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CAPITULO I




INTRODUCCION

>

El nacimiento de la Aviacidén en México es casi
simulténeo con el nacimiento de la aviacidn en el Mun
do, ya que el primer vueio realizado en este pais lo
lleva a cabo en 1910, el Sr., Alberto Bruniff sobre el
desaparecido campo Balbuena, tan solo siete aflos des~
pués del vuelo realizado por los hermanos Wrighp en -

Carolina del Norte.

Con ello, se inicia la actividad aerondutica y
el desarrollo de una infraestructura aeroportuaria en
México, misma que para efectos de andlisis, podriamos
dividirla en diversas etapas, en funcidén de los crite

rios que motivaron su existencia,

El verdadero inicio del desarrollo de la avia-
0ién Civil ¥exicana tuvo lugar el 15 de abril de 1928,
cuando la Compafifa Mexicuna de Avimcidn estublecid la
ruta léxico-Tuxpan-Tumpico con &viones de cabina cerra

da.

El 16 de Septiembre del mismo afio la Secreta--
ria de Comunicaciones y Obrus Fiblicas udquirié Eeis
monoplanos Johnson pars iniciar una linea adrea exclu

sivemente pontal entre léxico y Nuevo Laredo, con es-
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calas en San Luis Potos{, Saltillo y lonterrey. Sin -

embargo, su duracidn fue efimera.

A partir del 15 de Octubre de 1928, la Compaiifa
Mexicana de Aviacidn, S;A;, cuyos intereses ya habian
sido adquiridos por Pan American Alrways, inicid el -~
servicio entre Veracruz y Nérida, con escalas en Kina-

titldn, Villahermosa, Ciudad del Carmen y Campeche.

En todas estas localidades se utilizaron también
los campos ya existentes, en los cuales se habian ope-
rado aeroplanos militares de las fuerzss armadas, "En -~
todos ellos, la terminal consistid en pequefias casetas
de madera para oficinas, salas de espera y servicios -
sanitarios, construidas por la propia Compaiifia de Avia

¢idén que los operabda.

Fué en 1929 cuando se estublecid el primer ser-
vicio internacional entre México y Estwdos Unidos, con
1a ruta México, Tampico y Matamoros, ruta que inicié -
la Pan American Airways, utilizando loe entonces nue--

vos y glgantescos trimotores Ford,

Es a finee de 1n Décadu de los veinte que la =
Ciudad de México cuents oon su Aeropusrto, denominado
Puerto Central Adreo, Su edificio proyectado en 1929,
ten{a proporciones que entonces parec{an gigantescas y
rivalizeda con cualquier entucidén de las grundes ciuda




des de Estados Unidos o Europa; desgraciadamente un te-
rremoto que tuvo lugar en la Ciudad de México fracturé
totalmente el edificio y tuvo que ser demolido, por 1lo
que los servicios se prestaron desde 1930 hasta 1939, -
en una pequefia sstacién de madera que la Compafifa Mexi-

cana de Aviacidn construydé afuera de su hangar.

La pista original del Puerto Aéreo, es la misma
que ahora se llama 5 izquierda., Esa pista, que actual-
mente sigue en uso fué construida con una base de tele-
yote, que didé buen resultado durante muchos afios, si -~

bien ahora ha dejado de ser operante,

A principios de los sesenta, con la inminente in
troduccidén de aviones a reaccién, se vuelven inoperan--
tes las pistas existentes, tanto por longitud, como por

su diseflo estructural,

Esta situacién se torna crfticu hacia 1964, por
lo que & principios de 1965, se constituye por Decreto
Presidencial la Comisién Intersecretarial de Aeropurr--
tos, con Representuntes de lus Secreturf{us de Comunica-
ciones y Transportes, de las Obras Piblicas, del Cole-~
gio de Pilotos Aviadores, de las Compaiifas Hacionules -
Operadoras y con personas que posteriormente formarfan
parte del Organismo Tdblico Descentralizado denominado
Aeropuertos y Servicioa Auxiliures, lu que en un plazo

.« -y
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de cuatro meses rinde un Informe en un documento denomji
nado "Plan Nacional de Aeropuertos'", 1o que marca el -
inicio de una etapa diferente en el desarrollo Aeropor-
tuario del Pais, pues se contempla por primera vez en -
forma integral la problemdtica Aeroportuaria Necional,-
. estableciendo recomendaciones en el corto, mediano y --

largo plazos,

Es también coaveniente poner de relieve que a es
ta etapa corresponde la institucionalizacidn de las ac-
tividades, al crear por una parte el Organismo de Aero-~
puertos y Servicioy Auxiliares, que tiene por objeto --
administrar, operar y coanservar la red y, por otra par-
te a la Direccidn General de Aeropuertos, dependiente -
de la Secretar{a de Obras Piblicas, con la encomicnda -
especifica de llevur a oubo la construccidn de la in---

fraestructura para el trunsporte aéreo en nuestro pafs.

En pleneacidn aeroportusrian, al igual que en la
planeacidn de otros sistemns de la infruestructura del
transporte, se entiende por "capacidad" a la udecuncidn
de lon elementos del aeropuerto, para atender en 6l ==
tiempo, a las necesidades de servicio planteadas por =
el unuario,

Do eptua munera, no es ponidbls hablar de “oupaoiw
dad", ain mane jur simulténeamente el concepto de deman~



da,

En algunos casos, la capacidad depende del ni--
vel de servicio o calidad del servicio; ésto es del -~
grado de confort que se.pretenda dar al usuario.

Por otra parte, al hablar de capacidad en pla--
neacidn aeroportuaria, necesariamente debemos referir-
nos & la interdependencia de los diversos sistemas y -
subsistemas, considerando como los mis importantes al
espacio aéreo, al sistema de pistas y rodajes y al sis
tema de area terminal, .

Por tanto, cualquier andlisis de capacidad de -
aeropuertos, siempre debe tener en cuenta y estur refe

rido a 3 elementos:

a) Volumen de la demanda esperada y el perfodo

durante el cual se pretende satisfacerla.

b)' Nivel de servicio que se pretende dar al --
usuario,

0) Equilibrio entre las capacidudes propias de

cada uno de los sintemas y subsistemas del aeropuerto,

Sobre el primer punto huy que tomar en cuents,-
1a importancia de contur con una metodolog{s adecuads
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que permita conocer con certeza los rangos de la deman-
da esperada., Sin embargo, tradicionalmeante los planea-
dores de aeropuertos han enfrentado en este sentido enor
mes dificultades; todos sabemos que la prediccidn de 1la
demanda requiere de muchas suposiciones, por lo que -
mientras méds lejano sea el horizonte, mayor sera el gra

do de incertidumbre.

El andlisis de la demanda debe expresarse en tér
minos que sean relevantes al diseiio y dimensionamiento
de las.instalaciones, pues, por ejemplo, dos aeropuer--
tos con el mismo volilmen de pusajeros anuules puedgn te
ner requerimientos muy diferentes en cuunto a dreas de
edificios o posiciones de plataforma, si sus horas pico,
o 8i la composicidén de la flotu de aeronaves que en -

ellos operan, varfan en forma significative.

Por estas razones, al evaluar la cupacidud de un
aeropunrto, e} plunecador debe utilizar pronésticos a -
corto o mediano plazo que le permitan tener la certezu
de que sus conaideruciones estén sélidamente apoyadas -

en rlementos conocidos,

En cuanto al nivel de culidaud de servicio se pue
de decir que algunos elementon en el sictema pueden ope
rar oon diversas normus de culidad, oin emburgo otros =

elementos no aceptan ninzuna degraducidn en pus normas,




a riesgo de poner en peligro la seguridad del usuario, =
lo cual a todas luces, es inaceptable; estos elementos -
se encuentran principalmente en el drea aerondutica y -
para su disefio se deben adoptar, como minimo, las normas

establecidas por la OACI.

El tercer clements sefialado, relacionado con el -
equilibrio entre los diversos gsistemas y subsistemas del
aeropuerto, constituye uno de los puntos més interesan--
tes en materia de capacidad, puesto que algunas'instala—
‘ciones tienen una capacidad deda, en otras instaluciones
su capacidad dependerd de su adecuado dimensionumiento,
Por ejemplo, una pista tendra bdsicamente las mismas ca-
racter{sticas para el mismo tipo de aeronave, asi se pre
sente una operacién a la semana o 20 operaciones por ho-
ra, en cambio el sistema de rodajes, plataformas, edifi-
cios terminales, estacionamientos y zonas de almacena---
miento de combustible pueden dimensionurse de acuerdo --

con la demanda esperade en cuda uno de ellos,

Bn México existen dos tipos bdsicos de aeropuer--
tos:

Por una parte, aeropiotas pura operadores regionu
les, que utilizan aeronuves monomotorus o bimotoras de =
hélice, con una cupacidad muy reducidus de usientos y que
requieren de inctaluciones muy sencillas,




Por otra parte, aeropuertos para servicio comer-
cial regular que deben atender por razones de economia,

a la demanda de aviacidn general ea la zona,

Para estos ﬁltimos'aeropuertos se realizan esti-
macliones de volumenes de actividad en los plazos corto,
medio y largo. Las estimaciones a largo plazo son uti-
lizadas para determinar fundamentalmente las previsiones
que deben hacerse por cuanto a disponibilidad de terre-
nos, lLas estimaciones a corto y mediano plazos.se uti-
lizan para el dimensionemiento y disefio de las instala-

ciones,

Rl Y




CAPITULO II




GENTRALIDADES SOBRE AEROPUERTOS

II.1 DESCRIPCION GENERAL DE UN AEROPUERTO
11.1.1 Definicién de Aeropuerto

Un Aeropuerto es el conjunto de elementos que -
hacen posible la unién entre dos sistemas de transporte:

’
aereo y terrestre,

Los elementos mencionados son:

. Espacios Aéreos

+ Platas

. Calles de Rodaje

+ Plataforinas

« Zona Terminal

« ona Almacentmiento de Combustibles
« Accesos

. Estacionamiento de Automdviles
11.1.,2 Espacios Aéreos
Un espacio aéreo es el luger geonmétrico imagina

rio, libre de obstdculos, diseflado puru proteger la -
aproximacidn, el despsgue y la aproximucidn fallida,




Se llama aproximacidén, a las maniobras que el pi
loto realiza en el lapso existente entre el abandono del

Plan de vuelo y el principio del aterrizaje.

Existen dos tipos de aproximucidn:

. Aproximuacidn circulando

. Aproximacidn directa

la aproximacidn circulando sdélo sera factible --
cuando se tengc visibilidad aceptable, a diferencie de la
directa, la cual se podrid realizar también con ayuda de -

instrumentos.

Se llama despegue, & las operaciones gue el pilo
to hace desde el comienzo de la carreru del avidén hasta -
que éste toma cierta altura y pide permiso para seguir su

plan de vuelo,

Se llama aproximucién fallida, cuundo el avién =
se ve obligado a abandonur el aterrizaje debido a que exig
ten condiciones inferiores a los minimos meteoroldgicos -
del Aeropuerto o bajo circunstanciane de exceso de trénsi-
t0 en pistus,

Para fineo de planencidn, los easpucios uéreos --
estdn definidon principalmente por lus siguientes superfi
cieps

10
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1. Superficie Primerias: Es una superficie longi

tudinal ques sa continla hacia los lados y en lus cabece-

ras de la pista.

2. Superficie Horizontul, Es un plano horizon--

tal que ne geners a unu ulturna esrecificada sodbre el ni-

vel establecido del Aeropuerto.

La forma y el perfmetro del plano depende de lus

diferentes especificuciones exittentes,

3. Superficie Cénicut Eu un pluno que se extien

de hacia arriba y ofuera del rer{metro de lu superficise
horizontal, con una pendiente espagificudu y husta uns =

L4
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determinada distancia horizontul.

4. Superficie de Aproximzcidn: Es un plano tra
pezoidal colocado en las cabeceras de la superficie pri
maria, extendida hacia arriba y afuera, Cumpliendo de--

terminados requisitos de longitud y pendiente.

5. Superficie de Transicidn: Es la que se for-
me a partir de los limites laterales de la superficie -

de aproximacién hacia arriba y hacia afuersa.
IT.1.3 Pistas

Es una superficie apoyada en el terreno que se
utiliza para realizar las maniobras de aterrizaje y des

pcgue.,

La configuracidn de un Aeropuerto estd defini-
da por la orientacién, nimero de pistus y lu localiza--

cién de la terminal aérea con respecto & las mismas,

El nimero de pistus eptd determinado por la ds
manda y por la direccidn de vientos, Su orientucién por
la direccidn del viento y por el eptudio de espucios =
aéreos,

12



A continuacidén mencionaremos algunos de los prin

cipales tipos de configursciones de pistas.

1. Pista uUnice: La cual resulta ser la mds sim~-

ple de las confipuraciones.

2. Pistas paralelas: Esta configuracidn aumenta -
la capacidad del Aeropuerto sienpre y cuando se cumpla -
la egpecificacién de separacidn, para que las pistas tra
bajen independientes., Existen en algunos cusos paralelis
mo de 3 y 4 pistas. Para este tipo de configurzcidn es -

necesario una gran extensién de terreno.

3. Pistas cruzadas: Este tipo de configuracidn se
usa cuando existen condiciones de vientos que nos obli--

guen a tener las pistus orientudas en diferentes direc--

¢clones,

4, Pistas convergentes: Estas son las yue tienen
. forma de "V" abierta. Cuando existe viento sxcesivamen-
te fuerte en una direccidn se utiliza 86lo una de las =

pintas,
Las partes mds importuntes de una pista son:

a) Pavimento Estructural: ¥s la parte de lu pis-

ta que soportu el peso de la aeronuve (frunja ceantral),

b) Acotamientos: Son zonua udyace:ites al pavimen
to enstruotural que sirven para proteger al puvimento de
la earonidén y rdfaga del uvidn, as{ como puru la circula
cidn del equipo de mantenimiento,

13




¢) Franja de Seguridad: Esta zona incluye la pista,
acotamientos y una franja limpia, drenada y graduada, de-
biendo tener capacidad para poder soportar el peso del -

avién en cualquier circunstancia.

d) Zona de Proteccidn: Esta zona tiene las mismas
funciones que el acotumiento, ademds de proteger al terre
no natural contra la erosidn eolicua en el momento del arran
que de la aeronave, Esta zona no existe en todos los Aero

puertos,
IT1.1.4 Calles de Rodaje

Son aquellas que ectdn disefiadas para lograr la -
unidn y permitir el trdnasito terrestre entre pista y pla-

taforma,
Existen dos tipos de calles de rodaje:

a) Culles de rodaje de entrada a la pista
b) Calles de rodaje de salida de la pista

Pura Aeropuertos con mucho trdnsito de aeronuaves,
las calles da rodaje permitirdn la entreda y salidu de -
las pistus con mayor rupidez y conseguir de estu maneru
incrementur la capacidad de les mismae, Por lo cuul, la -
cclle de rodaje cerd parulela u la pistu y deberd buscur-
pe la manor longitud entre la zona terminal y lus cabece=
rua de lua pista,

En Aeropusrtoa de bujo tridnsito, lan ocullen de ro-
daje d» epntruda y salida rueden sger las mismus, Un buen =

estudio dm cnlles de rodaje nog puede gurantizar un ahowe
rro importante en ol coito dal Asropuerto,

L
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IT.1.5 Plataformas

Son espacios destinados a alojar a las aeronaves y las

operaciones que en ella pueden realizarse son:

. Embarque y desembarque de pasajeros y/o carga.
+ Pernocta,

. Mantenimiento,

Existen platuformas para aviacidn comercial y para -

aviacidén general.

El espacio de ocupacidn de una aeronave en platafor-
) 2

ma var{a de 9,000 M a 15,000 M2 o nds dependieado del ti
po de estaclonamiento y d~1 tipo de aeronave,
Formas de estacionumiento de los aviones:

1. Posicién en Parulelo: El avidn eanira y sale por -

sun propios motores, vero ocupa mucho espacio.

~&

PLATAFORMA

15




2. En Angulo: Es necesario utilizar un tractor como

auxilio para entrar y/o salir, pero ocupa menos espacio.

PLATAFORMA

3. Con nariz haciu afuera o hacia adentro: Como el
anterior, necesite de auxilio para entrar y/o salir y -

oocupa menor espacio,

ALY

| PLATAFORMA

Tipos de Platufermas:
1. Plataforma abiertat es lao mds incombéda paru 1og pa
sajeron, piendo la mis flexible y barata,

-
- ~

| _
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2. Plataforma en forma de dedos: Sin ampliar el edi-
ficio incrementamos perimetro de estacionamiento, pero la -

distancia que recorre el pasajero se incrementa..

Platagorma en forma de dedos

3. Plataforma Satélite: La comunicacién del edificio
terminal y el satélite generalmente es subterrdnea, también
se logra con camiones. Permitiendo trinsito de aeronuves en

tre el satélite y la zona terminal.

pPlatajorma satefire

4, Plataforma Sutélite con dedo: 2sta es la gue tie-
ne una mayor capacidad, pero también el pasajero recorre --
una distancia lorga,

Platajormo salélite
¢oh dedo
ey,




IX.1.6 Zona Terminal

Este sistema del Aeropuerto tiene gran importancia,
ya que es la conexidn entre los dos medios de transporte y
es donde se pueden obtener mayores ingresos sin afectar las

condiciones de operacidén de las aeronaves.,

Los servicios que deben existir en la zona terminal

son:

1. Conexién entre el cumino de acceso y edificio ter

minal,

. %ona de llegada y partida de pasajeros por vias te

rrestres, as{ como curga y descarga de equipaje.

. Adecuada comunicacidn entre los estacionamientos y
el edificio,

o Pacilidad de transporte colectivo de pasajeros ta-

les como autobuses y camlonetas,

2, Servicios Internos,

. Bapacio para circulacién de pasajeros,

. Recepcidn de documentos y equipaje,

» Control de actividudes tules como: Inmigracidn, -
Adusnoo, Seguridud y Sanidud,

. Entrega de documentos y equipaje.

« Tadleros para informacidn de vuelos,

« Banitarion y telédfonos,

18
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. Facilidades para visitantes como Salas de Espera,
Observatorios, étc.

. Restaurantes, Bares, d¢te.

. Bancos, Correos, Telégrafos.

. Renta de coches, Seguros Y Servicio de reserva---
cidén de hoteles,

. Casilleros, Guarderias, Primeros Auxilios y Conce

siones Auxiliares,

3. Servicios para pasajeros ea esperu de abordaje.

.‘Salas de espera particulares para cada vuelo.
» Pacllidad de transporte de pasajeros como bandas

eléctricus, camiones, salas de espera méviles, éte.

+ Facilidad de aborduje tales como esculerus, puen-

tes de nariz, escalerus eldctric.s, étc,

» Fucilidad de tras}ado para pasajeros en trénsito.

Cabe mencionur que en el Aeropuerto, pueden exlstir

un gran nlmero de servicios, mieatras existus morcudo,

Clasificacidén de Zonas Terminules por su distribucidn de =
Serviclos,

1, Centrulizada: Txiuten todos los servicios en un
8élo edificio,

2. Deacentralizadas Son varios edificios con dupli-
cidad de gervioios,
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3. Combinacidén Centralizada y Descentralizada: En -
ésta cada 1inea adrea tiene su edificio existieado uno con

todos los servicios.

4, Semidescentralizadu: Existen varios edificios co
nectados entre si.

,” .

I1.1.7 Zona de Almacenamiento de Combustibles

En virtud del acelerado desarrollo que la aeronduti
ca ha tenido en los Wltimos afios, ha obligado a las insta-
laciones en tierra a una constunte adaptucidn a las necesi

dades cada vez muyores de las aeronaves,

De esta constante adaptacidén no escupa la zonu de -
almacenamiento de combustibles, la cuul dabe de &eguir un
proceso que mencionaremos a continuacidén para su ubicucidn

y buen funcionamiento.

Para la loculizacidn de la wona de almaocenamiento =
en el nuevo Aeropunrto o en el Aeropuerto qus se vaya a mo
dificar, ne deben tener en cuenta los niguientes fuctores,
que servirdn brinoipulmente purae determinar su ubicuciéni

a) Porma en cue pe realiza el abustecimieato,

b) Andlisis del plan musstro del Aeropuerto,

¢) Volumen y tipo de combustibles que ce necesitan
servir,

La maneru en que pe reuliza el aubustecimirnto puede
sert
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1. Por medio de un oleoducto, desde un centro produc

tor o de un puerto de desembargue.
2. Por medio del ferrocarril en carros tanque.

