el-
momento que la necesidad obligue a
correr los linderos del aeropuerto,
el crecimiento hacia el sur esta--
rfa précticamente vedado por las -
siguientes razones:

a) La existencia de la linea fe---
rrea gue une la ciudad de Monte---
rrey con Mc Allen, paralela a la -
cual corren dos lineas de comunica
cién una telegr&fica y otra telefd
nica.

b) Siguiendo el mismo trazo en es-
te segmento, se encuentra un gaso-
ducto que desde Tamaulipas, trans-
porta combustible para el Area Me-
tropolitana, existiendo el proyec-
to de aprovechar el trazo y los --
derechos de via existentes, para -
instalar un nuevo gasoducto ademds
del existente y un poliducto, para
cubrir la creciente demanda Regio-
nontana.

c) Adem&s de la infraestructura pa
ra comunicaciones y transportes ya
citada y aunque ésta pudiera ser -
movida a un costo econbémico dema--
siado elevado, existe otro factor-
de cardcter ecolbgico, ya que una-
vasta zona hacia el sur del aero--

puerto, se encuentra destinada al --
riego considerdndose ésta, como apta
para el cultivo.

Por las anteriores razones y procu--
rando respetar los planes y proyec--
tos de desarrollo preestablecidos, -
es conveniente plantear el crecimien
to futuro hacia una direccibn dife--
rente en donde no exista afectacibn-
alguna.

2. AREA APTA PARA EXPANSION FUTURA:

Mediante el andlisis de las caracte-
risticas del suelo que rodean al ---
aeropuerto, es posible determinar co
mo zona apta para expansién la com--
prendida entre el norte y el oriente
sobre todo por estar libre de obstéa-
culos y el tipo de plantas que exis-
te, ya que en esta &rea s6lo encon--
tramos vegetacién secundaria y una -
gran zona erosionada, alternando con
matorral subinerme, matorral espino-
so y pastizal inducido; si a esto --
aunamos que la pendiente topogrdfica
en esta seccién no es demasiado pro-
nunciada, encontraremos que es esta-
superficie la mds conveniente para -
la realizacién de un desarrollo futu
ro m&s econdémico y con menor afecta-
cién en-el deterioro del medio - =---
ambiente, a lo que podemos afadir --
también que esta zona cuenta con ca-
racteristicas de alta resistencia --
del suelo que alcanza hasta 35 ton/-
m¢ lo que permite soportar, ademds -
de las cargas concentradas de las --
construcciones, también los impactos
oroducidos por las aeronaves en la; =
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operacibén de aterrizaje, sin necesi
dad de cimentaciones demasiado pro-
fundas.

3. DISPOSICION DE LOS ELEMENTOS IN-
TERNOS DEL AREA TERMINAL.

Los pronbsticos realizados para el-
aeropuerto de Monterrey,N.L. en la-
etapa de 1990 establecen 17 posicio
nes simultdneas en plataforma, por-
las caracteristicas de proyecto, y-
para favorecer la simetrfa, estas -
se elevan a 20, con objeto de mante
ner también un margen un poco mis -
amplio al horizonte marcado, procu-
rando asi evitar una inmediata satu
racién de elementos.

La accién anterior, permitird dispo
ner de un margen un poco mds eleva-
do de tiempo antes de que se presen
te la necesidad de realizar nuevas-
adecuaciones en el edificio termi -
nal.

Por experiencia y similitud se ha --
observado que cuando el n@imero de po
siciones sim@iltaneas rebasa las 18 -
unidades, el edificio terminal co --
mienza a perder su 6ptima funcionali
dad, es por esto que se recomienda -
que para etapas futuras se procure--
mis que la ampliacibén del edificio -
existente, la creacibn de otro médu-
lo similar, que increment&ndose a --
través de etapas progresivas, vaya -
dando satisfaccibn a las necesidades
parciales planteadas por las exigen-
cias de ampliacibn requeridas, hasta
quedar quedar concluido con una capa
cidad final de 20 posiciones simGl--



tdneas por m6dulo y un cupo total en
21l aeropuerto de 40 posiciones en --
aviacibn comercial, cantidad supe --
rior al pron6stico esperado para el-
afio 2000.

Es necesario hacer notar que al lle-
gar a esta etapa de expansibn, se --
presentaria como obligatorio el movi
miento de algunos elementos entre --
los que encontramos el CREI y la To-
rre de Control, hacia zonas de mayor
conveniencia, esta reubicacibn esta-
ria sujeta a las especificaciones, -
normas y reglamentos que rigen la --
aeronfutica civil.

4. CURVAS DE RUIDO Y TRAPECIOS DE --

pistas. También se debe tomar en-
cuenta la proporcién que debe exis-
tir entre la distancia y altura de-
un obst&culo cualquiera ubicado en-
los costados de pistas o calles de-
rodaje.

