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1. INTRODUCCION

La sociedad humana, en su alan de progreso, ha crecido vertiginosamente en todos los campos tecnol6gicos en lo que va del siglo XX. De hecheo,
ha llevado esta tarea a pasos agigantados, tanto que en clen afios se ha progresado en todos los campos cientificos m&s que en muchas centurlas.
Para lograrle, el hombre se ha visto en la necesldad de remontar las distanclas para comunicarse o transportarse a través del mundo. Si blen,
es clerto que posee una amplia gama de capacidades comunicalivas, también lo es el problema que existe para que éstas se den.

La humanidad se ha hecho valer a través de su historia de diversos medios de enlace, tales como las sefales de humo, de los indios america-
nos; el sonido de percusiones, de los nativos africanos; el silvido; la navegacién, y en forma muy importante entre los pueblos mediterréneos
del primer milenio antes de nuestra era, como lo fueron los fenicios y, més tarde, los vikingos. Regresando a América, podemos citar el sistema
de relevo ideado por los Aztecas, por medio del cual se podian salvar distancias de hasta 600 kilémetros con bastante facilidad. Para esto, obvia-

‘mente, se requerfan decenas o centenas de aborigenes, quienes, segln se dice, eran capaces de llevar pescado fresco del Golfo o del Pacffico
al Sefior de Tenochtitlan en menos de 12 horas. Pero Ia historia no se detiene. En los tiempos de la colonia, la comunicacién continuaba siendo
bastante lenta, ya que el barco que salfa de Veracruz, rumbo a algiin puerto espariol, se tomaba varias semanas para cruzar el Océano Atlantico.
Fue entonces cuando existi6 la legendaria Noo de China, navio que partfa del puerto de Acapulco rumbo a las Indias Orientales, en una ruta
largufsima de mas de 15,000 km., cruzando el Océano Pacifico y pasando por diversas islas como Hawaii, Filipinas, Indonesia, etcétera, para
llegar a su destino final; China.

Paulatinamente, y a pesar de los avances experimentados, la navegacién maritima fue menguando, debido al comienzo, a fines del siglo xvi
de la Revolucién Industrial en casi toda Europa, cuyo vehiculo insignia pudiéramos considerar al ferrocartil. Este, poco a poco. tomé auge, v
se construyeron cientos y cientos de kilémetros de vias, con lo que se pudo Hegar a lugares antes practicamente aislados.

Indiscutiblemente les siglos XiX y XX han representado un tremendo avance tecnolégice para la humanidad. Es entonces que aparecen el telé-
grafo, el teléfono, el cinematéarafo, la aviacién, la radio v, finalmente, la television. Es en el siglo XX, cuando la sociedad virtualmente agrupada
en nicleos urbanos relativamente pequefios, es que comienza a tener una visién global del mundo por medio de los flamantes inventos, Serfa
imposible afirmar que en comunicacién ya est4 dicha la dltima palabra. Serfa ingenuo afirmarlo. En el 4mbito del transporte y, particularmente,
en la aeronutica —como sector més dindmico—, los esténdares se superan dfa con dia. Lo importante ya no es la rapidez, pues ya se lograron
grandes avances al respecto, sino la economfa y la alta productividad.

La Industria aeronéutica puede ser considerada como un fiel espejo de la economfa y progreso de un pafs. Por ello, cuando un pafs entra
en crisis 0, a la Inversa, a una etapa de abundancia, es éste uno de los sectores que primero muestran lus cambios. En México, la industria aero-
néutica se ha mostrado hist6ricamente como uno de sus sectores més dindmicos y més importantes en cuanto a su apoyo a la economfa nacional.
Esto se debe a la inmensa y accidentada geograffa que ofrece nuestro territorio. De este modo, a principios de la Gltima década del siglo XX la
aviacién toma el lugar preponderante entre los medios de transporte en México. Por ello, consideramos que un aeropuerto internacional para
la Ciudad de México es un tema actual y muy trascendente. Por ello decidimos desarrollarlo en este trabajo.




II. ANTECEDENTES

Por casl todos es sabido que el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México “Benito Judrez" resulta desde hace varios afios insuficiente
para atender eficientemente las operaciones aéreas, tanto de tipo comercial como del general. Esta situacién resulta obvia, ya que en las horas
pico —aproximadamente de las 6:00 a las 9:00, de las 13:00 a las 15:00 y delas 18:00 a las 20:00 hrs. — resultan con una saturacién de! 100%
casi todas sus instalaciones; esto incluye tanto a las destinadas para el pasaje, como para las de carga y las de los propios aviones.

Concretamente, tenemos que la oferta de pasajeros internacionales atendidos por hora en el AICM es de 2,650, contra una demanda de
2,730. Esto significa una saturacién del orden del 103%.

Por otro lado, dentro de las politicas que se seguirdn a lo largo del actual sexenio, el turismo es un rubro prioritario. Se plantea, a mediano
plazo (cinco anos), incrementar la cifra de 5,000,000 de turistas extranjeros captados al afio, a 10,000,000, Esto, en niimeros redondos represen-
ta un aumento del 100%. Si se toma en cuenta que de todos los turistas extranjeros que llegan al pafs un porcentaje tan alle como del 90 al
95% lo hacen por la via aérea, enlonces se podré apreciar la vital importancia de esta industria. Por si fuera poco, también debemos tomar en
cuenta que del volumen turistico captado por México, una parte muy importante ingresa a través de su ciudad capital.

Ademés de todo lo anterior, el AICM también presenta limitaciones de tipo técnicas. Su ubicacién resulta la mis importante debido a las si-
guientes consideraciones: a} su localizacién en zona urbana; b) su alitud.