3. Por medio de carretera, en camiones cisterna o en -

camiones por tambo.

La seleccidn adecuada del sistema que abasteceri la z0
na de almacenamiento, la determinard un estudio ecoadmico -
en el cual intervendrdn como pardmetros principales el cos-
to de las instalaciones y los volumenes de combustible ser-
vidos. Este andlisis serviré para obtener un costo por 1li--
tro de combustible servido. Evidentemente que la mejor solu
cidén serd aquella que represente un mejor costo por litro -

servido.

Una vez que Se ha anulizado lu formu del abasteci—=-
miento a la zonu de almacenamiento, el siguiente paso es el
estudio del plan maestro, 1o cual ervird pars elegir una o
varias zonus posibles para el almucenamiento, Estas zonas -

deberdn cumplir con ciertos fuctores de seguridad,

Teniendo elegido el sistema y despuds de haber loca-
lizado su ubicacidn, se pasn u realizar un estudio econdémi~
co, en el cual intervendrdin el costo de lap instuluciones =
que vaya a oer necepario hacer para tener acceso a lu zona,
talen comos camino, costo del oleoducto, tendido de via, --
éto,
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La zona que deberd elegirse de las posibles soluciones
es aquella en que resulte mds econdmico el costo de las ins
talaciones y ademds cumpla con losfuctores de seguridad mi-

nimos requeridos.

Los factores de seguridad minimos requeridos para este
tipo de instalaciones, son aquellos en gue en caso de un -~
accidente como puede ser una explosidén, el incendio de un -
tangque de almacenumiento, étc., no vayan a ceusar dafio a -

ninguna otra instzlacidén del Aeropuerto.

11.1.8 Accesos

Es de considerazble importancia para el buen funciona--
miento de un Aeropuerto, que los caminos de acceso tengan -
la capacidad necesaria parz que el tiempo de tridnsito de -
las personss desde su lugar de origen hasta la terminal aé-

rea sea 1o m4s reducido posible.

Con el desarrollo de aeronaves mas veloceo, el tiempo
de permonencia en el aire es cuda vez menor y en consecuen-
oia la relacidén del tiempo de ucoeso al Aeropuerto contru el
tiempo de peraunenoiu en vuelo es cuda vez mayor., Este he--
cho nos demuestra la importuncia de que el Aeropuerto se en

cuentre lo me jor comunicudo poecihle,

El medio de transporte més utilizudo es el autombvil,-
y& que resulta cer el mds cbémodo y eficiente puru el usuge-e
rio, sin embargo es el medio de trensporte mis ocwro, En ale
gunos pufees se ha logrado reduoir el uso del sutomdvil por
medio de aistemas de transporte masivos eficientes,

Aotuslmente existen nlgunae ciudades en donde un tiren
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conecta el Aeropuerto con el centro de la ciudad. ZEste
tipo de solucién se ha empezado a utilizar, aunque pre-
senta el inconveniente del costo, el cuul es muy eleva-
do y hace que el tren no sea econdmicamente justifica--
ble cuando éste es del uso exclusivo del Aeropuerto, no
as{ cuando el Aeropuerto es una estacidén mis en alguna

1inea existente,
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CAPITULO III
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SISTENAS DZ UN AEROPUERTO

II1.1 SIBTEMA AEREO, FORMADO POR LOS ESPACIOS AEREOS Y LAS
FACILIDADES DE NAVEGACION

El estudio que tenga que realizarse de los espacios
aéreos, deberd de estar apoyado en las especificaciones -
existentes, Este estudio deberd de lleverse a cabo en ambos
extremos de la pista, con el fin de poder garantizar lu fac
tibilidad de cualquiere de las maniobras en los dos senti--

dos de la pisata.

Para la regulacién de espacios adreos, existen algu-
nas especificaciones tales como las que dicten el "Terminal
Instrumnent Procedures" (TERPS) y el anexo 14 de la "Orguni-
zacién de Aviacidn Civil Internacional" (0ACI).

Cabe aclarar que si un objeto se encuentra dentro de
las superficies definidas, éstos serdn considerados como -

obstdculos pura la nuvegacidn afrea,

Debe preveerse en lu loculizucidén del Aeropuerto cusl
quier obstdculo deniro de los espacios adreoo, ya que éuntos
desempeflan un papel importante puru la definicidédn de diche
localizacién,

A continuacién y & maneru de ejemplo, se mencionun -
las principales especificaciones que dictu la OACI para es=-
pacios adreos,

-

Estus egpecificucionen &s busan en laps longitudes bd
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sicas de pista, que son longitudes en condiciones ideales:

& nivel del mar, con temperatura de 150C y viento en calma.

CLAVE _ LONGITUD DE PISTA BASICA
L > 2,135m
B 1,52 < 1 < 2,135 m
c 915 L < 1,525 m
D 765 1< 915 m
E 610 L < 165 m

" Tabla 1

a) Superficie Primaria (para pistes pavimentszdas). Ver

Table y Figura No. 2.

TIPO X Y
PISTA  (m) (m)

At 305 60 17
4 A 150 60  1:7
BY 305 60 117
B 150 60 137
X ¢t 305 60 137
o} 150 60 117
p* 305 60 115
Fig, 2 D 80 60 135
E 60 60 135
NN

+ = Piata con instrumentos
de presicién,

Yablg 2




b) Superficie Horizontal

TIFPO R h

I" PISTA  (m) (m)
A 3965 45
B 3965 45
C 3965 45
D 2530 45
E 1980 45
Tabla 3
Fig s N
¢) Superficie Cdnica
TIPO H A
PISTA (m)
A 2135 1:20
B 2135 1:20
c 1525 1:20
D 1095 1:20
E 700 1:20
Taoblo 4

\ /
p—it bt
H Fig.a




4) Superficie de Aproximecidn

Aterrizaje:
APROXIMACION OTRAS
INSTRUMEHTOS APROXIMACIONES
CONCEPTO A-B-C A-B C D B
Ancho /
Borde Interior 305 150 150 75 60
Ancho
Borde Exterior 4875 760 760 585 380
Longitud 15240 3050 3050 2530 1585
Pendiente en los
lros. 300.m, 1:50 1:40 1:30 1:25 1:20
Pendiente después )
de los 3000 m., 1:40 1:40 1:30 1:25 1:20
Tobla §
Despegue:
CONCRPTO A-B-C D B
Ancho
Borde Interior 185 80 60
Ancho
Borde Exterior 1220 580 380_
Longitud 15240 2530 15895
Pendiente 1:50 1:25 1:20
Tabla 6

¢) Superficie de Transicidns La pendiente para toda

la gama de pistas es de 137,
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‘III.2 SISTEMA FORMADO POR PISTAS, CALL"S DE RODAJE Y PLA-
TAFORMAS.

Para el andlisis y cdlculo de longitudes de pista, -
podemos considerar ciertos factores que pueden agruparse -

dentro de las siguientes categorias:

. BEn funcién de las caracteristicas de las aeronaves,
+En funcidn de las condiciones meteoroldgicas del

Aeropuerto,

Antes de definir lo que se entiende por pista balan

ceada, estudiemos la siguiente nomenclatura:

Vo = Velocided = 0 km/hr.

Vl = Velocidad critica o de decisién: Es aquella
que alcanza el avién en el momento en que si
falla un motor, pueda el piloto decidir si

8e eleva o aborta el despegue,

vV, = Velocidud de rotacidnies la necesuriu para
que el avidn puedn levuantiur la nariz e in--

crementur el dngulo de utaque,

ID = Longitud de despegue: Es aquellu longitud =
en la que el avién, habiendo despegado, to-
ma una altura de 10,50 m pura aviones de =
tyrbina, o0 15 m para aviones de pistén (h).

LAP = Longitud de acelerucién-parudas Eo la longi
tud de pista neoesariu pura que ni e} uvidn
tiene que gboriur el decpegue, pueda enfre-
nar,




Pista balanceada: Es aquella cuya longitud de despe--
gue (LD), es igual a la longitud de aceleracidn-parada.

En el disefio de la longitud de pista, éstu siempre se

considera balanceada.

Pista Balanceada

LD = LAP

Vl = 100 Km/hr,

Para disefiar la longitud de despegue (LD), existen =~
varios criterios, los mds importantss sons

a) Segin criterio de OACI. En donde se tomun en cuen-
ta correcciones a4 una pista ideal que se denomina pipta bé
sicn, la longitud de este pinta es aquella que un avién -
requiere para despegar con fu peso aiximo en une utméofera
cuya condicién de temperutura ses de 150C y unu presibn de
1013.25 milidures, a nivel del mar,

Batas correcciones son por altitud, temperatura y =
pendiente de la pinata,
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Correccidn por altitud: se considera un aumento a la
longitud de pista bdsica de un 7% por cada 300 m. de altu

ra sobre el nivel del mar.

Correccidén por temperatura: se aumenta en un 1% por
cada oC que la temperutura de referencia exceda de 1%0C, -

a la longitud anteriormente corregida por la altitud.

La temperatura de referencia untes mencionada se ob-

tiene a partir de la siguiente expresidn:

Temperatura de referencia = T, o+ Ty T,
3
Tl = Temperaturas medias diarias del mes mds caluro-
80,
T, = Temperatura media mensua} de lay miximas del --

mismo mes,

Correccidn por pendiente: se awaentu en un 10% lu -
longitud de pistu, corregidu por temperaturs, por ¢ du lp

que excedu del 1% de pendientae,

Este criterio es vidlido si 1lu longitud de pista ya

corregida no sobrepasn en mds del 39%% u lu longitud de

pistu bdsica,

b) Segin Manuales de Vuelo: usundo paru el cdleulo

de 1a longitud de despegue, el manual de operacidn del
aviin mio deafav-.ruble de disefio,
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Calles de Rodaje

La coastruccidn de culles de rodaje es ua factor impor
tante en un Aeropuerto, ya que €stas ofrecen mayor capaci--
dad a la pista.

En cuanto al dngulo que forman con respecto a la pista,
las calles de rodaje se pueden clasificar en:

a) Angulo Recto: la aeronave deberd llegar al punto de

}a curva con V=0,

b) Angulo: el avién deberd llegur al punto de infle—-
xién de la V=30-40 NPH.

A
— - o—-..—..—-—-\\-'-—“- .
\/”(r °
~ 60°

\ RN

\

¢) Alta velocidud: llegundo al punto de inflexién de
la curva con V=60 MPH,

Pi

-!-’vmo—’lk“'»._‘.. ...]lo:..-..
paRIR.

N
~
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Pura definir el nimero de culles de rodaje necesario, -
tendremos que analizar el trdnsito de aeronaves y el tiempo
promedio de ocupacidn de la pista entre 2 aviones, de tul ma
nera que en Aeropuertos de gran capacidad tendremos una com-

binacién de tipos de calles'de rodaje.

4

> "“’i'.—-—-—-——-’—-\-—-'
~
' .
\A
~ ZONA
Tiempo antre doy TERMINAL

aviones 1, ocup,

| liempo de ocupacion
t

P

En resumen, los factores més importantes que ufectan -
al disefio y operacidn de las calles de rodaje son:
1. Nimero de salidas.
2. Velocidud de salida,
3. Tipo de avidn, considerundo:
. PFrecuancin de llagudun,
. Probadbilidad de retardos,
4, Metereologf{a y Lspucios Aéreos,
5., Variabilidad del piloto,

6., Condiciones de trénsito aéreo,




En cuanto a la longitud de la calle de rodaje, pode:zos
decir que debe ser suficiente pura que el aviodn llegue & lasy

plataformas o a lag culles de rodaje parulelas con V=0,

—_yr ot N
\\
\ Calle do rodaje
\  salida P
{ .
‘ Callo do todaje entrada \
t.,______..__,.___.._._.. l\

Sélo en Aeropuertos con mucho trdnsito se justifice 1a
construccion de calles dr rodaje, tunto de entrada como le -
salida; dependiendo de un estudio de tipo econdmico y compu-

rando incremento de capucidud contre demandu,

De otra munera se podrdn utilizur lees culles de roduje

en ambos sentidos,

TIT.3 OISTUNA FORNADO YOR EDIFICIO TEHNINAL, TORRE DE CCHe
TROL .Y LDIFICION PaRe OFICINAS Y SERVICION,

El sictema del edificic terminul es ~l que brinde ads
facilidudes puras uso publico dentro del Aeropuerto, Incluye
el manejo de poasajeros y ecuipugje w { como lus operuciones -
de sdminictrucidn del Aeropurrtio y lio propivs de luas uproli

NneLs,
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Es importante notar la existencia de diferentes usua--
rios en el Aeropuerto, pasajeros, visitantes, empleados y -
concesionarios para el buen decarrollo del criterio de dise
fio.

Como consecuencia de lo. anterior, existen diferentes -

objetivos de disefio segin ei tipo de ususario.

Por ejemplo, pura el disefio de la terminal de pasaje--

ros loes objetivos relativos al pasajero son:

l. Minimizar el retraso en el procesamiento del boleta

je y del equipaje.
2. Minimizar las distancius por caminar.
3. Brindar proteccidn contra los:elementos naturales.

Ahora desde el punto de vista de Jos empleados de aero

1{neas son:

1, Minimizar el costo de procesamiento por pasajero.

2. Obtener lu mdxima capacidad por peso invertido.,

3. Minimizar el retruso de pasajeros y de lus operacio
nes de las aeronavee,

El disefindor debe considerar la combinacidn de ectos =
objetivos en el desarrollo del criterio de disefio de la zo-

na terminal.
El oriterio de diseflo se lleva a cubd en dos etapast

La primers es genaysl, en donde se evalian loa dipeilon
preliminares, tomundo en cuenta los diferentep objetivos, -
segln e) uruario de que se trate y seleccionur las diferen=
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"tes alternativas; la segunda etapa, es en si el disefio de-
tallado de los conceptos especificos y desarrollar concep-

tos seleccionados en el andlisis preliminar.

El criterio de evaluacion, estd basado fundementelmen
te en la experiencia y por otro lado, en el estudio de los

sistemas existentes sin requerir de mucho andlisis,

Ahora, tomando en cuenta el disefio especifico de cada
uno de los conceptos, es necesario el uso de técnicas ana-

1{ticas para su generacidn.

Los' conceptos de evaluacidn més imvortintes, en gene-

ral para el disefio de la terminal de pasajeros son:

1. Hedilidad para manejar la demanda esperada.
2., Compatibilidad de la demanda esperada con equipo -
de vuelo (avidn) esperudo.

3. Flexibilidad para crecer y responder a posibles -
cambios en la tecnolog{u.

4, Compatibilidud con el terreno adquirido y los ucce
pos proyectados,

5. Compatibilidud con el desurrollo del plun muestro,
6. Cepucided puaru observer retrasos,
7. fucilidades econdmicas y financierus,

108 diseflos especificos de la segundu etupu del dise-
flo d4e la terminal de pusajeyros soni




1. Costo de procesamiento por pasajero.
2. Distancias por caminar de diferentes tipos de usua
rios.,

3. Retraso de pasajeros en el procesamienio y sus con

secuencias,

[l

4, Niveles de ocupacidn tanto en las salus de espera

(estéticas) como en los corredores (dindmicus).

5. Retraso en las maniobras de los aviones y su costo,

6. Costo de construccidn.

7..Costos de operacidn y mantenimiento,

8. Ingresos potenciules (concesiones, estacionamiento,
étec).

Los conceptos anteriores, deben ser usados para elabo
rar las medidas de evaluacién de cuulquier ulternativa de

diseflo purticular,

Debe existir un diseflo detulludo de cuda uno de 108 =~
conceptos para logrur su perfectu evaluacidn con cuulquie-
ru de las técnicus anwl{ticus,

I11.4 SICTEMA FCRIADO FOR VIAD DE ACCEBO Y ESTACIONANIEN-
10,

Cuando se pients en una solucidn para vesolver el -
acceso ul Aeropuertio, resultu un problema bastante compliw
oado, ¥stu complicuscidn perd creads a purtir de qur el ca-
mino de tcceso es un subsistenn de lue dewds asctividudes =
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de la sociedad urbana.

Existen varios factores que estdn en contra de una S0

lucidn fdcil, siendo los mas importantes:

1. La diversidad que existe en los origenes de los pa

sajeros,

2. El1 problema del acceso al Aeropuerto no puede con-
siderarse sin tomar en cuenta los demds problemas de la lo
calidad.

Otra desventaja es el hecho de que generalmente las -

horas criticas del Aeropuerto checan con las de la ciudad.

Cuando se ha pensado cn varias soluciones pura resol-
ver el acceso del Aeropuerto, resulte muy importante el -
andlisis econdmico que de los proyectos se tenga que hacer
y establecer do antemano si son recuperables o si tendrdn

que ser subsidiados,

Dentro del anilisis también hay que tomar en cuenta -
el tinmpo de ncceso, el cuul es mucha significucida para -
los vuelos cortos y en los largos empleza a tomarse ean cuen

ta.

Un vuelo entre Chicugo y Los Angeles (2,810 xm por -
gire y 74 km en tierra), tomu de tiempo 475 minutos, de los
cuales 250 son en el aire y 225 son en tiarra,

De lo anterior se obtiene una relucidn:

Tiempo de accenc/Tiempo on el aire = 0,9
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Resulta indudable que el camino de acceso empieza a -

resultar una verdadera complicacidn en cualquier actividad.

Para el estudio que se héga de la solucidn del acceso
al Aeropuerto, es importante establecer de antemano los si

gulentes objetivos:

1. El acceso al Aeropuerto debe de estar de acuerdo a

satisfacer completamente la demanda del aire.

2. Deben de establecerse de antemano los efectos que

la inversidn tendrd.

3. La solucidn no debe ser tomada hasta conocer efec-

-

tivamente los requerimientos existentes.

4. Lus necesidades son 1las que deben de estublecer lu
calidad del servicio; cantidad/tiempo.

5. Ver y analizar el tipo de solucidn usada que me jor
convenge y el que me jor se apegua a los intereses de la B0
ciedﬂdc

A partir del anédlisis unterior, se presentan vurias -

interrogantes:

El poder conocer cudl de los sistemas de transporte,=-
resulturd el mejor y mds eficiente,

Poder determinar de qué munera se verdn afectudos -«

otros problemas sociales con la solucidn adoptada.

Para lograr contestar estas preguntas es importante -
medir la calidad y cantidad de lu transporiucidn,
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Ahora bien, no hay que olvidar que uno de los objeti

1
vos principales de la transportacién es el de acortar dis
tancias, bien pueda ser en términos de tiempo y costo o a

través del coafort y seguridad.

De lo anterior, definimos el nivel de servicio, el -
cual nos va a servir para poder definir los efectos que -
la transportacidn acarree, mds no las causas de eS0S pro-

blemas,

Es importante antes de tomar una solucidén sobre el -
sistema a emplear, el pensar que éste realmente acorte las
distancias, abuarate los cos=tos, brinde seguridad y confort,
con lo cual podremos esperar efectos econdmicos verdade--

ros y una mejor eficiencia en el acceso al Aeropuerto.

Bl estucionamiento para vehiculos es primordial en el
diseflo de un aeropuerto, esto se debe al grun crecimiento

del uso del automdvil particular en estos ultimos aflos,

Existen vurios estucionamientos en lou aeropuertos -
debido al tipo de usuario del mismo, esto es pudajeros, -—-
visitantes, e¢spectudores, empleados y gentie que tiene rela
ciones de trubajo con el ueropuertio,

Como regla generul un cajén pora un automdvil debe de
por de 2.6 m. de ancho por 5.5 m de lurgo, dejdndose pasi=-

1los de aproximuadamente 8.9 m, para un fécil movimiento,

Existen varias forumao pars la colocucidn de lov auto-
néviles en el emtucionumiernioy

. Con Angulo de 90°
. Con dngulo ds 30°
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Generalmente se construyen con cajones con lugures a
o .
90~ , tomando como base que esta colocacidén permite un cu

po mayor de automdviles.

III.5 SISTEMAS COMPLEMENTARIOS DE INSTALACIONES REPREGEN
TADOS POR LOS SUMINISTROS DE ENERGIA ELECTRICA Y -
AGUA, ASI CONO POR LA ALIMENTACION, ALMACEN,EIENTO
Y DISTRIBUCION DE COMBUSTIBLES.