Como al principio se habfa menciona
do, en el aeropuerto de Monterrey -
estos problemas no existen ya que -
encontréndose situado lejos de cen-
tros urbanos, los terrenos aledafios
son rurales no existiendo en ellos-
construcciones ni obstdculos que 1i
miten las actividades aéreas.

5. EL AEROPUERTO Y LOS POLOS DE DE~-

SARROLLO.

APROXIMACION.

Dadas las condiciones en la ubica---
ci6én del Aeropuerto Mariano Escobedo
los problemas referentes a curvas de
ruido y trapecios de aproximacién --
aqui se desconocen; los primeros se-
refieren a las diferentes intensida-
des de sonido (medidas en decibeles)
que producen las aeronaves al reali-
zar una operacién; estas curvas, es-
tablecen limitantes en cuanto a uso-
del suelo sobre todo en las aproxima
ciones a las cabeceras, y en menor--
escala en las 4reas inmediatas a los
costados de la pista. Los trapecios
se refieren a la proporcibén que por-
reglamento debe existir entre la dis
tancia lineal que hubiera sobre una-
recta imaginaria resultante de pro--
longar la pista y una altura determi
nada, estos trapecios se ubican en -
lireccibn de las cabeceras de las --

Tras la segunda guerra mundial, los
avances logrados durante la misma -
en la aviacién militar, se aplica--
ron a la aviacibn comercial, provo-
cando un notable incremento en este
tipo de actitud y la consecuente --
proliferacifn de terminales aéreas.

Con la fuerte explosi6n demogr&fica
que ha caracterizado esta segunda -
mitad del siglo, las ciudades comen
zaron a crecer e inconscientemente-
se fueron extendiendo hacia los ae-
puertos, tal vez por la existencia-
de las vias de acceso que unfan ciu
dades y terminales aéreas, o tal --
vez porque el aeropuerto mismo sig-
nificaba un polo de desarrollo y --
una fuente de generacibn de empleos
que motivaba a las personas a esta-
blecerse cerca de su lugar de traba
jo, sin embargo, dicho fenémeno no-
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fue benéfico para uno ni para otro,
en el caso de las terminales aéreas,
porque no habiéndose previsto esta-
situacibn, no existfan en muchos ca
sos dreas de reserva para futuros -
crecimientos o alin en el caso de --
existir, estas &reas con los afos -
fueron superadas por las exigencias
cada vez mayores de espacio plantea
das por las nuevas instalaciones, -
carencias que limitaron en muchas -
ocasiones la expansibn de la activi
dad aérea.

En el caso de las ciudades, al inva
dir la mancha urbana las inmediacio
nes del aeropuerto la calidad de vi
da descendi6 en las &reas inmediatas
sobre todo porque al evolucionar el
tipo de actividad aérea las nuevas-
aeronaves provocaban mayor ruido y-
la frecuencia de operaciones era --
también mayor.

Dentro de este contexto, las inicia
tivas de aprovechar los alrededores
de la zona aeroportuaria para gene-
rar centros de desarrollo de cual--
quier tipo, (turfstico, comercial,

industria, etc.) podria resultar ne
gativas, a menos que se aplicaran -
normas estrictas que limitaran el -
uso del suelo, restringleran el ti-
po de actividad y pusieran un tope-
a las posibilidades de expansién de
esta clase de concesiones; lo ante-
rior obedece a la experiencia que -
se tiene sobre la idiosincracia par
ticular de los habitantes de los --
pueblos en desarrollo caracteriza--



dos por:

a) La inclinacibén a asentar la habi-
tacién alrededor del &rea de trabajo
o muy <cerca del mismo.

b) La tendencia por el libre asenta
miento, el hacinamiento y la adapta
cién improvisada.

c) La falta de respeto por todo ---
aquello que signifique, orden, armo
nia y escrupulosa planeacibn

Todo esto conduciria a que se crea-
ran alrededor de los centros de tra
bajo (hoteles, industria de compo--
nentes aeronduticos, talleres de --
mantenimiento, etc.) zonas habita--
cionales que con el tiempo pudieran
llegar a envolver al aeropuerto, --
entorpeciendo el buen funcionamien-
to de sus actividades.

Se considera entonces aconsejable -
el vincular este tipo de servicios-
con el aeropuerto, pero sin permi--
tir el asentamiento de los mismos -
inmediato al &rea portuaria dadas -
las exigencias inherentes a la zona
terminal y a la necesidad de reser-
vas para expansiones futuras.

AEROPUERTO Y PLANEACION REGIONAL.