Bn atencidn a las demandas de combustible en un -
Aeropuerto, se requerirdn instalaciones para almacenarlo y

distribuirlo a las aeronaves,

Para la distribucidon del combustible en platafor--

mas, existen 3 formas de realizarlo:

a) Por medio de cumiones alimentadores.
b) Sistema de diutribucidn Bauscer,
¢) A base de tomus de combustible (hidrantes), con

1{neas de suministro subterrdneo,

«) Camiones alimentedores
Resulta ser el mds flexible, ya gue podemos cargar
a la asronave en cuulquier lugur,

Es nocesurio tener el nimero de veh{culos upropia-
do a las posibilidades y demundas.

Loa veh{culos son de dimensiones considersbles y -
por ello necesitumon zonas de eptacionumientos y pavimentu
oién zdecunda pura el irdnsito de los pismos,
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b) Sistema de distribucidn Bausser

En este caso se tendrdn tuberias subterrdneas desde -
a zong de almacenamiento de combustible hasta una serie -
e tomas ubicadas en la orilla de las platuformas. Cada to
a esturéd alojada en una caja dentro del pavimento y esta-

'4 acompafiada de un medidor, manguera y filtro.

El combustible es impulsado por una bomba localizada
n las dreas de almacenamiento y las tomas estdn colocadas

n una posicidn conveniente.

Una'desventaja importante es que existliendo alguna re
odelacibdn en el Aeropuerto, se tendran que wodificar las
osiciones de las tomas, incluyendo un incremento en el -

ntenimiento,

El disefio de las mangueras y el equipo, estdn en fun=-
én de la oapacidad del avidn, sicendc éste mids grunde que

orementurd, sin exceder especificaciones de seguridud,

6) A base de tomas de combustible (hidruntes), con 1f
as de suministro subterrdneo,

Este pistema coastu de ung lf{ncu subterrdnea que pusu
r debajo de lu platafor.s, terminando en registros que =
ojan a las tomas, En este cuso sc usan cumiones pequedon

ro #olo para la extraccidén del combuustible,

El medidor y la manpuera eatarin en los camiovnes de tal

rma que 1la cuntidad del equipo se reduce, uui como ol mun
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‘tenimieato de las tomas.,

Este sistema se ha popularizado enormemente por el su

ministro mayor de combustible en menor tiempo.

Como consecuencia resulta tener unae flexibilidud in--
termedia de los casos anteriores y unu menor conservacioén

de vehiculos en plataforma del primer sistema.
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CAPITULO IV




CAPACIDAD DE LOS SISTELAS

IV.l1 GPVNERALIDADES

IV.1.1 El Aeropuerto Internacional de la Ciudad -

de México.
a) Situacidn

E} Aeropuerto actual estd situado al Este de la Ciu
dad de México, en contacto inmediato al Norte, Sur y Oes-
te con zonas de urbanizacidn muy densas, como 1o son las
siguientes colonias: Cuchilla del Tesoro, San Juan Aragdn,

Moctezuma, Aviacidén Civil, Caracol y Arenal,

El Aeropuerto estd comunicudo directumente por el -

Boulevard Puerto Aéreo.

La eptacidén de metro mds préxima corresponde a la 1f
nea ¥ 5 y es la estucidén Puerto Aéreo inauguradu reciente

mente,
b) Suporficie

La superficie total ocupuda por el Aeropuerto es ==
aproximadamente de 720 has,

e) Altitud

El Aeropuerto esctd situudo o una altitud de 7341 ft.
0 pea 2240 metros sobre el nivel del mur,
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d) Temperztura

La temperatura media registrada por RAMSA (actualmen-

te SENEAM) durante los afios de 1975 y 1976 fué de 16.2° C.

El promedio mdximo que se encontrd fué en el mes de -
Abril de 1975 y ascendid a 28°c.

e) Configuracidn del Aeropuerto

El Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México -~
estd constituido por dos pistes paralelus separudas 300 m,
de centro a centro, siendo la direccidn principal de ate--

rrizajes por el noreste,

La orientacidn de las pistus e¢s 23-05, siendo la pis-
ta 23 izquierda =05 derecha la utilizadu para trdifico den-
80, Esta pista cuenta con 3900 m de longitud por 45 m, de
ancho; la pista 23 derecha -05% izquierda paralela y secun-
daria, tiene algunus restricciones, estundo muy cercuna &
la plataforma de operaciones siendo mds corta y angosta -—-
(3100 x 40 m), con obotdculos importuntes en la %zonu de -
aproximacidén a lu cabecera 05 izquierda,

Existe unu pistu con orientucidn 13-31 para vientos -
cruzados de 2300 m de longitud y 40 m de ancho, la demanda
de enta pista es muy esccsa y temporul, podriamos decir que
précticumente no se utiliza,

La pivtu 23D-051 ertd servida por unu oalle de roduje
Alfa (A) puralela a esta por el lado de la plutaforma de -
aviacidn comerciul y purte de estu platuforma hasty o) up-
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bral de la cabecera 23D. Existen calles de rodaje de salida
que conectan la calle de rodaje (A) con la pistu 23D-05I -

siendo su localizacidn la siguiente:

A partir del umbral de la cabecera 05I, localizamos el
rodaje "K" a 260 m, el rodaje "D" a 710 m, rodaje "C" a -
840 m, rodaje "B" a 1320 m, pista 13-31 a 1960 m y rodaje -
"L" a 3100 m,

Todas estas salidas forman un dngulo de 90° aproximada
mente, 10 que las hace poco adecuadus pura el aeronave que
abandona la pista ya que tiene que hacer un alto totul para

efectuar el viraje,

Existe también una salidu en el umbrul noreste de la -

pista 23D-05I que conectu con el umbral de la cabecera 23I.

La pista 05D-23I estd servida por las siguientes ca=--
lles de rodaje:

Roduje "K" a 180 m, rocaja "0" a 680 m, "B'" a 1420 m.
pista 13~31 a 1950 m y rodaje "A" a 3385 m, Esta loculiza--
cién es a partir del uambrul de la cubeccera 05D, ol rodaje =

“N" que se loculiza a 2479 m de lu cubeceru 231,

A la pistu 13-31 llegan lus siguientes culles de roda-
Jes

"A% @ 120 m, "M" & 920 m, “B" & 1660 m, todus aptup ~-
distuncins a partir del umdrul de¢ la cubeceru 13, Amboy ex-
tremos de eotn pistu requieren que el aeronave efectile un -
viraje a 180° ya que ambos umbrules no auoatun con culleg -
do retorno,
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Existe una extensién anterior al umbral de la cabece-
ra 05D en 240 m que sirve como zona de parada a la 23I. Es
ta extensidn de pistz fue creada para tener una mayor zona
libre a los umbrzles en lez parte de seguridaed antes del -~

desplazamiento de los umbdbrales.

Por razones de seguridad y abatimiento del ruido la -
programucidén en el uso de pistas se efectiu de lu siguien-
te manera: para dia y noche despegues por pistas 05D y --

051, aterri.ajes por pistras 23D y 231,

Unicumente la pistz 23I cuenta con luces de alta in--
tensidad‘aunque parece ser que existe un proyecto actualaen

te para equipar la pista 05D,
Ayudas a la Navegacidén Aéreu,

El Aeropuerto Internacional de la Ciudad de Néxico ~-

cuenta con las siguientes ayudas a la navegacidn aérea.

Un VOR que es un radiofaro omnidireccional, localiza-
do al noreste de la pista 13-31 entre las pistas HI-23D y
5D-231, un Cono de Vientos (Indicudor de lu direccién del
Viento) préximo a la cudbecera 231 y al noreste de lu misna,

Al noreste de la cabeceru 2?31 86 localiza un Glide- -
Path que es una rudio ayude trunsmisora de la sendu de pla
neo, que indioa el dngulo correcto de descenso hucia lg =
pista, (Los éngulos de lu senda de planco vurfun de 2 u 3
grados),

Existe un marcudor medio del IL3J/NWFX que es un proge-
dimiento de aproximucidn por instrunentos que proporciona
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una altura de decisién (DH) no meaor de 200 pies y una visi
bilidad no menor de 1/2 milla nautica localizado ¢l norte -
de la cabecera 231 y en la prolongucidn del eje de la pista

5D-23I a 900 m aproximadamente del umbral de dicha cabecera.

Existe un marcador XC406 (sin direccional) localizado
entre las pistas 23D y 23I, cerca de su umbral de aproxima-
cidn. Se estublece una zona de control de velocidud aburcun
do 23 millas nailticas alrededor del aeropuerto. La veloci--
dad de todos los aviones debe reducirse en esta zona a 250
nudos (463 km/hora).

La aproximzcidn al seropuerto se controla en la actua-
lidad a base de lus siguientes facilidudes a la navegucidn

aérea:

Un NDB (de baja frecuenci. Mex, 359 mc) ubicudo cn Te-
pexpan & 21 grados y 12 millas nadticas, un VOR on Sun NMa--
teo a 300 grudos y 11 millas, un VOR en Puchuca & 18 grudos
y 47 millay, un HDB en Tulancingo (Tul. 308 mc) a 38 grudos
y 56 millas aproximadumente y un NDB en Tizayuca (Tiz. 341
me) a 15 gredos y 25 millas nalticas uproximudumente,

Existe un radar de control con objeto de que el contirg
lador de lu torre tengua una imugen totul de lo que ocurre =
dentro del escpacio adéreo, con un alcunce de 50 millas nadti
cafi,

Asdiniemo un radur de vigilunoia Jde luyzo alcunce pura
seguir los aviones en rutu, situasdo en Tulanecingo, ocon un =
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élcance del orden de 160 millas nauticas,

El Valle de México presenta muchos obsticulos topogri
ficos debido a las altas montafias que lo rodean, lo que re
quiere de considerables alturas minimas en ruta para aproxi
maciones al aeropuerto., Por ejemplo, la altura minima es -
de 14,000 pies (4,200 m) excepto para el segmento entre la
estacidn iex. y la aproximecidn al aeropuerto gue es de --
10,000 pies (3,000 m). Ninguna instrumeatacion puede corre
gir esta situacidn debido a condiciones naturales del te--
rreno, 10 que no sélo limitu el espacio disponible necesa-
rio para %onas aéreas de espera en condicioanes de vuelo por
instrumentos, sino que se requiere también de utilizar ru-
tas de ascenso muy pronunciado que soa diffciles pura cier
to tipo de equipo. Ademids de las diffciles condiciones to-
pogréficas que prevalecen en el Valle de Néxico, el aero--
puerto estd rodeado de algunas construcciones ultus muy --
cercanas o él, lo que requierec nuevamente de wuCeENsSO3 y ==

descensos muy pronunciados,
Plataforma de Operaciones

Debido u su diseflo relutivamente untiguo, ectu Area -
se enfrenta a dos dificultades importuntes:

~ Soluciéa lineul irremediable lo que orizina recorri
dos a pie sumamente largos,

- Nimero reducido de posicione: simulténeas,
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Edificio Terminal de Pasajeros.

La terminal de pasajeros es del tipo "centralizada"
con pasarelas de emburque y desembarque. Dado que fue -
disefiada hace yeo bastunte tiempo, se ve confrontuda hoy
en dfa a fendmenos de saturacidén sumamente criticos.,

Ia superficie de 1la terminal es de 33,660 m2, de -
los cuales mds de 20,000 m° estin destinados sl trdnsi--
to. Actualmente se estdn realizando las obrus necesarias
para ampliar la zona de reclamo nacional, que permitirdn

me jorar las condiciones de trutumiento de los pasajeros,
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El Edificio Terminul cuenta con las siguientes -
dreas:

Elementos de Salida:

Salas de Ultima espera 4,575 2
Documentacién nacional 1,224 2
Documentaciodon internacional 576 m2
Vestibulo de boletaje nacional 1,516 m*
Vestibulo de boletzje internacio 0
nal. 519 m
Total elementos de salida: 8,410 m2
Elementos de Lleguda:

Entrega de equipaje nacional 1,380 m2
Entrega de equipaje internacional __ 990 m2
Totul elementos de llegada: 2,370 m2
Total dreas de servicio directo p

al publico (llegaducs + salidas): 10,780 m

Areas de Operucidn: 22,880 m
Total Edificio Terminals 33,660 m2

Zonas de Curga

Contraricmente 8 lo que sucede con los pusajeros, =
las operuciones de curgu tienen lugar en varios edifioios

separados,




Carga Nacional

Se efectla dentro de las instaluciones de cada una -
de las compafiias, al Sur del Edificio de la Terminal de -
pasajeros.

La superficie para ei mane jo de la carga nacional es
dé 7,375 m2. Estua superficie se divide de la siguiente -
manera:

Terminal de Carga de Aeroméxico 1,050,m2
Terminal de Ciurga de Mexicana 700 m2
1,750 m2

Si se toman en cuenta las bodegas y oficinas fuera -

del Aeropuerto que tiencn las compufifas nacionales, esta

drea auments a 7,375 m2.

Carga Internacional

Se efectlia en un edificio especiul totalmente admi--
nistrado por el 3ervicio de Aduanusn, que dispone de una =
superficie de 16,200 m2 y se reparte en la siguiente for-
mas

13,000 m2 de depduitos ( 230 x 60 m)

2,400 m2 de oficinas ( 20 x 60 m en dos niveles)
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Estacionamiento de automdviles

El estucionamiento principal del AICH estd limitado
por las avenidas Rio Consulado, Capitdn P.A. Carlos Leén
y la Calle México, enfrente del edificio terminal.

Consta de 7 niveles y tiene una superficie por plan

ta de aproximadumente 11,000 m2.

Existen otros estacionamientos en el meropuerto que
son utilizados para los empleados de A.S.A. y de las Com

paﬁias que operan en el aeropuertio.

Aree para lMantenimiento de Aeronaves.

El drea de mantenimiento en el AICH tiene un total
de 235,860 m2, lo cual se divide en:

Aoronéxico 49,110 n®

Mexicuna 186,750 m2

Totals 235,860 m°
Accepop

Cusi la totulidad de los uccesos ) Aeropuerio se =
efeotia por uvenidas siendo lu mds importunte el Boule--
vard Puerto Aéreo, otro acceso importunte es la Y{neu 5
del metro que concurre al Aeropuerto con las estuciones

Puerto Aéreo y Hangares,
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Por consiguiente ya sea en taxi, en vehiculo particu-
lar, en autobis, o en metro se puede transitur al aeropuer
to.

La entrada al Aeropuerto, a partir del Boulevard pue-

de efectuarse:

-~ A partir de las 3 filas del Boulevard.
~ A partir de las 2 filas laterales de lua derechu.

La entrada al Aeropuerto desemboca en un ancho acceso
cuyas dos filas de la izquierda permiten entrar al estacio
naemiento de vehiculos, y las filas de la derecha conducen

& las plataformas situadas delante de la terminal,

Le salida tiene lugur sl Norte del lugar de estuciona
miento de vehiculos y desemboca en el mismo Boulevard, per
mitiendo a los usuarios que se dirigen haciu el Norte to~~

mar ya sea lus 3 filas centrules, o bien las 2 latertles,

Los usuarios que van hacia el Sur, despuds de haber -
cortado el Boulevard disponen también de cinco filas de ==
circulacién.

Almacenumiento de Combustibles

El almacenamirnto de combustibles estd oconcentrudo en
la zona conoedida a N..CO..
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La encuesta realizada por IPESA en 1977 muestra que -

"“el consumo medio de combustibles eru de 1500 m3/dia.

Aviacidn General

Esta zona estd perfectumente organizada. Dispone de -

su propia terminal y sus instalaciones técnicas, y es suma

mente activa.

Actualmente, toda la parte lineul frente a la pista -
estd ocupada y las posibilidades de ampliacidén son minimas,
salvo s8i se ocupan algunas parcelas intermedias cerca del

hangar presidencial,

La verdadera zona de ampliacidén se situa al Norte de
la pista 13/31 donde existen superficies adn no ocupadas,-
en las que proponemos implantar una pistu para la aviacidn

genexral,

Sin embargo, conviene recordar que generalmente se -
admite que més alld de 50,000 operuciones de aviones comer
ciales (6 2 millones de pasujeros por aflo), al trdénsito de

aviacién general debe ser restringido,

IV.2  CAPACIDAD D% LOS SISTEMAS
IV.2.1 Pistas y Calles de Rodaje

Bl elemeato mds importante del Sistemu, desds el =
punto de vistu de capacidud, es el nimero de operuciones -
que las pistus pueden acepilur por hora, 1o que se refleja
en ou oapacidud prdotioca anual,
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Las capacidades del sistema actual son las siguien--

tes:

- En IFR (condiciones de vuelos con instrumentos) 45
operaciones/hora.

- En VFR (condicioaes de vuelo a vista) 61 operacio-
nes/hora.

Estos resultados se obtuvieron del estudio 3AHOP de -
Avril de 1977.

Pactores que reducen la capacidad:

- Desigualdad de longitudes de plstus.
Bsta desigualdad impide un buen funcionamiento: una
pista para el aterrizaje y otra pura el despegue daria la

capacidad méxima,

El hecho de que la pista mds lurga esté equipads pa-
ra las operaciones con mala visibilidad obliga a que se -
utilice tumbién para el despegue de los aviouea mds impor
tuntes, los cuules no pueden despogar en la pista mds cor

ta, lo que provoca una pérdida de capucidud.

La pistu de aterrizaje con instrumentos no tiens ver
daedrrus salidas de pistu aduptadas al sentido preferencial
de explotacidn,

Los aviones que ct rrizun estén pructicumente obliga
dos de correr hasta el extremo de 1. pistu para encontrar
una salida hnoia la zonn de instulaciones,




Se tiene una flota de aviones sumamente heterogénea:
del B-747 al Cessna 150,

Esta heterogeneidad ofrece el inconveniente de avio--~
nes dotados de velocidades de aproximacidn y despegue muy
diferentes y. la obligacién'de observar las normas de segu
ridad de espaciamiento lleva a una regulacidn del trdnsi-
to que no puede ser déptima, sobre todo en periodos criti-

cos,

La Secretaria de Comunicaciones y Transportes elabord
un andlisis de la cupacidud prdctica anual del sistema de

pistas y rodajes de ucuerdo a lo siguiente:

La capacided de 2 pistas parulelas separadas 300 me-
tros es de acuerdo con el manual nim, 150/5060-3A del De--
partamento de Transportacidn del FAA: "AIRPORT CAPACITY -~
CRITWRIA USED IN LO {G-RANGE PLANNING", y teniendo en cuen-
ta que la mezcla de aviones que se presentan en este aero-
puerto es semejante a la nimero 4 oue aparece en la pdgina

2 de dicho manual y es de 280,000 operaciones,

Sin embargo, esta capucidud fue encontradu toniendo
en ocuenta que eata configuracidn de pistus cuentu con un =

sistema Sptimo de calles de rodaje, lo cuwl no sucede en

el Aeropuerto Internacional de la Ciudad da México, pues

adn contundo con el Sisctemu de culles propuesto por la - ==
9.0.7., la onpacidad real serd del orden del 107 sobre la
oapucidad tedricu ideal,
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Lo anterior conduce a fijar una capacidad de alre-
dedor de 250,000 operaciones anuales con un sistema de

rodajes me jorado,

Los resultados de .la capacidad prdctica anual son

los siguientes:

ANO 1980 1982 1984 1986 1988

CAPACIDAD 250,000 250,000 250,000 250,000 250,000
DEMANDA 143,600 168,800 200,000 208,900 229,100
DIFERENCIA +106,400 + 81,200 + 50,000 + 41,100 + 20,900

CAPACIDAD 250,000 250,000 250,000 250,000 250,000
DEMANDA 135,500 151,700 170,000 190,000 213,000
DIFERENCTA 114,500 98, 300 80, 000 60,000 37,000

CAPACIDAD 250,000 250,000 250,000 250,000 250,000
DEUANDA 279,100 320,500 370,000 398,900 442,100
DIFERENCIA = 29,100 = 70,500 «120,000 =148,900 =192,100
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De los resultados de esta tabla se desprenden las si

guientes conclusiones:

Actualmente la capacidad se encuentra saturada, la -
demande excede a la capacidad considerando que estdn ope-
rando la Av. Comerci.l de Itinerario y la Aviacidén Gene--

ral,

51 solamente se tomara.en cuenta que en el A.I.C.M.
operara la Aviacidn Comerciul de itinerario la capacidad

quedard rebasada en 1990,

Reéalizando }as obras necesarias pura lograr que la
separacidén entre Aeronaves se reduzca de 5 M.N. a 3-M.N,
y desplazando del Aeropuerto tanto la aviacidn generul no
compatible, como la de ensefianza, la saturacidn se alcan-

zard este aflo,

Desplazando la aviacidn generzl compatible, la satu-

racidn se alcanzard hacia 1983,

S1 en 1983 se despluza la aviucidédn oficiel, la satu-
racién se alcanzard hacia 1987,

Con objeto de incrementur le capacidad del sintema &

108 niveles requeridos, es necersario obtener una reduccidn

en el tiempo de ocupacién de pistus por parte de lus Aero
naves, 1o que permitir{a recucir su separacién en el uire
en la fuse de aproximucidén de SNM.N, que se requiere en la
actunlidad & 3 NN,
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Ademds, de las ayudas a lu navegecidén y sistemas de
control aéreo adecuado a ese fin, el drea aerondutica del
Aeropuerto debe acondicionarse mediante la construccidn de
nuevas calles de rodaje y ampliacidén de los filetes de --
unidén entre pistas y rodajes existentes, estas obras se -

concluyeron el ailo pasado.