Para la correcta planeacibén del ae-
ropuerto y su entorno se requerirén
basicamente 3 puntos:

a) Recopilacién de datos y conoci--
miento pertinentes respecto a las -
necesidades aeroportuarias y su de-
sarrollo.

b) Andlisis de los mismos datos pa-
ra establecer las interrelaciones -
fundamentales entre lo existente y-
las necesidades futuras, con objeto
de establecer los criterios de pla-
neacién.

c) Elaboracibn del plan general en-
base a los datos obtenidos y los es
tudios realizados.

La planeaci6n regional estard inti-
mamente vinculada con la planeacibn
del desarrollo interno del aeropuer
to, ya gue deben darse simultdnea-—
mente en base a determinantes comu-
nes como son: poblacibn, disposi --
cibén de suelo, condiciones fisicas,
climdticas y econbmicas; y en base-
a determinantes propias del aero---
puerto tales como la demanda en ---
cuanto al nfimero de pasajeros, can-
tidad de carga que se transporta y-
los tipos de avién en operacién.

Existen dos factores que afectan la

planificaci6én interna de los aero--

puertos,

a) las comunidades que rodean las -
instalaciones.

b) v los medios de transporte inter
urbanos. =

Si se quiere que el transporte aéreo
sea en realidad benefico para la co-
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munidad, dentro de la planificacién-
regional se deberd atender a la re--
organizacién de la estructura urbana
estableciendo reservas de terreno --
destinadas a la instalacibn de termi
nales aéreas o instalaciones de apo-
yo para las mismas, obteniendo de es
te modo un adecuado control de las -
dreas bajo su influencia.

En cuanto a la ubicacibn, el aero---
puerto deberd estar localizado lo --
m&s cerca posible de su centro de de
manda procurando su integracibén a --
través de los medios de transporte -
terrestre por lo que se procurard su
f4cil acceso por automévil, autobils-
o ferrocarril; sin embargo, cuanto -
m&s cerca esté de las ciudades mayo-
res serin las dificultades para lo--
grar una integracién afortunada, da-
da la interferencia que puede llegar
a tener con el &mbito urbano, es por
esto que se debe poner especial inte
rés en la seleccibn de su ubicacibn,
vya que serd necesario disponer en el
terreno adyacente de espacio sufi---
ciente para vias de acceso, zonas de
estacionamiento, instalaciones de --
apoyo, ampliaciones futuras y zona -
de amortiguamiento.

La accesibilidad es uno de los aspec
tos criticos dentro del diseno de un
aeropuerto, 3 circunstancias influ--
yen en el trédfico y factibilidad eco
némica de los mismos: Distancia, - -
Tiempo y Costo; para poder optimizar
estos tres aspectos se requeriria --
que la zona aeroportuaria estuviera-



lo mds cerca posible del &4rea urbana,
pero no tan cerca que exista interfe-
rencia entre las funciones de la ciu-
dad y las operaciones aéreas.

Un medio de poder contrarrestar los -
efectos de un aeropuerto distante de-
la zona urbana puede ser el uso de --
servicios de transporte masivo.

Es necesario recomendar el estableci-
miento de zonas de proteccibn alrede-
dor del aeropuerto, especialmente en-
las cabeceras de las pistas. Relacio-
nado con esto es necesario prever la-
reserva de espacio para el estableci-
miento de radioayudas sobre la linea-
de operacibn.

La 6ptima actividad de un aeropuerto
no dependerd s6lo del perfecto fun--
cionamiento técnico o de lo sofisti-
cado de sus instalaciones, ya que --
siendo la terminal en si misma un en
te dindmico, exige de una planeaci6n
a corto, mediano y largo plazo (este
no deberd rebasar los 20 afos) no --
s6lo del &rea terminal, sino también
del dmbito regional para lo cual se-
necesitardn pron6sticos lo m&s exac-
tos posible sobre, pasajeros, tipo -
de avibn, operaciones horarios en --
aviacién comercial y general, tr&nsi
to vehicular terrestre, espacios pa-
ra estacionamiento, etc.

Finalmente diremos que las condicio-
nes ecolb6gicas se hacen cada dfa més
significativas no s6lo por la compa-
tibilidad de este tipo de actividad-

con la vida de la fauna y la humana-
sino también por la seguridad de la-
misma actividad aérea, por lo que el
aeropuerto deberd localizarse en zo-
nas subdesarrolladas donde no abun--
den las aves, y los terrenos colin--
dantes deber&n ser utilizados en ac-
tividades compatibles con los nive--
les esperados de ruido y contamina--
cibn; sb6lo de esta forma se podrd --
dar un desarrollo arménico entre ciu
dad y terminal aérea. -
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ELEMENTOS Y LINEAMIENTOS BASICOS PA
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ESTRUCTURAS IV (Apuntes de clase)
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