Otra de las medidas que permiten incrementer la capa
cidad del Sistema Aeroportuario del Valle de hiéxico y que
fue propuesta por la Secreturia de Comunicaciones y Trans
portes y aceptada por la Secretaria de la Defensa Nacional
e instruymentada mediante acuerdo en Agosto de 1978 por el
C. Presidente de la Repiblica, consistid en abrir a la -
cperacién de la Aviucidn Civil la actuul Base Aérea Lili-

tar No. 1, ubicada en Santu Luciu, Edo. de Méx.

Para tul efecto deben e jecuturse obras de acondicio-
namiento en la Base que permitun la operucién de la uvia-

cidén de ensefianza y de la aviacién generul no compatible.

Una vez que estus obras se encuentren terminadas y -
que la avimcién general no compatidle y la de ensefiunza -
se hayrn desplazado a Suntu Lucf{n, esu Base etenderd ini-
cialmente en el orden de 90,000 operaciones anuules, con-
virtiéndese, per cuunto a eperuciones, en el segunde Aero
puerto del pafs después del de lu Ciuded de léxico,
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IV.2.2 Platuforma de Operaciones

Durante la visita al Aeropuerto se observd que dispo

ne de 16 posiciones simultineas:

=12 para aviones de largo alcance transcontinentales.

- 4 para aviones de mediano alcance.

Cuenta ademds con una platuforma lejana con unsa capa
cidad de 5 posiciones para aviones del tipo B-707/DC8 co-
mo mdximo. Estas plataformas son comunicadas por salas mé
viles desde una sala especial ubicuda en la Terminal de -

pasajeros.

Se han realizado obras pura que el drea de platufor-
ma situada al Norte de la Terminal llegue a tener 13 luga

res de estacionamiento de aviones.

Estas obras han llegudo a obtener en la actualidud -

34 lugares para estacionumiento de aviones,

El oxdmen del pluno generul del Aeropuerto muestrua -
que existen aun ulpunas posibilidades de umpliucidén si se

procede a modificuciones,

-~ Ampliecidn hucis el Sur, invadiendo la zona de le-
xicann en cnso que fueru necesurio, podria replegurse hu-
cia su nueva zona Norte,

~ Ampliacidén lizcia el Norte, evacuando los edificios

que Be encuentrun en epta zonut

. Un tuller de muntenimiento de 4,0,4A,
. Un edificio de sepuridud contra incendios,
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. Un observatorio para la Agricultura.
. Una estacidén pluviométrica.
. Un pequefio edificio de aerolineas peruanas.

. Un centro postal mecanizado.
Los cuales podrian ser reinstalados en otra parte.

Estas ampliaciones podrian prolongarse paralelamente
al limite del Aeropuerto, hastu enfrente del depdsito de
carburante de NACOA, es decir, sobre una longitud por lo -

menos igual a la que existe actualmente.

De este modo, pueden liberarse como minimo 25 lugares
(10 por 1o menos para los Jumbo Jets), y como mdximo 30 -

con aviones del tipo B-707/DC8.

Al Oeste del Sictema de pistas, puede disponerse en -
cierto tiempo, de un minimo de 50 lugares y de un mdximo de
55.

En la siguiente tabla se muestra la capacidad y la de-
manda de posiciones simulténeas hustu 1990,

1980 1982 1984 1986 1988 1990

PLATAFORKA  CAP. 34 34 34 34 4 34
PO3ICIO'IFS DEM. 34 40 41 54 63 71
SIMULTANTAS

DIP, 0 -6 ~13 ~20 -29 =37

Actualmente la cupacidud de la platuforma eotd satura
da, y oon las modifiocaciones deacritas anteriormente la o

pacidad se vebasard en 1985,

[ 4
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Parn fijar o) ntmero de posiciones simultdneas de es-
tacionamiento de aeronuves comerciales, se estudid el nﬁmg
ro de pasajeros que en el pasado habian sido ntendidos en
el Aeropuerto, en funcién del ndmero de posiclones de pla-
taforaa que existian en cada periodo, coan 1o que fue posi-
ble determinar un coeficicnte de utilisacidn cue fue compe
rado ccn los coeficientes utilisados en algunos de log —--

principales Aeropuertos del mundo.

De este andlisis se derivd gue cuda posicida de plata
forma tiene capacided pura atender muyores voldmencs de pa
sajeros con el tiempoy ¢sto, se debe fundamentalmente a lo

siguirnte:

1o, La introduccidén progresiva de ACroaaves Coil Mu--

yor capacided,

20. La optimizacidn de los sistemus wdninistrativos y
operacionales que permiten obtener reduccioncs importantes

en 1z ectedfa de las Aeronzves en la platuforin,

De tol munera, se determiné unus tendencis en lu evolu
¢idén del rendimiento de lus pletaforimao, coaforime 4 10 ==
cusl o8 vichle espersr que, hacia 1990, cada posicida de =

servicio a 30,000 pasujeros por uiio,

IV.2.3 Edificio Teraincl de Pocujeros

Purs evaluar la ocepueided 1dmite de 1a terminul de pa
sajeros ae utilizaron los resultidon de las pimulucionen -

del mimero dn puspjeras vor yonn o clemepnto en nl uwho de
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1977 y de los criterios de calidad de servicio.

G3

Para la extrupolucidn del nimero de pusajeros on Cu=

da zona se considerd como hipdtesis gque el nimero de pasa

jeros en el afio n evoluciona segin la reluciodn

Ndmrro de pax.
en la 2ona, cn
el afio n

3]

NOTA: Esta férmula es
de: con muesireos.

~ Los criterios de

ran gon 1los siguiente

Salun de Ultin
Docunenticidn
Documrntecidn
Vestibulo bvole

Vestivulo bole
cional.

Entreru de equ

Fnirepgs de equ
cionul,

w

Himero de pa-
sajeros en el
ano buse 1977

Prinsito anual
_del afio

Prinsito anuel
del ufio do bu-

e de 1977
.

q

Y

sipguiente:

0.82478

obtenidn experimentilmente y ajusta

cilidud de

(S
”-oe

woenpera
nacilonal
internucional
taje nucionuld
tvje interna~

ipaje nacional

ipaje internu-

servicio

gue

2
m /pax.
e
n-/pux.
2
8 m /}‘)U,Xo

2
m-/puke

mg/pux.

2
m"/pus,

n
mL/I)ﬂX .

ae connide-




El ntmere de pacajeros en la hora critica que se pre
sentaron en 1977 y que #3e muestran a contlinuucidn, sirvie
ron de buse pare determinar le demunda de drea on lags di-
ferentes etupas consideradas,

Nrmero de puasuajeros
en 1la horu eriticu

Salas de Wltima ecpera 2,476
Docunenteeidn nncional 332
Documentucidn internacional 182
Vestibulo boletuje nacionul 242
Vestibulo boletuje iaternucionul 248
Entrepe de equivnaje nancional 649
Entregu de equipaje internucional 597

o]
El drea requeridu en n’ para la teraminal de pusaje-

ros en cada zoan es la clpuiente:




A 8 o0 8 1280 1982 1984 198¢ 1288 1990

SALAS DE ULTIMA ESPERA 4575 5338 6308 7036 7971 8338

DOCUMENTACION NACIONAL | 1224 1432 1692 1888 2138 2364

DOCUMENTACION INTERNACIONAL 576 672 792 388 1908 1112

VESTIBULC BOLETAJE NACIQNAL 1516 1775 2094 2229 2652 2931

VESTIBULO BOLETAJE TRTERNACTIONAL 519 n30 Tih 800 903 1001

ENTREGA EQUIPAJE NACICONAL 1380 1610 1302 2120 2403 2656

ENTREGA EQUIPAJE INTERNACIONAL 990 1156 1368 1525 1728 1217

TOTAL DE AREAS DE SERVICIO

DIRECTO AL PUBLICO 10780 12592 14871 16596 18€03 20819
+

AREAS DE OPERACION 224020 27200 221753 35750 40950 45500
-

rorTALES J3er0 3092 47046 52345 BI133 86312

<9
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IV.2.4 Zono de Cerga

Area para mancjo de carga nacdional

La demunda total sc ha estimedo considerondo ua in--
cremento dc aproximcdumente 175 unusl, obtenido de la ob-
servacidn del comportumiento en zfios pazados de este ele-
mento,

Con ecte % de incremento se ha ecctimndo la siguicnte
demznda pare la curga nacioncl:

AS o 1980 198 1904 1456 1948 1900

Curga Nacionel )
en Koo 81,000 110,000 151,000 206,000 282,00 385, 0CO

\

Le divioidn de euta carga entre las dos compuniasn se

ha estimado en 61% de Lexiciana de Aviacidn y 39% de Aero-

[ -7
mézico; este dato estd basado en lua estudiciicn:

Compu#i{n 1980 1982 1964 1986 1988
Lexicuna 49,000 67,000 92,000 126,000 172,000
Aorondri

80,000 110,000

co Kgn. 32,000 43,000 5,000

1990

23%,000

150,000




El drea necesaria para el manejo de esta carga, puede
calcularse seguin la forma de manejo de la misma. Para un -
. . . 2
mane jo manual se considera un rendimiento de 8 tons/m”, si

este manejo es mecanizado el rendimiento serd de 20 toas/

m2.

. s . 2 .
La superficie necesaria en m  para el manejo de esta

carga serd:

Afios 1980 1982 1984 1986 1988 1990

Mexicana M° 6,125 8,375 11,500 15,750 21,500 29,375
Aeroméxico M° 4,000 5,375 17,375 10,000 13,750 18,750

Total M° 10,125 13,750 18,875 25,750 35,250 48,125

Si se maneja la carga en forma mecunizada los requeri-

mientos de superficie en m2 son menores:t

Afl05 1980 1982 1984 1986 1988 1990

Mexicana 1,600 2,150 2,950 4,000 5,500 7,500
Aeronéxico 4,050 5,500 7,990 10,300 14,100 19,250
Totuls 5,650 7,650 10,500 14,300 19,600 26,750
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La superficie para el manejo de la carga nacional es
2
actualmente de 7,375 m~, por lo que esta drea se encuentra
ya saturada, sin embargo si su manejo se mecanizare serd -

suficiente hasta este afio.
Area en m2 para mane jo de Cuarga Internacional

Para determinar la demanda de carga internacional, --
aunque su comportumiento estadistico ha sido errdtico, se
utilizd un 12% de incremeato anual para el periodo 1978-

1990 lo cual se expresa en la siguiente tabla,
ANOS 1980 1982 1984 1986 1988 1990

Carga In-
ternacional 49,000 61,000 77,000 97,000 123,000 155,000

Para un mane jo manual se considera un rendimiento dGe
8 tone/mz, 81 este manejo es mecanizado el rendimiento se-
réd de 20 tons/mz.

De acuerdo con las demandus y los rendimientos expre-
sados se tiene que:

AROS 1980 1982 1984 1986 1988 2000

Carga In-
ternacionnl 6,125 17,625 9,625 12,125 15,375 22,375

Qargs Inter-
nacional ”2
cenirada m 2, 2,450 3,050 3,850 4,85 6,150 7,800
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La zona de cargu internacional tiene unu drea de -

16,200 m2, por lo gue serd suficiente hasta 1988, pero si

su manejo se mecanizarz este Greu seria suficiente para --

mucho mas tiempo.

IV.2.5 DIstacionsmiento

La capucidad de lugaresg de estacioncmicnio es de ——w=-

3,156 lugures.

De agoros y estudios que se han efectuado, se puede -

considerer 1.2 automéviles por pasajero en horu pico. De -

acuerdo a este factor se obtiene la sipuiente demanda de -

lugares de estacionumiento,

ARos 1979 1980 196~
Capucidad

(m2) 3,166 29660 3,)0h

Dopundy 3,840 4,220 4,040

. Los lupuren de estacionumiento actuilmente

1984 1986
2,186 3,15¢

5,940 6,600

1988 1930

-

| 9]
T
(2}

2,156

7,560 6,400

eatin satu

rados, Fn 1986 rverd neccsario duplicur los lur: rey de es-

tucionumicnto de coches,




CAPITULO V




. METODOLOGIA

V.l GERERALIDADES

Para diseilar un Aeropuerto es de primordial importoen
cia conocer, con cierto grado de detulle, las previsiones
gue se cspera tener en el futuro inmediato y mediuto sobre
el movimiento de pusaieros adéreos, ademiis de requerir pro

ndésticos de otros conceplos concernicntes con el diseiio.

El Aeropuerto Internccional "Benito Judirez®, de lu -
Ciudad de liédxico ha sido sujeto a numerosas adecnaciones
para walisflecer la creciente demande que sobre el existe.
Las prepuntes que ge hscen sobre si la lecalizacion ac——-
tual de ésle es lo Sptima, sl las instulaciones del mismo
deban incrementorse y o que tametio pare setisfacer lu de-
mande 5élo podrin contesturse con pronosticon suvtentudos
en baoes reales qun tengun en cueat. low hrchos presentes
y futurez gue pueden neontecer y o gue oriesinen, freneq o -

afecten la demenda de pasaje,

F1 niuero de puuujorot anusles que se mueve ¢n un --
Aeropucerto, es la bare de purtida do las proyecciones, -—-
por gex el factor que rermite ey proycctudo ul futuro -=-
con s fucilidud y werrcoarse méy o lu rewulidud, Otrou du
tos tules como luz oprereiones anuules, el novinlento de

carpa, éic., pe ven suictou o un muyor niaero de fuctores
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"que los afectan, como los cumbios de equipo de vuelo, de-
sarrollos industriales que modifican el movimiento de car

ga y otros,

Las proyecciones servirén para obtener lo que se pue
de llamar "parémetros de proyecto" cifras que permiten de
finir la magnitud de los diferentes elementos del Aero---
puerto, mediznte concentraciones mdximas frecuentes, ta--
les como posiciones simultdnea de aviones estacionados en
vlataforma y su tipo, nimero de puasajeros horarios nacio-
nales de salida y llegada, nimerro mdximo de vehiculos en

estacionamiento, étc.

Al decir concentracion~s maximas frecuentes se quiere

indicar que se trata de vclores méximos horarios,

Se requiere asimismo la proyeccidn de estos pardme--
tros, de tal manera que se pueda definir la magnitud de -
cuda elemento del aeropuerto en cualcuier momento futuro
y con esto fijur las etapas de desarrollo del conjunto de

elementos que formun el ameropuerto,

Este conjunto de elementos, una vez definidus sus =
magnitudes y etupas de desarrollo, permitird estublecer el
Plan Maestro de un Aeropuerto; o sea, el plano gue regula

ré Bu crecimiento,

Fl Plan Naestro debe fijur lugur pura cuda elemento.
Por ejemplo, en 41 debe preeverse, ol espucio suficiente
para dor cabidu ul nimero de pistus requerido al presente,
o binrn adicionsles futuras, y tomur en cuentu ademis las

n




prolongaciones que pueden necesitur por el advenimiento de
nuevos aviones, Debe preeverse ausimlismo el cspucio para la
construccidn del edificio de servicio piblico y zonus para
su crecimiento. Hay que considerar tumbidn todos los ele--~
mentos con los que debe conter un gero»uerto y ubicarlos -
en la mejor situacion, de munera que constituyan un conjun

to arménico y cficiente para su funcionumiento,

Es porible que en las princerur etapas no fuera ncce--—
‘Burio conlur con algunos elrmentos, como pudieru ser una -
terminel de cargu; pero el andlisis de lus tendencias de
berd precisarse g1 en ol fuluro ferd necesurio construir -
ung terninal de este tipo, en cuyo caso, el Plun muestro -

conturi con el drea purs eston fiaes,

El Plun Luestiro pucde contor de vuarios docunenlos, -
normalmente ae requieve de un nlano gencrual de todo el --
ageropuerto en donde fipuren todaz los elenmentos, Asimiasmo,
a5 necesorio toner siempre wn »leno detulledo del dven —--
termingl. Bn elertus ocanioney oe requeririn planos empeci
ficon para diferenter elementos, Tul esn el cono del edifi-
cdo terainul que generaluentie requiere de planos cepecia--
les, Serin necesuriun unimisno, todas lu. explicucioncs =—-
convenientns pura de, or cluramente estnblecidas las tenden
cins e dosirrollo y lu foris en que pe prebeaded ¢ontroe-

lur.

¥l complemnate de los puntos wnteriores paru establo-
cey 1y pluneseidn conoletn de un weropuerto, sperfun 1o =

progrenss a6 inversioseny sin enburpo, pure hueep unu dofi
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‘nicidn precisa de estos programas, se necesitan algunos an

teproyectos que permitan definir los costos,

Los proyectosg correspondientes deberdn estar desarro-
llados conforme al Plan Maestro y a los pardmetros de pro-
yectos, que son los que daﬁ la pauta al proyectista para -
definir la magaitud de los elementos, tales como una sala
de espera, la longitud del mostrador de bolataje para com-
pafifas, 1a longitud de una banda de entrega de equipaje, -
la superficie de un estacionamiento de automdviles, la su-
perficie de la plataforma de operaciones, la de lé plata--
forma de aviacidén general, el tamafio de los tanques de al-

macenamiento de combustible, étec,
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V.2 EBL TRANSITD DB PASAJEROS

Este estudio desglosa las previsionas en dos periodoz:

- Previsioaes a medimno plazo 1978 - 1984

~ Previsiones a largo plazo 1984 - 2000

V.2.1 RElementos Delerminantes del Trinsito de Pasa-
jeros a llediano plazo.

Principales Variables,

Las variables que pueden iaterveaiv en 1o deso ada (de
Trinnito de pasajeros son las siguientez:

a) Variables Beondmicus:

Fl1 P.I.B., las invernioner, el putrimonio de cupital,
al comercio exterior, la poblacidn activu ocupada, lu dis-
tribucidn de log ingresos, lac femilins de la poblacidn que

ticnen posibilidad de viajur, los pustos de recreacidn y -

viejes al exirunjero,

b) vuriablep Demoprdficus:

Lo poblueidn del vufs, la poblrcidn del drer conurbas
do de 1 Ciudud de ldxico,-

o) Vauriables referentes a la Aviceidn Comereial:

Yao turifes nouclonuley e internucionanlen, los itincyy
viog, lao freousneivs de loy vuerlos, log waevopuertos nucio
nales e inteynucionulen, otyol medios de tranpporte, la po

1{ticu de wviueidn comrycinl,



d) Variables referentes al Turismo:

Los hoteles, los servicios, las inversiones en infraes

tructura turistica.

V.2.1.1 Modelo General para el cdlculo de la demanda

de Trédnsito de Pasajeros a Mediano Plazo.

Fué necesario construir un modelo conceptual que Sir--
viera de lineamiento al desarrollo del estudio. Bdsicamente
el problema consiste en diseflar un mecunismo que permitu es
timar los prondsticos de la demanda y sus posibles variacio
nes, a partir del andlisis y estimacidn future de los fucto

res que la afectan,

En wste caso se selecciond, para el corto plazo, la -

econometria.

En las técnicas econométricas se requiere establecer -
una estructura, es decir, una forma de lus expresioncs que
dafinen el modelo. En este cuso se optd por explicur el ni-
mero de pusajeros en el Acropuerto a partir de una funcidn
de demunda del tipos

pa ol a B B c S

&n donde:
D = Fs la variuble dependiente que representu a4 la de=~
panda,
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son los coeficientes de clusticided de
cade factor. Son los pogsitivos cuando

se supone que un incremento en esos -

factores genera un incremento en la de
manda y negativos cuando un incremento
en ellos gencra un  decrcmento en le -
misma, Representan el incremento por--
centuul de la demanda debido & un in--—
cremento uniturio del factor correspon

diente,
Es unoe conctante,
Es unu vuariable DULY, es decir es una

variuble de ajuste que apurece cuutdo

hay un comporlomiento extruordinario -

~en la demanda que no e explicado por

variuaciones de los fuctores correspon-

dientes,

Considera lun vuriables politicas y =-
squellut totulmente independientes de

lu pociedud wexicune.,

Pous vuriebles son tomudas en cuenty =-
con respecio g lu demunda de trdnsito -
de puppjeros internucionules, y son re-

preseptudus por vurisbles que toman un
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valor igual a "O" hasta 1973, y un va-

lor igual a 1 a purtir de 1974,

Esas variables pueden ser expresadas en
funcién de otras variables (exdgenas) -
puede explicarse, por ejemplo, la varia
ble A (antes exdgena), en funcién de la
variable Z. Por consiguiente, A se con-
vierte en veriuble enddgena y 2 en varia

ble exdgena.

A= azb, siendo a y b constantes,

V.2,1.2 Especificacidn de los Nodelos,

El modelo para el cdlculo del nlmero de pusajeros na-

cionales es el siguiente:
al a2 al -84

PNt =8 FPVt POBDFt PNt-l TARN

(estructura de elusticidades constantes).

PNt = . Numero de pasajeros nacionules en el Aerow=-
puerto Internacional de la Ciudad de Néxioo,
en el afio "t".,

B, = Pérmino independiente del modelo (velocidud
inicial),
FPVt: Pamilian que tienen posibilidad de vinjer, =

exprenadns como el nidmero de fumilia® cuyose
ingreson eran de u4s de $10,000,00 por mes =~
en o) afo da 1968,




.

al,a2,al,04 = Elast{icidades de los pasnjeros nacionales

debida a lon factores correspondientes,

POBDth Poblucidn del drca metropolituna de la =~

Ciudad ds¢ Mézico, en el ailo "t', expresa

da en milen de habitoanbeg,

TARNtn Indice de lo tarifa real de los viujes -
naciconales en el ado "', con buse L3I0 -

cn el afo de 1960,

¥1 modelo pera nusajeros internucionales es:

t

b1 b2 b3 b4 ~-h%
PI = Db OV POBHE RECUS I TiRY +hG DULAT
1~ Yo 1 { t t-1 ' Ukdty
(Lstructura de elusticidudes constunteg),
PI= Ninero de pasajeros interancion:des on -
el Aeropuerto Iaternccioncd de 1u' Clunad
de Méyico, en el aflo "t",
b= pérmino indennadieaic ¢ modelo (voalo-
ciaud iaiciul),
FPVtu Pamilinn que tienen la pouibilidud de ~w

viujor, expreaudas como el adaero de fo-
miliny cuyvos ingrepon ercn de mis de =-a

9 10,000,00 por men en ol nilo de 19(8,



o ]?ECUSt =

TARY, =

bl,b2,b3,b4,b5 =

DULNY, =

Gustos de rccreo y viajes al ex--
tranjero, percapita de residentes
en los E,E,U.U. en el uﬁo "gY, ex
presados en ddlarcs del afio deo --

1967 por habitante.

Indice de la turifa real de loa -
viujes internacionales en el afio
"-tll’
1960,

con bage 100 en ¢l afio de ==

Elasticidad dc los puasajeros inter
nacionalen, debida a las variables

correspondientesn,

Coeficiente de la variuble binu--

ria.

Variable binurie con valor cero -
de 1960 & 1973, y con vulor 1 en
1974 y 1975, que considers iay si

tuucionen del extrenjero,

La desugregucida de los modelos 1y 2 propuesta cu la

plepuiente:

) AAD
PIV = ut IEARt

I’I',M(t = ao

A, ~ 1INV

% t*tlll.

nn

I]Wt w op)

POBILEX

(PIB =1IB, ) ~u2

al' ) al
4 +‘a0 LAPt
n

“Aptwl

"
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Las variables explicativas son concideradas como varia

.
bles enddgenas y/o como variables exdgenas,

Las variablec referentes a la poblacidn y a los tari--

fas son siempre consideradas como exdpgenas.

POBMEXt = Poblacidn de lua Repiblica en el afio 1,

expresada en miles de habitantes,
PEAR, = Poblacidn ccondmicumente activa remune
radu en el aro 1, expresuda en niles -

de trabujudores.
CAPt = Patrimonio de capitul en el afio t, ex-
presuado en millones de pesos de 1960,

INV, = Inveraidn brute real en el atio t, ex-

presude en millones de pesos de 1960,

PIB, = Producto Interno bruto en el ado 1, -~

expresado en millones de pesos de 1960,

a, = Fuctor wvariable de 4runafermncidn en -

el afio t,

[} "
8l yal = Son lus clasticiduden del potoncivl de
trubujo ocupudo rewvpecto a4 lu pobly=m=—-

cidén y ul capitul,

Esoo dos cocficientes deben ser pogi--

{ivos e inforicres a uno,




81

a Yy a = Son pardmetros positlivos que vincu
lan el aporte de lu poblacidn y =
del capital, pura obiener la pobla

cidén econdmicamenic remuneruda.

Estos coeficientes pueden tencer --

cualquier valor,

" "nn
al y a2 Deben ser positivos e inferiores a

uno,

El primero representu el uporte del
crecimiento de la produccidn a lu -
inversidn y el segundo representu -
la periodicidud relutiva de la in--

versidn,

En regumen:

El modelo de previecidn de pusajeros nacionales e in-

ternacionales en el A.1,C.00. ha sido construido sobre cin

co variables principnles:

- Iroducto Intorano Bruto.

- Poblacidn total do Kixico,

- Poblucidn de ln nglomerucidn de lu Ciudud de Léxi-
co.

- Yarifus Aéreus Nucionules,

- Qoutog de yeorencidn de log turictus norteumcrisne

nog,

En tulus copldiciones, lup Yiroulas que deporilien los

modelos, son log sipulcniegy
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Para pasajeros nacilonales en el affo "t"

PN, = e ~1-0229  ppy 32647 0y =0.98T1 POBDF,
PPV = 0,042 DER,

PEAR, = 0.7538 o 3.9822 POBMEXtO'5092 £ 0.2462 o2+ I469 CAPtO'2580 ;
PEAR, = INV . % 0.9762 CAP,

INV, = 0.1834 (PIB, - PIB, ,) -0.9622 INV,

t 1

Bn lo referenie a lospusajeros internucionules en el
afio t:

“doe :‘. 8 vy e 2,0(" . . .
Pr, = o 5T mmeus P00t pvp <75770 pumiy
Donde:
PHy = Ndmero de pusajeros nucionulen en el Aero-
puerto Interaucionul de lu Ciudud do l.éxi-
co, en el uflo "t",
FrV = Foniliun que tienen lo posibididad deo ==

viajur, expresada como el nvuero de fumi-
liaa cuyop ingrecos erun de nds do £10,900,00
en el silo de 1968,




T;’I\Rt = Indic@ de l('.i L'd.rjf"l reul d‘v‘ lOS Viu.(,S =
1: *
naCiOIlal-(;U an C‘J. uno "t", con baS(.' 100 en

el afio de 19060.

POBDF, = Poblacidn del drea metropolitana de la —-
v
Ciudad de¢ Néxico en miles de habitantes,

en el afio "{v,

PEARt = Poblucidn ccondmicumente activa remuneru—
da, ¢n miles de trubajudores.
POBM)Xt = Poblaucidn totul de la Republicu lexicuna

en el ufio "t", expresudu en miles de habi

tanteu,

CAPt = Putrimonio de cupitel en millones de¢ pe-
gos de 1960, en el afio "t",

mv, = Inversidn bruti resl en milloncs de pesos
de 19060,

PIB = Producto Interno ¥ruto en millones deo pe
son de 1960,

RECUS « Guston cn recrescldn y en viujos ul iXee
treniero  percipitu de residentes cu los
E.E.U.U.; exoresuados en ddlurcs due 1967
por hubitunten,

DULY = Variable binurio igusl o 0 de 1960 & =e

1973 e deusl w1 en 1974 y 1979, conside
ra lun situaciones polfiicus del extrune

jero en ero. aflou,

~
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V.2.2 PREVISIONES A LARGO PLAZO

V.2.2.1 La Incertidumbre

Cuando se trata de efectuar previsiones a largo pla

20 aparecen 2 problemas principaleos:

Las variables de los modelos permanecen igunles, -
por 1o que no es seguro que las clasticidades puedun ner
consideradas idénticae en un lurgo periodo; en esas condi-
clones, es necesario ectudiar las variaciones posibles de

esas elasticidades hasta el horizonte de planeacidn,

Las hipbtesis efectusdas en base a las variables de
109 modelos, estin sembradus de incertidumbre, y esto es -

mds cicrto cuando se aleja el horizonte de previsidn,

V.2.2.2 La Trunsfecrencia a lurgo plazo hacia olros

modos de Transporte.

El modelo propuesio pura precver ¢l trdabito o woe
diano pluzo estd busado en la hipétesis de gue lus elustii
cidades son convtuntes, es decir que 1la repurticida del -
trdnnito segdn modo de transporte permanece coastunte, Por
ejemplo, la red de vius férreus mexicanus no parcce proda
ble que de aquf a unos diez aflos se mejoren ea su infraes
tructura., Mds nlld de este lapno lu hipbtenis deja de ocr
exacta ya que las inversionepn efeotuadar en la notuaslidud

rormiten esperrar un errcimiento en dicho medio de tran:tee

porte,

e



Se ha visto que el modelo econométrico incluye una va
riable que representa el numero de fomilias con posibili--
dad de viajar (con ingresos mayores de {10,800.00 pesos men
suales de 1968), Basdndose en dichos iagresos, se verifica
rd lu aparicidn de ua nuevo medio de transportie, yu que las
familias cuyos ingresos estan eercanos o dicho wubral de -
~dngresos, soa las que deberda de elegir cntre los dos me--
dios de transporte. Se trutari de modificar su nivel, en -
funcidn de la posibilidad o no de transierir 108 pasujeros

de un medio de transporte a otro,

El coeTiciente que reraite caleular el nimero de fe--
milias con posibilidad de viajar, en funcidn del nlmero de
irabejedores remunerados (expreszdos en miles) es octunl--

mente ée 0,0142.

Se puede conziderar razonadle, que los nuevos medios -
de tranaporte comenrardn & surtir efecto alrededor del aflo
1988 y que la iransferencia esperada podriu ser de 104 al
cubo de cinco ciios, con un arranque lento, La tules condi-
ciones, ol coeficieate que permite calculir el admero de -
trabajudoresr remunerados ol atnero de fanilius susceptie--

bles de viujur, podrie evolucionnr en la aipuiente format




Aftos COLRTCIRNTY
" 1986 0.0142
1987 0.0141
1988 0.0141
1989 0.0140
1990 0.0140
1.991 0.0139
1992 0.0139
1993 0.0128
1994 0,0138
1995 0.0138
1996 0.01.38 )
1997 0,0138
1998 0.,0138
1999 0.0138

20090 0,0138

V.2.2,3 Hipbteuis de Previsidn a largo plazo

Il modelo utilizado os el mismo que el de las previnio
nes a mediono pluzo, en el cuul, entre 1988 y 1994, se ha -
modificiudo el coeficiente que perpnite calculur ol ndmero (e
funilien con poeibilicdud de viajar,

Lan hipdtesis que ne han utilizudo poeri el modelo a -

larpgo nluvzo son las piruientess




Hipdteusis del T.B.I,

Se ha utilizado la Previsidn de NAFI'ISA, la cual -
preevé una tesa anual de crecimiento del PIB de alrededor
de 6%, para cl periodo 1975-1990, es decir una tasa anunal
igual a la tasa histdrica, dicha tasa, no sdlo corresponde
a wna extrapolacidn de ln tasa histdrica, sino que wvarece
estar conforme a las medidus econdmicus adoptadas por el -
Gobierno actual. Una tasu de 645 como promedio hastu ol afio
2000, supone inversiones coordinadus con todos los sectores
productivos del pafs, lo que se traduce en una reparticidn

equilibrada del crecimiento econdmico, .

El Producto Interno Bruto reprcoentu el valor de to--
dos los bienes y servicios producidos dentro del Territo--

rio Nacional,

5e ha obtenido un modelo aun correlacionu el PIB u ==
precios de 1960 en funcidn del tiempo, segin uns ecuncidn
exponencial que es la ciguicntey

. rl{::,' .
PIB, = 85,137.6 o OO

Con un coeficicate de correlacidn de 0,997
Donde t = 0,1,2,3 ....17, ¥y t = O corresponde ul uuo
de 19%0,

Bste modelo de formu exponenciul proporcionu lu tusa
instantines de crecimiento, lu cuul results de 6,0 por =

ciento (s precios conntunten),

87




En las teblas siguientes se presenta ls evolucidn del
- P.I.B.
a) Estadisticu hasta el aflo de 1977.

.

b) Proyeccidén hesta el wfio 2000.

88
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EVOLUCIC: DRL PI3

(1960-1971)

PIB en millones T en milloncs PIB en millones

Aflos de pesos corriertes d¢o rosos do 1960 de pescs da 1970
1960 150 511 150 511 212 4
1961 163 265 157 o0 222 946
1962 176 020 165 210 233 262
1961 195 983 118 516 252 005
19064 231 370 199 290 281-.472
1965 252 028 212 320 209 745
1666 280 0g0 227 037 120 500
1967 306 217 241 272 340 595
1968 339 145 260 G014 368 305
1969 374 9¢0 277 400 391 596
1970 A18 700 296 GO0 4186 700
1971 452 400 306 800 4313 1C0
191? 512 200 3?9 100 464 579
1973 619 GO0 %4 100 499 B719
1974 813 760 Y 06O 5:9 375
1915 987 700 290 oC2 551 820
1976 1 220 B 390 (00 502 ¢G0
1977 1 517 15H0 409 160 57w 450
Puertes YPirccoidr de Hatad{ ticus

BAYCU V3

AV
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FROMUSTICO DA LA EVOLUCIU!H
DAL PRODUCTU INTBRIU BRUIQ

TASA 6%

PIB en millonas de PIB en millones de
Anios pesos en 1900 posous en 197¢
1971 402 760 518 450
10978 434 350 613 150
1979 460 410 649 940
1960 488 030 (88 940
1961 517 310 730 270
1982 548 350 174 0%0
1983 584 250 820 540
16084 616 120 869 170
1985 653 100 921 950
19806 692 280 977 270
1967 133 820 1 035 910
1988 71T 850 1 098 of0
196y 604 H20 1 163 Y40
1990 873 990 1 33 780
1991 926 430 1 1307 810
1992 982 010 1 386 260
1993 1 040 920 1 469 450
1994 1 103 390 1 %57 6RO
1995 1 169 590 1 651 06O
1296 1 239 170 1 150 140
1997 1 314 1€0 1 859 150
1698 1 39} 000 1 966 460
1959 1 AT6 550 2 084 4450
2000 1 He5 180 2 205 510
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Hipdtesis sobre la Turifu Nacional

.
Se han elegido cinco series de vulores referentes a -

las tarifas nacionales:

Serie T, = Con wn valor del indice, pura 1977, de ~-
68.1 y una taosa de crecimiento de =1.91% por uiio hasta ~--
1988,

1

Serie T, Con un valor del indice, para 1977, de - ’
[

67.7 y una tasa de crecimiento de -2.59% por afio hasta ---
1988,

Serie T

13

3 7 Con un valor del {ndice, para 1977, de 68

y una tasa de crecimiento de -2,225 por wmio hastu 1986,

Serie T, = Con un valor del indice para 1977, de --

68,1 y una tusa de crecimicnio de -=1,91% anual haste 1988,

Serie TS = Con un valcr dc) Indice, puara 1977, de --
68.2 y unn tasa de crecimiento de =1,.65% anuual hastua 1988,

Le serie coneiderudu como min probable es 1lp 7 que

3!
corresponde 4 le. hipdtecir medin, con unu tendenciu o une

disminucidn menoy ripidn del erecimiento ce lu tasa,
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TARNt
Afios Tarifas
1977 68
1978 6695
1979 65
1980 63.6
1981 62,2
1982 60,8
1983 59.4
1984 58,1
1985 56.8 .
1986 55.6
1987 4.3
1988 v3.1
1989 51.9
1990 - 50.8
1991 49.7
1992 48.6
1993 475
1994 46.4

Hipbtesin sobre los gustos de los norteamericunos en

reereucidn y en viujes ul Bxtrunjero,

En lo que concierne a entu variuble, se hun egcorido

cinco serien de vulores:

Serie G611 Paras 1977, un velor de 222,6 déluren, con =
we tasa de ereoimiento de },0%5 por aho puute 1966,




Serie G2: Para 1977, un valor de 226.8 ddlares, con -

una tasa de crecimiento de 1.9% por afio hastu 1988,

Serie G3: Hipdtesis media. Para 1977, un valor de ---

229 ddlares, con unu tusa de crecimiento de 1.849%,

Serie G4: Para 1977, un valor de 227.4 ddlares, con -

una tasa de crecimiento de 1.99% por ailo hasta 1988,

Serie €%y Para 1977, un valor de 227.5 ddélares, con -

una tasa de crecimiento de 2% anunl hasta 1988,
La serie considerada como mds probable es la de la -
hipbtesis media; lon gustos de los norteumericunos tienen

tendenciz @ crecer mds rapidumente,



AfOS

1977
1978
1979
1980
1981
1982
1983
1984
1984
1986
1987
1988
1989
1990
1991
1992
1993
1994

GASTOS

229
233
238
P42
246
T 251
256
260
265
270
275
280
2835
290
296
301
307
112

94



Hipotesis, sobre la poblacidén en la Republica Mexica-

na.

En la hipotesis que la tasa de crecimientc natural -
permaneciera estable, con un 3.5% por a’io, la poblacidn -
mexicana alcanzaria cerca de 112 millones e¢n 1994, lo que
gignificaria el doble con respecto & 1974. lias alld de ==
esa Tocha, las estimaciones para el afio 2000 dan cifras -

que varian entre 120 y 140 millones.

El crecimiento demogrdfico es wi fendmeno acunulati-
vo, existiendo un efeclo de inercia en las generaciones -
jévenes, 1as gue dentro de algunos afios pasardn u su vez

a le edad de la fecundidad,

Lo oue en téraines demosrdfices explica ese creci--
miento es: En primer lugar, la gran proporcidn de nitios y
jovencs cn la sctunlidad, La poblacidn tiane tendencia --
joven: 46,2% de los habitznle: oo menores de 15 aiion en
1970 ¥y 6% menoren de 20 wiios: en sepgundo lugar, la gran
fecuadidad y la edad precoz de la mujer mexicana en su -

primer purto,

Lo socledad mexioana ed notolinta, Las autoridades
estimnn, con razdénu, quo ol pals dinpone de recursos po--
tenciales sulicisates, Tus mismas han autorizodo la difu
s8idén dc informaciones referentes uw lun pricticus moder--
nas de contracepcidn (Ley de febrero de 1974), es{ como

el deparrollo de progsremss de puternidad responsable,




Tsto ha llevado a los principales respoasablen o uti-
lizar pera sus ﬁrOpios pronésticos, dos hipdtesis de pobla
cidn para el afio 2000: una, presenta la teadenciu natural,
otra considera los efecctos de 1la planificacida fumiliar, -
Tal es el cuso en lo que respecta vl Plan Nacional de Desa
rrollo Urbano, que distingue una hipdtesis baju, resultado
de los cdleculos del Consejo Nacionul de Poblacidn, y una -
hipétesis alta, resultuado de lu prolongucidn de las tenden

cias actualeyn,

Hipdtesis de Poblacidn 1978-2000

1978 1982 1958 1894 2000
Con Planificacida
familier (en mill). 65,8 74 84 94 104

Tendencia actual
(en midl). 65.8 75 90 109 130

SUSHTES PIDY, versidn ebreviadu, mayo de 1978,

~ Debe ohservirse que ecas cifras evon cstimacionns, y -
en 1o gue concierne o lus cifrus de 1o hipdlesin buje, son
mds un objelivo que uni previsidn, Sin emburgo, husts los
afios 1982-198%, lanr difcerencias entre ambas no son muy ~-

significetivas en valor absoluto,

En resunen, situdndose desde hace nuzho tienpos en 1n
primery fila de los pufren con una innortante tuva de oyew-
pimiento denoprdfioa, LuXIC0 poorfa duplicar su publacidn

dentro de veinte aiina,
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Kota situacidn preocupa en la medida en que diche -
tusa absorbe una parte importunte del crecimiento econdmi-

CO.

Pueden presentarse dos situaciones:

« La plenificaeiin familior funciona normulmente y —-

sus efectos se hacen sentir rdpidamente,

. La tendencin actual conlinva, pese a los esfuerwos

de los organismos responsables,

7’

Por congiguiente, gse ha contenpludo dos tipos de cre
cimiento que seriin utilizados simultincamente en la conti

nuacidn del ecstudio:

~ Hipbtesin baju o eficucia de la plunificacidn fami

1iar,

- Hipdtenis ulia o de continuucida de 1o tendenciu

nctual ’

El cuusdro a continuncidn de lup previviones de poblu
ci6n en lu Repiblica Vexivime durante lou wiios de 1979 ==
hasta el ufio 2000,




AL0T,

PROJUOTICU TR LA VOSLACTON UI La 20FUZLICA D'aATCANA

08

HIFGTZHTS BAJA

HIFOT:H513 ALLA

PUALACIGY
(M1nes)

1979
1980
1581
19862
*1983
1984
1985
1986
1987
1988
1989
1990
1591
tgag
002
1994
1995
1096
1997
1998
1999
2000

68.245
764203
T2.127
T4.031
T5.814
TT.555
79241
80,564
826423
830930
85,187
BG6oT00
88,145
Ba. 441
n0.(04
91,580
93,036
G4e159
95.248
96,202
91315
98, 246

POBLACIGH
(H1Lns)

68,550
71,328
14135
TT7.000
79.870
62.77¢3
85,0676
88,405
91,500
944506
976471
100,143
103,413
1064376
100,272
1124245
1156312
118474
1¢146285
124,144
127,090
130,000

.

e -




Hipdtesis sobre la poblacidn en la zona Ketropoli-

tana de la Ciudad de liéxico.

El P.N.D.U esvera que la poblucidn en la zona le—-
tropolitana de la Ciudad de léxico alcance 20 millones
de habitantes paru el afio 2000 e indica gue el ritmo --
actual (%,6%) la poblacidn seria de 16.%5 millones en -

este alio y de 3% millones en el ailo 2000,

La Dircceidn Generzl de Estadisticn estima pura el
afio 2000 una hipdtesis baje de 30 millones de habitan—-
tes y una hipdtesis ultz de 39 millones.

.

La cifra de 30 millones purece ser la cifru que nu

merooos especialistus, entire ellos Luis Unikel, conside

ran como la minimua en el aiio 2000,

Se hun considercdo ¢ hipdtesis sobre 1l poblacidn

en la zona Wetropolitana,

-« Hipbteeis buju o eficiencia de la plunificacidn
funiliar,

- Hipdtesis sltu o de continuacidn de la tendenciu

actucl,

La 1tudble esiguiente muestra el prondutico de lu po=

Viscidn en lu wona wotropoliting de la Ciundud de México,

99
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PRONCSTICO DE FCBLACION EN LA ZORA METRCFOLITARA B LA CIUDAD DE KESIGC

.

HIPCTEIS PATA HIPOTESIS ALTA

POBLACION FCBLACION

(MILLONES) (MILLONE:S)
1979 14.00 14000
1980 14,90 15,20
1981 16,00 16430
1982 1117 17460
1982 17.90 18.50
1984 18. GO 19,40
1985 19,40 20,40
1986 20,20 21.40
1987 21.00 22,50
1988 £1.90 23,60
1989 22,60 24,70
1990 23,30 25480
1991 24,10 27.00
1992 24490 28,00
1902 e 1o 29 .50
1994 20,50 30.8¢
1995 1+10 32.00
199C 27.70 3330
19917 . b0 34.70
1998 29,00 36600
1999 9.0 ¥le5C
2000 30.40 39, 00

FUERGES  TalaDaVey veroién ebievinda, rayo 1978,




En resumen:

En la hipdtesis de que el P.I.B., creciera con una --
tasa promedio del 6% anual, que las terifas pura vuelos na
cionales tuvierun una tisa de crecimiento de 2.22%, cur --
.1los frastos de¢ los nortcuzmericunos en recreacidn y en vig—-
jes al extrunjero tuvierun wnug tusa de crecimiento de —----
1.84%, considerando la trunsferencia de pasajeros de un mo
do de transporte a otro, utilivwundo la hipdtesis baja e hi

.

pétesis alta sobre la poblacidn en le Reviblica Mexicona -

101

como en la zona Metropolituna y @plicundo el Kodelo Generul

Econométrico Gausal se obtuvieron lus siguientics previsio-
nes de pusajeros u lurgo plazo variante baja (hipdlesis de
poblecidn baje) y verisntice wltz (hipdtesis de poblucidn -

El.ltfi) .

Se puede afirmir que diches proyeccioaes gon relutiva
mente £iablns husta el aiio de 1583, wis wlld de estu fechu
hay imvrecisidn en los resultudos, debido por un ludo u lu
incertidumbre referentice o lu pouibilidud de trunsfercuciu
haciu otros medios de trensporte, y por otro ludo, o lu in
certidurbre en lo que coucierne o lus tenes de crecimicento

de lun principules variables,




PREVISTONSES A LARGU PLAZAO, VARLAWPL JAJA

PASAJERLY BN Bi ATCL

(BN 121LE3)

Allos

1576
1971
1978
19719
1080
1981
1982
1983
1964
1985
1986
1987
1968
1989
1990
1991
1992
1993
1694
1995
1996
1967
1950
1999
20ou0

Pasajeron~
Haclonules

4729
5 626
6 440
T 362
8 358
9 311
10 444
11 603
12 769
14 248
15 724
16 933
18 631
20 017
21 957
23 318
2H 418
26 ¢T9
79 2316
3TN
34 140
36 "1CA
39 €9
42 120
4% 11

Pasajeros
Internacionnles

13 RN AL/
pai
— A

NN
[@2)
[o]
(2]

102

Total

T 136
8 139
9 092
10 170
11 127
12 525
718
127
16 %10
& 17
G 8814
1273
23 20C
24 BOn
27 oGo
28 652
30 969
e
3 320
36 164
a0 BHT
A3 195
66 62y
50 152
ha 6114

s
n

£
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PREVISIONES A LARGU PLALO, VARIANTS ALTA
PASAJERGS EX L1 AICU

(BN 1TLES)

Pasajeroc~ Pursieron
Afios Nucionnles Internaciontles Totul
1976 4 739 2 391 T 136
16771 5 521 2 496 8 017
. 1978 6 428 2 645 9 073
1979 T 416 2 813 10 791
1580 8 640 2 908 11 608
1681 9 901 3183 13 C84
1952 11 263 3 386 14 649
1663 12 798 3 597 16 395
1984 14 429 3 816 18 245
1965 16 445 4 0% 20 4ub
1966 18 646 4 297 22 04%
1087 20 609 4 520 7?5 16
1968 23 291 4 791 28 gy
1689 2H 103 5 0318 3o 741
1990 28 95¢ 5 335 34 291
1991 3171 5 6G9 21 ako
1992 35 91 5933 41 530
1993 38 933 ' 6 227 A% 160
1994 43 48) 6 HB% 50 068
1995 48 643 6 961 5% G604
1996 54 036 1258 61 194
1591 6o oo T 127 61 18
19498 06 446 g 206 14 652
1699 73 726 O (44 8z 247
2000 §1 560 9 143 90 724




V.3 OPERACIQNES ANUALES

Conocida la demanda del irdnsito de pasajeros (nacio-
nal e internccional) a través del modelo econométrico ante
riormente visto y simulando la evolucidn del coeficiente -
de llenado desde el afio base hustu el afio de horizonte de
plancacidn, se deduce cl nuimero de anientos que las compa-

filas tendrian que ofrercer pura sutisfuacer lu demandiu.

El ninero de asientou ofrecidos en el aiio i seria en-
tonces:

Nimero de pasajrros anuales en el affo i
Coeficiente de llenudo ca el wuiio 2

Yara determinar lu estructura de la flotu en el ailo -
base, se han consideruado 6 cutegorius de aviones, L1 por--
centaje de las operuciones por cutegorfiu, define lu estruc
tura de 1o flota y le evolucidn de la flotlu se iraduce por
la variaeidn de dichos parceniu,jes, 2a un afio 2ctermiaude
la flota pucde curacterivar.e por un wvidn mediuno y fieti

clo cuya capacidad en unientos en culeuladu pors

104

Ca=(pl x 6l) + (82 x a2) 4 (53 % a3)+(S4xud)+(50%a5)+(sExnt)

En donde 31 y ai reprenenton respectivie ~nte e} nﬁmg
ro de azientes promedio de lu cutesoria iy ul el porcen-
taje de lay coperaciones efcetlundas por loo aviones de 1a =

cutegor{y i,




El numero de operaciones cnuales con todns los tipos

de aviones reunidos, es evaluado calculundo le reluacidn:

Rumero de Opera-

~

ciones (aflo 1) = Ninero de usientos ofrecidos (win i)
Cepacidad de asientos dedl avidn prom. (afio

Este método estd baszado en lu hipdtesis de la evolu
cidn de la estructura de 1la flota de aviones en un hori--
zonle tecnolégico conocido, que puede fijurse de 1. uiiow,
es decir hasta 1993-1994. lids alld de esas fechus parece
mas racional extrapolar directimente las operuclones g --
partir de una tusa de crecimiento de lus operaciones obte

nidad anteriormente,

ANALISTS D3 LOS DATOS DE 1977, HIYORECTS DE CLASTRIC -—
CION I LOS AVIOGT,.

heropurrton y Servicios Auxiliares reportiu para 1977
71,850 operucionrn nacionuleyg y 39,400 operucionces inter-

nacionnles,

Dal mAlicis de lae tiras de vuelo de ASA del mes de

noviembre de 1977, se observd lu sifuiente rppurticléq de

tipos de svioness

105
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Clase de Operacioaes Na- Opernciones Inter-
Aviones cionales % nacionales %

1 22.3 11.2

2 40.0 19,0

3 3u.8 53.8

4 0 1.6

) 0.9 14.4

6 0 0

¥n Lo tablu sirulente se presenta la clusificacidn -
por tipo de aviones, El tipo I son aviones con cipucided
de asientos de 60 a 110 usientos, Bl tipo II de 110 u 140
agientos, el tipo III dc 140 a 190 anieatos, tipo IV oon
avionen de mediuvno alewnees y proan cupacidond, tipo V uvio-
nes de largo alecance y gran capacidad y el tipo VI uvio--

nes de gran  cnpacidud de dos niveles,
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CLASTFICACION YuUR TIPO DE AVIU

107

[N
——o——s 8 £

.

LR R R RIS — )

4 RBotos nparatos no cstdn adn on nervicio,

1 2 3 4 5 6
BAC 111 B 720 B 707 PC B - 63| B 74T B 747
(2 ponts)+
bC 9 ~10 B 721 B 121 A 100 ¢ 10 ne 10 T
(s1longés)
DC 9 =15 {series 100)|(series 20C() L 1011
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De la repurticidn obtenida o partir de 1977, es posi
ble deducir la capacidad del ntimero de usientos del avida

promedio, y una cstimacidn del coeficiente de llenado,

As{,si tenemos que en 1977 hubo 5'496,076 pasajeros
nacionales incluyendo tr/m.ito nucionwl y 71,857 operacio
nes nacionales, sabemos que el ndaero de operaciones es -
iguul @l nimero de wsientos ofrecidos entre la capucidad

de asientos del uvidn promedio (Cs).

Donde €3 = (51 x al) + (S2 x u2) + (53 % ©3) + (84 % a4) +
(S5 x ub) + (56 » u6).

Entonces la capaciénd de asieatos del avidn promedio para
vuelos nucionales Cs + ( 8% x 0,223) + (120 x 0.40) +

(260 x 0,009) = 1238.,4

Bl nlmero de asientos ofrccidos ou ipucl al atlmero -

de operucionen por 1la cupacidud Cp, entonces tenemos:

Ndmero do woienton ofrecicdos = 11,657 x 128,4 = 9'220,439

Como No, Asientos ofvecidon = No, I:ouirros
Coecticicnte llenindo,

Despe jiundo el coeficiente de

lloaado para Y971 cus _DA96,016 = 0,60
Yr2Lu,430
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De esta misma forma se eslimaron los sicuientes valo

res para el afio de 1977,

NACIONAT, INTERHACIONAL  GLOB.L

COZEFICIFNTE DE
LL¥HADO 60.0 39.8 H52.0

CAPACIDAD DE ASIEN
TOS DEL AVION TRO-
MEDIO 128.4 174.0 143.8

Se observa que 1ot coeficientes de llenado de 1977
son muy diferentes en lo que se refiere ul coeficiente

nacional y al coeficiente internacional.

El coeficirate de llenado nuciscnul se encueniry ==

a huen nivel (604) ¥y auaentard un voco hutti 1994,

En el aflo 2000, u purtir de unu previsidn divectu
de operaciones y de unu exirupolucidon de lu flotu previs
ta on 1194, se alcanzarfin un corficinate de llenudo do -
66,7% pura la ulternutivu nlta, y do 66/ pura la nltore-
nativa bajn, eifrus muy cercanas del li{mite méximo de un
coeficients de llenido anuul, M4s alld de ese Li{nive, =
se observu una pérdida dol trinsito de pusajeros,
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En lo que ge refiere al trdnsito internacional, los
coeficientes de llenado aumentardn hssta este afio, luego
se prevee una disminucidén de ese coeficiente enire los -
afios 1982 y 1986, como resultcdo de la entrada en servi-
cio de aviones de mediano alecance de la cutegoria 4; fi-
nalmente a partir de 1987 las compufiius trutordn de me jo
rar su rentabilidad para alcanzar en 1994 un coeficiente
de 51.8 para la variante alta y 9% para la varjante ba-
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Resultados de las previsione:s de oreracioner anuales,

Los siguientes 2 caquomas permiten aprecizr en forma conjunta,

.
la evolucidn de los 3 principales pavdmetiros de una provicidn de operi-

cilonos.

CTRANSITO WACIORAL

Afios 1977=1982 | 190221588 | 45801964 [1con_z000
Pasajeros 1R 12,9 % 11 11 '
Operacicnes 10% 9 ¢ 8.9 < 7.5 &
Coeficiente de

1lenado 0.3 % 0.3 & 0,3 % 0.7

f

Capacidnd on asion- t
tos del avidn prome :
dio. 4 % 3,4 % 1.1 % I

Ao 197710672 | 19831688 | 16801964 [ 1 )= 000
Punnjeros [N 6 % Heh Geb %
Operuciones v 4 1.1 % 2.6 % Zel %
Cocficiente de
1191]“‘}0 10} 7: 1!}0 ‘;’v dot ‘;: _)o;‘, ,(:
Capacidnd ep usiqa !
tos del avidy pro=

e . N o
129 % 3.5 4 C,T 4 (

mﬂd%e{, bor g o - b g ‘} / v e o e——— "';)"5'1»,,/-14 =3 e JT..._. /',“vg. 24 fv.‘ e S




EVOLUCICYH LE

LA USTHUCTURA D& LA FILT. &1

(EN PORCENTASE)

CLASE 2R
AVTON
JANOL] 1 2 3 4 5 6
19717 2241 40,0 36,8 0 0.9 0
1978 2165 39.5 38.0 0 1.0 0
1979 170 19,0 42,0 1.0 1.0 0
1980 12.0 27,0 48.0 1.0 2.0 0
19084 6.0 359 5% 0 1.5 1,0 0
19082 0.5 3.0 N4eH 1,0 Hel) 0
1683 0 350 53,0 he( TeQ 0
1984 0 31,0 51.0 7.0 G,0 0
1905 0 30,0 45940 10.0 11,0 0
1986 0 28,0 47,0 13,0 12,0 0
1987 0 24,0 4605 16,4 12,0 0
1988 0 22,0 | 4.0 21,5 | 12.% 0
1909 0 20,0 40,5 2040 1.5 0
1990 0 19.0 RY Y] 3060 13eY 0
1991 0 18,0 2960 14.0 1.4 0
1992 0 10,0 eh) 3740 13.5 0
1993 0 i?.O 0.9 35,0 13.9 0
1994 0 16,0 3045 40D 13a5 0
2000 0 1400 | 2040 05 | 1565 0
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EVOLUCION DE LA BSTRUCTURA DB LA FLUTA INTEREACTORAL

(EN PORCENTAJE)

Clase do

14

Avidn
Atios 1 2 3 & 5 6
1977 1.2 16,0 51,8 156 1404 0
1918 10,0 19,0 5442 2.0 1.8 0
1979 Te5 19,0 5640 2 b 15.0 0
1980 1.5 18,0 58,0 440 16.0 0
1981 C 16,8 5845 505 12,0 0
1682 0 1540 H5TeH Te5 ATOY: 0
1983 1440 59 C 940 2240 0
1984 13.% 514 11.0 2440 C
1985 13,0 48,0 13.5 “heh 0
1986 0 124 Ao’ 16,0 27.0 0
1987 ¢ 125 4005 13,0 29,0 )
1986 0 124¢ 1745 20,0 n, 0 ¢
1969 o 124% 1640 AL 20,0 0
1990 0 1249 1% 2460 30,0 0
1694 0 125 a5 258 10,0 o2
1902 0 1265 790 2748 1060 Cel
1993 0 125 28,0 ol 30 C 1,0
1594 0 125 2640 10,0 300 1.5
2000 ¢ 1740 el e e 160




OPERACTIONES NACIONALYS B

VARTANTSE A

IRTERIRACIONALES
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Ninero Raparticidn por clase de ovidn
de
Afios Opora- Coeie
ciones de

(x 1000)| 1 2 3 4 5 6 [ 1enidos
1977 107.25 20.0 35,45 | 45.5 0.7 500 0 H52.0
1978 119.40 21.3 39.5 51.5 0,8 6o} 527
1979 130070 1805 430?) 6004 109 6»{ 53.4
1980 14310 | 14.1 [43.5 | 72. 2.6 | 8.4 542
1981 150. 30 7n2 4508 8209 30() 10:55 5‘7’1
1982 156,90 0.6 {49.0 ] 88,7 6.7 [13:9 0 56.0
1983 171.00 5162 | 91,5 1140.2 1841 56.5
1984 182,30 H2e1 93,2 14.5 (242.9 56,9
1985 195,50 52,0 | 95.8 21.1 2706 574
1986 210.70 52645 96¢ﬁ 28,6 (3375 579
1987 220680 4‘3\:1 9606 3701 39c0 5804
1988 238»60 0 4344 9463 HCo 6 |42 0 59.0
1989 252,80 4Tec | 91,0 {637 [50.9 596
1990 275,80 49.4 G0.0 | 80,0 4 001
1991 294,00 50 3 860‘) ';H:Jo’l 01,0 Qo il
1992 320,30 55,0 | 83.4 136.0 (67.6 0.2 61,2
1993 341.80 55.8 | 8401 12841 1343 0.4 G1.8

|

1994 373,80 0 5841 90T 44,4 1198 0.8 6ol
1995 | 399,10 :e.g;‘
1956 426,30 63.5;
1997 495040 64.0
1998 | 486,60 €460
1999 | 520,10 6%. 5"
2000 | esg.oc | o 6,7 1 N T

¥ valores sstimelos




OTERACIONES NACIONALES B THTERNACLONAT

VARTAIE B

16

Ao

Reparticidn por Cluse do Avidp
Nimero -

de
Afion |Operacio Coef,

an do

x 1880 ) 1 2 LA | 5 6 LlLenad

1977 107.251 20,0 | 355 | 455 0.6 51 He.0
1978 119.2 2163 39.4 5144 Q.7 Godl H2e 6
1979 129.17 184 42,6 59,0 1.5 6o 53,2
1980 140.2 13,7 4464 Tic2 o6 8.3 54,0
1981 1450 6.9 | 43.9 | BO. 3.8 10,3 54.8
1982 14;)05 Oof) -“:(’04 8208 6-3 13-7(‘ O f)t}nf)
1983 160.0 47.4 1 85.7 9.7 1744 BTN
1985 17706 4()-_5 86.8 19!2. 2‘)3() 5601
1986 187.6 A6z | B7.4 25.7 | 28.9 5644
1987 194403 41.9 | 8841 32,8 |[2e.2 5667
1988 206(:(_ O 4105 8(30{1 4490 ’ast? ‘:)700
1989 215.8 40,0 85.9 K44 35,7 Ble 2
1090 23045 1.1 Bha1 66,8 | a8, 5705
1021 2407 41,001 8202 7R L4000 ) 0,1 47,8
1992 2550() 4307 790 SIO L‘f(‘n(ﬁ o 58
1993 266:6 4341 BOT 9904 LA | 0h| LG
1994 ?8409 0 440 8551 100 AT Gl 940
1995 | 29949 0040y
199¢ | 30127 (1,07
1997 3200 62,0,
1908 332,06 GBnOX
1999 346ed Y
. ¥
fQD{) Nt G “ 1‘:'/07 1& Cf,’
_ _

X valores estinsdos,




V.4 CARGA

El volumen de carea es uno de los elemenios que ver-
miten definir y dimensionar las instiulaciones terminales

de un acropuerto.

Para determinar el volumen de cargea, el método utili
zado consintio en vincular su crecimicnto con el producto

interno bruto del pais.
V.4.1 Carga Internccionul

La carge internacionul, en el AICY, tuvo periodos de
alze y buje sucesivus, que hacen problemitica cuelquier -

prevision,

Segin las fluctuacionen de la politiecu de comercio -
exterior mexicunu, las importiaciones crecieron durante el
periodo 67-74 4 unu tura medin de 14.4% anuul, A purtir
de 1974 huotu 1977, disminuyeron en un 8,49 como promedio

anuil,

En cusndo u lus exportuciones, entirve 1974-1970 lu ta
su anuul da crecimnicnto ha sido de 7,65 disminuyendo en -

1976, y volviendo u subir entre 1976 y 1977, en un 17,4,

Por eusp diferenter eifruy, se ve que no ne puede des

pejur ninguni tendencia,

Con o1 fin de explicar el degurvollo gue tendrd lu =e

ourga, 8f hun estudiado ecierto ndacyo de vorjubles, Dichus

variu.lep son las siculeni pg
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El producto interno bruto,
El comercio exterior: las importuciones y exportuacio-
nes,

El comercio exterior excluyendo los ponderouos,

Estas variables son representativues de la economiz del

pais y en generusl, ton conocided con precisidn,

La carga internucionul, al cntrar y &l salir por el -
AICH, representa una purte de las importuciones de las ex
1 I'ep ] b
portaciones, gquedando excluidos de estus Gltimus low pro--

ductos pondrrosos,

Los productos ponderosos (petrdleco, minerales, étc) -

nunca son transportudos por vis aérea,

Es indiepenszable conocer las reluciones ocue exigten -
entre el producto internc bruto, el comercio exterior exXe-
¢luyendo loo ponderosos y lun entrudus y selidas de cerpu

néreoa.

o v En el purrdfo V,2,2,3 en lu tublu 2 pe encueniri 0l =
pronéntico del YIB, Yuru finen de omtudio el PIN se coani=-
derurd en valoren constantes de pouos de 1970,

Pur: saber cuul hu sido li evolucida del coaercio ex-
terior, excluyendo los productos ponderososr se consideri-w
ron lon siruientes vroductos de ene tipos 04al, u2ui1e, wee
tierrap y pledras, yepos, cules o eegentos] minerules peta
1drgicon, escoriup y uaabustilles sinerulen,

Bn 1a gipuiente tublu £e dan los vulorens en millonep
de pepoe de 1970 de lu cvolucidn del comrreio exterior cx=
eluyende ponderosos de 1970 o 1977,
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EVGLUCICY DEL CUMBRCIU EXTERICR

SRCLUYENN0 PUNDEROSUS

(En Millones de Pesos 1970)
1970 1971 1972 1973 | 1974 1975 1976 19717

Importaciones totales 28 994 27 033 31 772 | 41 376 54 283 | 53 549 | 52 450 57 960
Importaciones excluyendo

ponderosos 27 7118 25 628 30 015 38 367 | 50 098 51 136 48 698 ﬁS 242
Ezportaciones totales 16. 031 16 686 19 576 | 20 622 22 512 | 19 253

Exportaciones exeluyendo

ponderosos 14 507 15 438 18 34% | 19 337] 20 477 | 16 567

Comercio eiterior totaul 45 025 43 120 51 348 | 61 998} 76 795 [ 32 802

Comercio exterior exclu~-
yendo ponderosos 42 225 41 066 48 160 [ 57 644] 71 475 | 67 703

FUEYTSt Direccidn de =atudf tico,

6Lt
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1 cuadro a continuscidn da el coeficiente de corre-~

lacidn y el error promedio entre las sipuicentes varisbles:

Producto Interno Bruto (PIB)

Comerecio EBiaterior total (CRE)

Comercio Yxterior ccluyendo ponderosos (CE HI')
Importeciones Totalen (INP)

Exportaciones Totalesn (EXP)

Impertacionss Totalen excluyendo ponderoson (IiD HP)
Exportuciones Totules excluyendo ponderosos (BXP HEP)
Carga Abrea AICH total (FRAILCH T071)

Carga adrea AICKH importaciones (FR AICH I1LD)

Carga aérea AJCW exportacionesn (FROAICL EXD)

En ¢l cuadro r es el coeficiernte de correlucidn entre
dos variables y EP indica el error promedio obtenido entre
los valores reales y los culculudos, situsdos en lu vecta

de regresinn,

e compruecbu que el uUnico medio de llesul o lu Culdi
aérea en el AICH en el de puser dol VIB ol Comercio Exte-
riér excluyendo ponderoso.s n las importuciones y exporta-
cionen de carpa adrea en el ATCUY Jos demfte reoali. dos de

lus correlucioney no roa sutisfuctorios,

Comprobumos que pura la relucidn enire lus vurisbles
Comercio Exterior ezcluyendo pondero:nos y Y13 el coeflician

te de correlacidén ea de 0,97, puars un ervor prosrdio de o

nos dx1 15 por conunimiinabte go obtirarn resultados putisfue

torion,




Hay que sefinlar gue dichos valores han sido obteni-
dos estudiando la correlacidn de los dos datos de econo-

mia nacional y utilizando sus valores loguritmicos .

Asi se ha podido despejur lu relzcidn entire el PIB
-y el Comercio Exterior excluyenéo ponderosos (CE HP) del
tipo:

or e = (prn ) 208773

Para lus vuaricbles Comercio Exterior excluyendo pon
derosos y carga uérea AICK (importuciones) se obtuveo un
coeficiente de correlucidn de 0.915, con un error prome--

diO d(.’ 0067{'0

[

Se tiene que la relnciédn entre 1lan dos variables es

de luo formu:
(FR IIP AIC%) = 0,663 (Cu HP) + 428

Y finalmente lu relucidn entro el Comercio Bxterior
exoluyrndo ponderoson y la curga ubrew do exportucidn en
el AICL du un coeficleate de correlucidn de 0,898 puru un
error wedio de 0.2¢, Lu relsucidn estdt dudn por lu sipuien

te fcuncidn:
(FROVZP ATCY) = 0,01135 (04 HP) + 766
Con lua syudsa de lia 3 ecuaciones dudus unieriormens

te y con lan previsioner del producto interno bruto, pun
den calouluriic log distinton vulores del Comercio Eytoms
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rior excluyendo ponderosos, y de la cargn adrea en el AICH,

tanto a la importacidn como 1 1la exportacidn.

Lu Tférmula que caleule e carga aérea cn importacidn -
“ha sido rectificada de tul modo que se obtiene en 1977 cl -
valor real de esa carga, Lu rectificucidn se refiere a la

constante 428, cambiunda por le constunte (-925).

Los resultudos de dichos cdleculos dan vulores de curga

en pesos de 1970,

Por otra parte, & purtir de las estudisticis recogidus
en las cduanzs de lou weropuertos se hu culculado el precio
Yor kilogramo de carga aédrea a la exportacidén y a lu impor-
tacidn y se ha consideruado un vulor de £210.00 de 1970 por
kg de curga oérea importamcidn, y un valor de L 90,00 de ----

1970 por kg de carge adérea a la exportacidn,

¥n el cuudro sipuiente ce presentuan los valores en mi-
llovne de pesos dc 1970 tonto de importceiones como de eX--
portaciones en el AICH, ac{ como Las cuntidndes de curgn --

gérea en el AICH cn toneludut.
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V.4.2 CARGA HACIONAL

Durante el periodo 1967-1977, la carga nacional en
el AICM estuvo en progresidén constuinte. En ese periodo se
observdé una tasa anual de crecimiento de 16.%% en entruda

16.4% en salida.
/'

Como en el cuso de las previsiones de carga internacio
nal, los datos de economia nacionnl elcgidos pura servir de
base a los pronosticos soniel producto interno bruto, el co
mercio exterior, la cerga nucionasl en cl conjunto del terri

torio y la corga nacional en el AICY,

Se ha observado que el crecimiento de lu carga nuclo=--
nal estd en funcidn del desarrollo de lu economia nacional,
La estructura de lu red eérea mexicana huce que por la Ciu

dad de Iéxico trunsite 1o meyor purie de la curpa nuclional,

)

La carra nucionul en el £ICL presente una desipualdad

imporitunte en enirodas vy suridaes, TN loo cace alioo ohroerva-
1]

3

(&)

dop, lus sulicdus son, generulmente tres veces superiores o
las entradas pues ln repidn deo la zonu Metropolituna serupn
industrios de troansformccién que recidben en su muyor puarte
las muterius prives no clubortduy por curretern o por viu -
férroa, por el contrario, los productos eluborudog mis cor-
tosos pero menos voluminonos sou trensportudor yror viu sédres

cuando las distuncine aon importentes,

Con la finelidad de efectuur previsioaes ypertiendo de
lor estimuciones del 11D, ne hu wnulirzado lon gigulentes co

rrelucioness

.
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- Comercio Fxterior = F1L (PIB)
- Carga Nacional = F2 (Comercio Exterior)

- Cerga Nacional en el AICH

It

'3 (Curpga Nucional)

- Carga Nacionul en el AYCN = F4 (PIB)

- Carga Nacional = FS (PIB)

Eotas correlaciones han sido anulizaduas a purtir de
las estadisticas presentadus anteriornente,

Correlacidn Comercio Wxterior y PIB.

Los egstudion efectundos en otrog paises contemplan

una relacidén Comercio Exterior PIB una relacidn del tipo:

CE = X pIp®

Pare el perfodo 1967-1977 =e obtiene lu relucidn si-
rulentes
[
cr (prp ) 1P
20).Y

Fl PIB y e) Comercio Exterior eustin expresudon en -
millonen de peson de 1970,

Bl coeficiente de correlucidn es de 0,96 y el error

promedio es inferior a )4,
Corvelacidn Corpu Nocionul y Courrcio Exterior

fon dou cuntidaden de ipunl putureleza por lo tunto
el volimen de carpza iéreou esid eptrechumente vinouluGoy =

eon el volldman do comercio eyterior, La reluseidn es linenl,

Vi =X (CE) + K2



Se obtiene, la relucidn siguiente:
FN = 1.6 CE - 39,000
En este caso el comercio extrrior ec.td esprescdo co

millones de pesos de 1970, mientrus gue lu cargu naciondl

esta expresada en toneludus.

El cocficiente de ccrrelucidn es de 0.9G, sin cmbur-
£o, cl error promedio alcanza valores importuntes oue hu-

cen poco fiuble el hecho de puour por esta veriable,
Correlacidn Curgn Nucionnl del AICH y Curga Naciondd.

Estus cuntidades son expresas en loa misma unidad, -

por 1o que lu randn es lineal,
Curgu AICH = K (FH) + K2
La correlacidn es lu sisruientes
Carga AICK = 0,44 N - 725

Lus doi cuntidudes son expresadun en toncludus,

Bl coeficiente de correlucidn es de 0,99 que indicu
un alto nivel de nignificacidn de lu vuriuble cargn nacio
‘nol con rexpecto ul coxnjunto del territoric,

Correlroidn Curpa Necionu) del AICL y ¥iIB

La relucidn en de 1z forna siruientey
Ourpa ATC = Kk r1p®
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La correlacidn con estas variables es la siguilente:

q
Cdrga AICM = (PIB ) °© 2.68795
11,163

Donde el PIB es expresado en millones de pesos (de -

1970) y la curga en el AICH es expresadu en ‘tonelidas.

El coeficiente de correlacidén es de 0.96 y cl cerror

maximo inferior al 3¢.

Correlaciodn Curpa Nucional y PIB, a

Lo correlucidn entre estus variubles es lu siguicate:
Carga Nacionul = (PIR) 2.067116
T8

El PIB eo exprecado en millones de peusos ¥y 1li curfu

nacional en tonelud:..o,

ElL coeficisnte de correlucion es de 0,97 y ¢l error -
miximo ep inferior 1 3

Dabido n que 1io Curen Neclonudl real en 1977 fud de -
116,025 ton., y L curgie real en el ATCH en 1977 fud de -
50,320, 1la férmuln paru culeular lu curgu nueionel o puve
tir del PID hu vicdo modifiendy de lu neaers siguiente;
3?.67116

Carpa Heclonul =(P18
7390

PR




TLa férmuln para calcular la carga en el AICK a par-
tir del PIB ha sido modificada tambidn pura considerar -
el valor real de la carga en el AICKW en el aiio de 1977 -
(50,320 ton) y es la siguiente:

2.68795

et 9010t

10,293

Esta medificuacidn se debe principalmente a la limi-
tacidn en cuunto hanguren pura curfa.

Fn consecuenci:a, le £ormulu que calcula la Cargu“-
nacionzl total a partir del PIB ha sido correpida de tal
modo, que en 1977 se vuelve a encontriy el vulor reql, -
‘considerando que lu situacidn actunl no reraitird volver
a alcanzur en lo inmedinto el trdnsito que normalumente -
deberd esperarse. De estie modo lu fdrauls e la sipuien-
te:

Ourkn Ruvioual = (yrp ) +07HH0

i
o o

‘1350

Bl ciélceulo divecto d¢o los siguicaten resultndos:
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PRONOSTICD DE TRANSITO DE CARGA NACIGNAL EN EL ATICM

Valcres en pesos de 1970, cantidades en toncladas

Valor Ajustado
Carga nacicnal  Carga AICM

Carga nacional Carga nacional
Total cn el ATCH

Afios Previsitn del PIB en cantidades cn cantidades en cantidades en cantidades
1977 578 450 94,340 40,780 116,000 50,320
1978 613,150 110,7:0 47,760 135,530 58,910
1979 649,940 128,210 55,950 158,360 68,950
1980 688,940 150,460 65,480 185,030 80,690
1981 730,270 175,810 76,620 216,190 94,400
1982 774,090 205,450 89,670 252,600 110,420
1983 820,340 239,999 104,870 295,140 129,140
1984 8G¢,770 284,470 122,680 344,830 151,010
1985 921,950 327,730 143,480 402,920 176,560
1986 977,270 352,920 167,760 470,730 206,420
1987 1 035,910 447,310 196,690 550,070 241,300
1988 1 098 050 522,660 229,250 642,680 282,050
1989 1 163 940 610,700 267,960 750,930 323,680
1990 1 233,780 713,520 313,220 877,400 384,330
1991 1 307,810 833,710 366,110 1 025,170 459,350
1992 1 386,280 974,120 427,89 11%7,830 526,320
1993 1 409,450 1128,2:0 500,070 1 399,540 615,070
1994 1 557,620 1 329,810 He4,3u 1635,250 713,780
1995 1 651,080 1 Q!Q,b[}’) 839;200
1996 1 759,140 2 232,410 931,530
1997 1 855,190 20,5 1 Z:L,ggg
1908 1 966,460 3 047,10 : ! ;_’" I'—(J

t 3 46,00 1 566,040
199 2 084,450 A 100,010 1 829,940
2000 2 209,540 !

ogl
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V.5 PASAJEROS HORARIOS

La meyor parte de estudios de plancucidn de aeropuer-
tos utilizan los pusajeros horarios paru determinur la de-

manda de capucidnd,

Generalmente no se tcmo como base el pico mdximo anual,
ava . . .
sino la 30 hora critica, por orden de trdasitos decre——

cientea,

Los pusajeros horazrios permiten calcular lo superfi-s-

cie de la terminal.

En un aeropurrio, pucde repariirse el trinsito totel
del mismo enitre los trinsitos efectuudos en c.da unu de -

las horau del atio,

Es posible clasificar cada una de las horus por or-

den de importunclia decreciente de pasajeros horarios,

Asi tendremos una horn eritici sepin heblemosn de la -

ava
lra, o de la 30 hore, Yor cjemmnlo:

Para el Aceropuertio Internacional de la Cludud de Méxl
00 considerunoys gue el ueropucrto ticue un valor de 1'f ho=-
ras dtiles diurius, por 1o que ¢l ndmero de horus Utiles -
ul sflo serfu de 6,200, '

La WEAA (Wegtern Buropean Alport asiociution) ha rop-
1izudo varius encuestns del ndmeyo de pussjeros cuuunlen y
del nduero de pasajeros pico horurio en lu 30uVu horu pegin
trdnsito decrecinnie de los principoeles seropuerton efure-

peos como lo son los ueropurrior de Heathrow, Gatwick, w--
Aneteyrdum, Orly y Le Hourgoet,

ha




Los valores de las variables se graficaron loguritai
camente .y se obtuvo lu recta de regresidn yue correlacio-
na estas 2 variables,

Se obtuvo la sipguiente ecuwcidn:

Log T30 = 0.82 Log P + 2.05

6200

Tomando antilogoritmos buse "e" ienemou:

Tyo = 7476 (1) 0.62
6200

V.6 OPERACIUONES HOKARIAS

Lus Operuciones lorarius permiten dimensionur el drea

de estucionumiento de los aviones,

’

L WEAA también realird uni encuestiu sobre el admero

de operuciones horariut y el numero de operuciones wuausles

en alpunos uceropuertos europeos obleniendo lu cimuiente -

expresion:

Log T3O' w 0,683 lLopg W + 1,03
- 6200
0 bens
-
Tyo' = 2083 (L) 0.835
6200
Donde:

T}O’ = No. de epeyacionesn horuriae en la 3O“V“ TR

= No, de opercciones unuules,
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. NUMERO DE PASAJ EROS POR HORA

S ATE HORARIOS (LLEG + SAL)
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« NUMERO DB TASAJEROS HORARIOS

ARO0S

1977
1978
1979
1980
1981
1982
1983
1984
1985
1986
1987
1988
1969
1990
1991
1992
1993
1994

Log T

30

VARTARTE A

1
1l
1

= 0082

2700
2990
3325
3680
4060
4465
4905
5365
5915
6495
7010
7625
8300
9090
97170
0670
1442

24°1%

Lor

v

6200

VARTANTE B

2700
2990
3290
3600
3915
4242
4585
4935
5345
5765
6100
6560
6935
T445
7825
8350
8750
9320

+ 2,09




Vo7 BEOSTACTONANTENTO PARA AUTOLOVILEDS.

De acuerdo a un muesireo realizwedo por IPESA, del
25 de mayo al 7 de junio de 1977, lua cuul da el mimero
de lugares de estucionamiento ocupados.simulténeamente,
se puede encontrar mediante métodos estudisticos usua=-
les; en este caso correlacidn por el método de minimos
cuadrados, la ecuacidn que relaciona el nlmero de luju-
res neceszrios en funcidn del trinsito horurio de pusa-
jeros de lleguda + salidu. La relucida es lu siguienle:
Nanero de lugares = 250 + 1,11 X (Triénsito horario pasy
jeros lleguda 4 sali-
da).

Estu exprenidn se obtuvo corrclucionwndo linculmen
te los datos eatadisticon que se nresentan a contiaua--

cidn:
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TRANSGITO HORARTO LUGARRES DR
PECHA PAX. LL. + 5. BoTACTONANT-NTO
15-T1T-73 1203 1456
: 16517173 1405 1731
17-111-73 1434 1669
18-11I-73 1600 1581
19-I1I-73 1130 1482
20-I11-73 1043 1477
5=V 77 1996 2195
26-V- 17 1942 2658
A EA N 1826 31098
28-V—- 77 2596 3201
29-V- T 2461 2913
30-V= 77 1697 2294
3V~ 77 144 2219
01-VI- 77 1520 2195
0o-VI- 77 1080 2539
03-VI- 77 2135 232),
0A~VI =77 1774 2956
05=V1 =77 1163 2793
06-YT =77 1903 2244

07-VI- 11 1891 234
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Utilizando la correlacidn mencionada anteriormente:

Mimero de lugares = 350 + 1,11 X

X = Trénsito de pasajeros horarios (Llegada + Salida)

Se obtiene la siguiente demanda de lugares de estacio

namiento: s

A0S VARIANTE A VARIANTE B
1977 3347 3347
1978 3669 3669
1979 3290 4002
1980 4435 4346
1981 4857 4695
1982 5306 5058
1983 5795 54 39
1984 6305 5827
1985 6915 6282
1986 7559 6799
1987 8131 7121
1988 8891 7631
1989 9563 8048
1990 10440 8614
1991 11194 9035
1992 12193 9618
1993 11442 10062

1994 14197 1069%




CATITULO VI
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VI ANALISIS DE LA DEMANDA

VI.1 Antecedentes

El Aeropuerto Internzcional de lu Ciuda de México —-
(AICM) précticemente no hé;variado de ubicacidn desde su
nacimiento, cuudo se utilizaban los "Llanos de Balbuena®
para la operacidén de la aviacidn de principics de siglo.
De hecho su cercania al nlcleo urbano ha sido un importan
te factor de desarrollo del trunsporte aéreo en nuestro -

pais.

Dentro de los limites territoriales actuules, la capa
cidad del aeropuerto, no podrd ser aumentuada en forns su-
ficiente como para hacer frente & la evolucidn naturul de

la demanda de trdnsito, de aqu{ a fines de siglo.

Por consiguiente, o bien se acepta no brindar la ca-
pacidad dr recepcidn necesarias, y las evasiones de trdnsi
to que de 6llo se derivan, con todas sus consecuencive --
econdmicas, o bien me pone en servicio un nuevo aeropuer=-
to on un plozo medio como méximo,

Con anterioridad se habf{an plantendo tres sitios pa-
ra la ubicacidédn de un nuevo weropuertot

Lo ampliacién del aeropuerto uctuul, Zumpungo y Santa
Lucia.

La emplincidn en el actuasl ueropuerto presentn el gra_
ve inconveniente de costos muy elevados por adquiricidn =
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de terrenos, por encontrarse rodeado de la mancha urbana,
situacidn que se agravard en el futuro con los consiguien
tes problemas de conteminacidn ambientzl, principalmente

por ruido.

“Por otra parte, el ubicar una tercera pista parale-
la exactamente en la localizacidn propuesta por la SCT,-
hace diez uiios, representa un grave conflicto con los -
asentemientos humanos en la Colonia del Sol, por lo cucl
el Sub-sector Trunsporte Aéreo ha propuesto despluzar la
tercer pista paralela haciz el Noreste como purte de lu -
revisidn de la propuesta de umpliacidn del weropuerto de

México.

La experiencia en el Aeropuerto de México ha enseiia
do que cuda dos afion e8 necrsurio realivar trobajos de -
conservacidn, renivelacidn y muntenimiento en cuda una -
de cus doo pistus purulelus. A pesar de lus obrug terai-
nadags en 1981, serd uecesario cerruy de nuevo una pista
nl trinsito por razones de conservacidn, con el contsiguien
te problema de demorus, councelucionen y desquiciamiiento

del crecionte trdfico adreo,

De lo unterior ve derivi la convenienciu y necetij-=
dud de iniciur de inmediuto la coastruccidn de unu tere--
cer pistu prrulelu, “otu tercey piotu significa ung pur-

te fundamentel de 1l resolucidn totul de problemu u cor-

to y luargo pluvo,




4

En cuanto a] sitio denominudo Zumpanso auncue cuenta
con espacio adreo y buena calidad de suelos, se encuentra
muy alejado de los centros generzdores de usuarios, el -
costo de adquisicidn de los terrenos en la actuzlidud ya
es alto y en el futuro serd un drea intensamente urbani-

zada,

Por otra parte, Santa Luciu comparte los mismos ~--
problemas de Zumpango pero ademds los espacios aéreos --

presentan restricciones importantes,

Recientemente se ha considerado la posibilidad de -
ubicar un nuevo aeropuerto en la Zonu Norte desecadu del

Lago de Texcoco,

Este sitio que en el futuro quedard précticamente
al centro de la conurbacidn, cuentu con infruestructure
vial. Este sitio convertirf{a ul aeropuerto en un impor=-

tunte elemento ordenudor del espucio urbuno,

En cuunto al espucio uéreo es el unico sitio en to
do el Vualle en el cuul ser{m fuctible construir un sis-
tema de 4 pistas para le operucidn simulidnea por ing.-
trumentos,

Fl sitio propuesto coaturfu con uau extensién de ca
81 4000 has que permitirfa c&nutruir hustu 4 pistas pa-
relelan, ospacios pura un drea terminul con aren cupaci
dad, terpninoles de curga, buccs de muntonimiento de Ae=
roméxico, Mexiounaj wonus de aviueidn generul, zonus 0o

140




141

mercinles, hoteleras y zonns industriales.

e considera lo factibilidud téenicu de conmtruir
pictus gobre el pubsuelo del lugo de Texcoco a buse de
ravimentos compensados, pere coasidero inconvenienle la
construccidn de edificios por el ultisimo couto y grun-
des problemas técenicos en Lo cimentoeidn de dichos cdi-

ficios.

Con la informucidn obtenida en el cupitulo anterior:
pesajeron, operaciones, curga, pasuajeros y operuciones -~
horarius; con informncidn cstuﬁistica gque ae prescata --
a continuacidn y considerendo elegida una estirategiu a -
desarrollar: por ejenplo, la posibilidad de ubicie un =--
nuevo accropuerto en la zona Hortle del Lugo de fTexcoco2, -
se precentan en este copitulo los pariémetiros dc proyocto
prineipules (pusujerosr, operaciones, curga, éte) que ser
virfan vara elwborar el Tlan Keestro de il nuevo ACLO=--

werto ~n ‘fexooco,
]

VI.2 Y3TADILTICAS

n las tublous simadento . e preceatan los duloly -
histéricon tobre el mbmero e pucajeros movidop por el =

neropuerto Internccionad de lo Ciudud de México,

Lu inforancidn sodbre veilsene:n de peELieron (nleew
rior & 1967 la proporciond lo oireccidn ¢e jferondutiex

$ivil de Y Seereturic de Conunicselanes ¢ Trongeportes,

e e o G LE
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A partir de 1967 el Organismo Descentralizado de Aero-
puertos y Servicios juxiliares, 3. A., controla el nimero
de pasajeros nacionales e internacionales que mueve el ue-

ropuerto Internacional de la Ciudad de México.

Se presentan también estadisticus anuales de operacio
l'

nes y de carga.
VI.3 AFOROS

Aforo es un conteo de datos en el lugar de los hechos;

en un aeropuerto, es la medicidn de su zctividad.

Se presentz un resumen de los pico: horarios en afo--

ros realizados en el AICH. "




AEROPUERTO INTERNACIONAL DE LA CIUDAD DE MEXICO
ESTADISTICA DE PAS/JZROS ANUALES

TOMERCIALES Y PRIVADOS

COMZRCIALES EN AVIUL . G BN AVIUNZS md, NIV:L oL

Afo BACIONAL | IunRunC. | THANYITG TC.AL WACIUIAL | 1WTSeIaC.] TUTAL CUNERCIAL PRIVAINS
1967 19627,038 | 1'515, 131 189,07 - - - - 2'732,044 33,582
1908 11163, €05 | 1'€82,022 165, 041 - - 3'042, 268 31,208
1969 11255, 240 | 1'7€7,354 180,935 - - - - 31 206, 529 33,886
1970 | 1'329,082 | 1'966,478 157,841 - - - - 31453, €01 41,212
1971 | 1'575,520 | 2'250,37C | 135,371 - 3'961,276 44,270
1972 | 2'263,604 | 2'059,086 | 141,969 - - - - 41464,675 47,1383
1973 | 2'€97,4%9 | 2'230,081 | 236,203 - - - 5'164,743 66,€00
1974 | 3'382,56) | 2'375,685 | 205,112 - - - - 61053, €60 17,264
1975 | a4'144,55T7 | 2'a16,043 | 206,(98 - - - - 6'7€7,298 70,455
1976 | are6s, €12 | 243,506 | 195,003 - - - 7'191,806 | 13,183
1971 HU424, 718 | 28y, 041 206, 117 - - - 8'0.6,076 242,051
1978 a0ty 414 1 ' ohe, b2y cdag e 949,516 3,160 1,961 3,129 9rz21,057 201,448
1979 | 6'675, 600 300,201 | 2006 | 100284,410 | 24,491 3y co (1,910 | 100410, 022 219,062
1080 81173,098  %0707,7)7 164,754 101007 600 67 677 LWONT AN ARY  1210A4, 749 114,293 E
1981 871,71 W09, T44 126,516 101009,67% 39,699 8,97 0g,A70  17'7M8,24% 291,993
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FACTURLL
INTERNACICTAL
TOCRAL

RACIUIAL
Il\” RLACTULSL
T

T AL

HACTIUNLL
L LANACIVITAL

TOUTAL

HACICEAL
in" (.11‘&03\/'/;14
TOUTAL

AW 9 A
PABATRLRUS KIALY CLUERCIALLR
LLEGATA SALIDA TONAL THALSITO

11113,069 11104, 480 2Y217, 549 68,743
182, 533 162,655 2459, 191 €,735
1420y, (o2 14267, 138 2V 567, 740 77,218

OPEURACIGIZT AINTALETY COIIRCTALRS

6 12,336 24, 662
3, 3&6 .5‘1("4{ 6: 43%
1hy 11 15, 283 31, 05%

C ‘x N
PASLD LUS MALTS COTRCTIALS
LLAGAYA TALLLA TUVAL TRANSL G
11763, 002 1V760,122 31520, 215

EBhHy “C0hy AN 552,017 17,288
2Y0468, 013 2V 014 NGBy el 1y e

L}

CEERACICI VY JMIALES OO JHCTALYY

13,1135 13,139 ¢y 110
£,014 5y 914 11,808
165,0H3 19,05 36, 106
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GPLCA BE PASATERUS Y CPWACLOTSS CUMLHCLALYS DB CULPALIAS RACLURA
JOVIERGE B pL ALCH 2N 1978,

TOPAL

21286, po2
..) )3 ()’)b

21 64C, 218

LURAL

31529, 25
569, 270
A1C98, 435



VI.4 ANALISIS' DE LA DEMAIIDA

VI.4.4 Pagajeros Comercianles Anuales

Pate undlisis o rewlind uwtilizendo: las cutudioti-
cas de 1978 anvales de A.S5.A., estadistica de Aeroméxico,

S.Ah. y lNexicana de Aviacidn relativoes al afio de 1978, se

obtuvieron los siguientes valoron:

Pasajeros Totules 9t221,057
Pasajeros Nacionales con Tréansito 6'098,338
Pransito Nacioneld 68,743
Pasajeros Internwcionales con Trinsi

%o, 3t128,819
Trinsito Internzcionsd 173,929

&

Pesajerow nacionusles que mueven -

Aeroméxico y Mexicenu. 51815,507
MS A 21286,292
CLA 3*529,21%
Pusajeros internucionales que rue-~

ven Aeroméxico y lexicunu, 83,106
A 353,926
C A 569,270
Posoieros Internuveionulen oe Clun,

Extrunjercess 3'128,819 - 903,190 = 2120%,523

Pacojeros Waclonalen que mueven lao
1{necus slimentedores
( 6°098,338 - 5'61Y9,507) 262,631
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De estonsdatos estadisticos se desprenden Loy Si---—

guientes relacioneg:

Pasajeros Nacionales con Tridnsito

Pasujerouw Internccicencles

Par ajeros Internucionales de
los Compuiifas Rucionaloo.

il

Pasajeros Internucionnles de
los Cias., Bxtronjeras, =

Pasaieros Nacionalen AY%A ]

Pucajeros Internucionules ALSA

Pesajeros hucicnules CMA =

Paspjeros Intrrnacionules Clhp =

De los reluciones pura pusiajeros nucicnales

mos lo gfpuienies

Compuiife. Meyyernns de fvianeida, S, A, nuneja

del totcl de wrinaito de putijeros

nucicnales,

horvoudxioa tranospoyte ¢l 40; de dicho tidueito,

= € ‘008 338 = (.66
q")')" O ,

_31228,819 = 0,34
927,087

923,196 = 0.30
3 J”b 719

L2:205,523 = 0.70
3128, 719

_2'266,292 = 0,40
HY81Y, 507

_353,926 = 0,39
923,196

31529,215 = 0.60
TEvELY LT

569,270 = 0,62
923,190

obs ervi

¢l LOK

149




.

El Triunsito internacional lo podemos dividir cn =
doss

1., Trénsite internceional de Compufitus Hacionnles,

2. Transito internccionel de Compaiifus Extrunjerus.

Dentro del trinsito internueional de Lus Compaiiius
Nacionales se observd que:

Compafife Wexicens de Avineidn, S, A., mueve el 185
del total de irdnsito internucionul,

peroméuico, 5. -, transportua el 1oy del tot:l de -~

transito internocions1.

Lag Compuiifes Bytrenjerss manejon el 705 restuate.
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PASAJEROS COMBRTTIALES ANUALSS
STUDAD
(BN MILLOI
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PASAJEROS'HOﬁAHIOS COMYRCIALES EN T'L AEROPUERTO DU -
TEXCOCO,

El criterio gue ve sisuid pura el edlceulo de pusu-

. . . avu
jeros horarios fuc utilizando la fdrmula de la 30
horu,
- 0.82 ; .
T30 = 7.7b _(._ ]’_’_). X .l_o].\)
6200
T Yeyrvey 3§ o e o
30 = Yusajeros horerios
P = Paro jeron amislen en milloaes,

tata ecuncidn tieane w.  incertidumbre de aproximo-
. . uva

demente el 10 sobre los valores obtenidos para lia 30
hora y corresponde u lu dinpersidn de los renultidos re-

glutrados e lus distintos acyonus cloda,

Lu tebla sisuiente puentrs loa putejercs horavios

que depundarfn el auevo aoropurito de lu Clucded ae néai

¢o en fexcoco,
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CAPITTULC VII




VII. CONCLUSIONES Y RECOMENDACTONES

Fl Transporte adreo en la Ciudad de jiéxico alceanszd
en 19861 cerca de 13.0 millones de pasaieros; su creci---
miento, en los Ultimos 20 aXos, ha s5ido del 136 anuzl co

rreapondiendo al sector doméstico una tasa del 18% unual.

Sobre estus bases se desurroelld un modelo economéiri
co para el prondstico de la deunends, la cunl de acuerdo -
con tendencia® conzervadorcs, alcanzerd en 1990, el orden
de 27 miilones de pasajeren y mds de 50 millones en ¢l --
afio 2000. De acuerdo con otres estimnciones, los veldne-
nes de actividod podrian ser de 34 millones y mds de &O -

millonens en loos gitos aedaglados,

El andlicls de cupucidud de cadu uno de lon elewmecn-
tos del acropuerto determind la existencie de dos elencn

ton de yrestriccidn:

u) Bl eistema de piotus, que puede ateader un aiximo
de 250,000 opercciones anuules, que ya s8¢ precentun en ln
retuulidid tomendo en cuentu todes los tipor de uviaeidn
que operan, o one gon lus corrcavonaientes ul prondutico

de 1990 puri lo wviscidn comercicul,

b) %1 drea de plet foron: se encaentra linitada o un
mivino de 62 poujcioaesn vinuliineas, sdecu dus pudu iy -
pervicio u 10 millones de pusajeros wmunles, volumen cue

1y

deber{s ypregenterse hue 1980,

86 wni Lizd 1o utilizueidn dprima del pistemt de ris

tus, doteruindndore wue un elemeabn de cunflicto ers per




mitir la operacidn por todo tipo de weronaves en ellas,-

lo qur por la diferencia en sus velocldades de wproxina-

cidn, creuaba demorus excesivas; ello determind le coave-

niencia de segresar log diversos tipos de velivided, Bl

desplazamiento de 1o aviaecidn ligera 4 otro seropuerto,

avnado a lu coastruceidn de nuevos rodujes en el wetuwl,

vermitiria amplizr el horironte de saturscids cuwndo me-

nos hactae 1984, Pouteriormente n c¢oa fechs seria necern.

rio desvlanvur toda lo avincidn no comercinl del uciuul

aeropuerto, Llo cual vermitiria ol sistema de pistes dar

servicio heasta 1987, cunque coa alounas restriceioncs,

Fl drew terminal por cu narte, planteard problemus

4

expansidn despuén de 195653 equilibrar la cupacidad del

de

pictema de pisius con el de drew terminul desyvuds de 198%,

requeriric de la conctiruceidn de unuw nueve dres terainal -

en el lado opuesto del teropuerto, o un cofto muy elevudo,

Eslu weeidn, por oira purte ecacucntyu lLimitada su
efrctlividad e ol tiempo, puesto que & mdy turdur en

1990 debird entrar en overweldn unu nuevi pietu,

Ui entrdegtia nodfa deporrollurse de acuerdo con

los sirienten lincomientont

Acondicionny unn buse de lu Muersy Aérew MNexleana
el Velle de Véxico, vnora troasladay de dnsedinto o ellu

16 aviacidn Seuerul Loportiva Yy ode Lureiansu,

en




Mejorar el actual zeropuerto para permitir la ade--

cuada atencidn de 1% millnaes de pusajeros,

Iniciar la construceidn de un auevo aerropurrio, ubi-
cado en 1a wona Noreste del Laso de Texcoco pura atender
el 60% de las opercciones Comercisles y aproxinadamente
10 afios despuds deberd tener conucidud pura atender cl --

100% de ellues y el 50;0 de las de Aviecidn geanersl compa--

tible,

Nantener cn operacidn, el occeilnal aeropucrio cunhidd
A}
menos unocs 10 afos mdn con el 405 de las opcraciones co--
mercivies y el 100 < ée 1 e avieeldn generil connuti--

ble.

facia 1990, un: ver gue los inversiones en el uwetual
seropurrto hayun sido wmoriinndiw, drcidir ecatre su posie
ble ecierre o mentenerlo en operacidn pare wvineidn jene--

ral,

Otra estrateric arn resolver el probloaa de s wen
te adreo hasti el ufio ¢000 eo Lo peplivetdn del netu.] ==
gerory rio, wunndo o lu sumnliceidn del werosuerte doooune

ta wuefa,

saty entroteela ce pucdge devarrollar do i sipuiente

paney. !

.

Perminer lay obraa de vivien y 4 Siats Luote PTG -
grandey 1o depands S o114 de 1903, ytilineado el LovOe-
puerto de Uéyico rove lu wvineldn cosercinl, oficinl ¥ ==

pri‘lﬁdﬂ do t_;ui"i)a}’r’f‘i‘.l)'(.U}‘P;'i; ytilivny 1 (91'”}3“4Fr£(‘ de M{ig
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te Yuciz para 1o Fuerza Adrea Militar, la aviucidn de co-

cuelas y la wviacidn general no compatible,

Enseguida, construir una pista poralela en el Aero--
puerto de Kéxico, un nuevo edificio , Jrea terminul puru -

atender Ja demwnda hasta 1993,

Finalmente, construir oire pinte paralela en el Aero
puerto de Kéxico en 1994 y oirw pista cn Sunta Luefn para
atender la demsnda aeroportuaria del Vulle de Néxico hasta

més alld del ado 2000.

Cuelguicra que sea la solucion al problema del Treng
porte Adreo ¢n la noaw Metropolitcan es de prinordinl im-
portancia conocer con eirrio grudo de detalle, las previ-
siones que se espers tencr en ¢l futuro mediuto e inmcdis
to sobre la demanda ée trancportc adreo en la moanu Metro-

polituna,
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