En cuanto al inciso a), saltan a la vista sus inconvenientes y peligro latentes para la poblacién circundante, tanto referente a contaminacién
auditiva como a posibles accidentes (como el ocurrido el 31 de octubre de 1979, cuyas consecuencias pudieron haber sido catastréficas). Por
lo que toca al ineiso b), la limitacidn técnica que representa para los aviones la altitud es muy importante. El Valle de México, con sus 2,240 m.
S.N.M. dificulta sobremanera su operacién. Esto es, entre més alto sea el lugar geoyréfico, menor serd la distancia que podré cubrir ¢l aparato
o, en su defecto, menor carga til la que sers capaz de transportar (pasaje y/o mercancias). Como consecuencia de esta limitante, las operaciones
comerclales de largo alcance tienen que efectuarse haciendo escala en puntos intermedios con mernor altitud en la mayorfa de los casos. Por
lo mismo, los vuelos sin escalas a Europa o Sudamérica son pocos, alin cuando la distancia, en condiciones de menor altitud, es perfectamente
salvable por la mayorfa de los aviones utilizados.

Un ejemplo de esto es Aeroméxico: alin cuando sus DC-10-30 tienen un alcance con toda su carga de hasta 6,000 millas, tiene que efectuar
una escala en sus rutas a Madrid y/o a Paris, que se encuentran a 5,633 y 5,714 millas desde la Ciudad de México. respectivamente. Otro caso
es Iberia, que por el afén de ofrecer un servicio sin escalas hacta Madrid, prefiere sacrificar carga dtil en sus Boeing 747-200B. Estando asf las
cosas, solamente Lufthansa, con sus Boeing 747-400 de extra largo alcance estd en condiciones de cubrir su vuelo México-Frankfurt sin escalas
sin un sacrificio econémico Importante.

Conclusion

La conclusién a la que se llega es la siguiente:

Dadas las condiclones econémicas actuales, serfa absurdo desmontar toda la infraestructura aeroportuaria existente para trasladarla a otro sitio.
Esta infraestructura aeroportuaria no solamente estd formada por los elementos necesarios para la aeronavegacién y funcionamiento general del
aeropuerto, sino también por aquella instalada por las compaiifas aéreas nacionales dentro de sus bases de mantenimiento de reciente instalacién
o ampliacién. Al no ser tampoco conveniente la ampliacién del aeropuerto en su sitio actual, la solucién 15gica es la apertura de un segundo
aeropuerto metropolitano. Su localizacién serd definida por una serie de factores, tales como una infraestructura vial adecuada v, preferiblemente,
ya en operacién, buenas condiciones meteorolégicas y, en general, técnicas. Si la premisa es utilizar todo lo que ya tenemos, como opeién més
econdmica, el tipo de aeropuerto por construir a que se llega es uno de tipo predominantemente internacional y con operaciones domésticas
de vuelos largos y avlones de cabina ancha.



En cuanto a vuelos Internacionales —y por eliminacién ldgica—, deberén de operarse vuelos cuyo destino final se encuentre fuera del &rea
de Norteamérica , Centroamérica y el Caribe; esto es, vuelos cuyo destino final se encuentre en Sudamérica, Europa o Australasia, y cuyo destino
inmediato frecuentemente se localiza a més de 2,000 millas. Por lo que toca a los vuelos demésticos —y también por eliminacién légica—, debe-
rén de operarse en este nuevo acropuerte aquellos que utilicen aviones de cabina ancha (Airbus A300/A310/A330/A340 —los dos dltimos,
en construccién—, Boeing 747/767/777 —el Glimo en elapa de desarrollo—, Lockheed L-1011, McDonnell Douglas DC-10/MD-11) que en
¢l 90% de los casos son vuelos de mé&s de 1,000 millas. Por otro lado, al operar cada aerolinea nacional en este aeropuerto un tipo homogéneo
de avién, tendrs menores problemas por lo referente a mantenimiento y refacciones. Asf, el Aeropuerto Benito Juérez seguirfa atendlendo la
mayoria de los vuelos domésticos y los internacionales més cortos, debido a su cercanfa a la ciudad. (Pensamos que es totalmente absurdo preten-
der manejar vuelos de menos de una hora a partir de un aeropuerto al cual se llega desde la ciudad en una hora o més.)



III. OPCIONES OPERATIVAS

Sin duda alguna, el nuevo aeropuerto que descongestionard el tréfico en el actual AICM deber§ formar parte de un sistema aeroportuario de
la ciudad de México, y que funcione con éste en forma coordinada. Para lograr esto existen varias opclones operativas. Estas se resumen en
las sigulentes:

a) Aeropuerto paralelo al actual AICM.

b} Aeropuerto complementario al actual AICM.

a) Aeropuerto paralelo

Esta opcién toma como base el sistema operacional al estilo de las ciudades de Nueva York {(Kennedy, LaGuardia y Newark), Londres {Heathrow
y Gatwick), Parfs {Orly y Charles DeGaulle}, etcétera. Funciona del siguiente modo: una ciudad X {unciona con un aeropuerto internacional/do-
méstico, pero con un exceso operacional y con déficit en servicios generales, Esto motiva la construccién de un segundo o tercer aeropuerto,
que ofrecer4 al pasajero la opelén a escoger entre cualquiera de ellos para su viaje, ya que ofrecen, indistintamente y en su mayorfa, una lista
de vuelos a los mismos silios, ya sea en el propio pals o en el extranjero. Para que funcionen adecuadamente, deberdn de existir una oferta
y una demanda que justifiquen la mencionada duplicidad; debera existir también cierta competencla que trate de hacer atractivas ambas opciones.
En el &mbito de la ciudad de México, sin embargo, existen pocos destinos domésticos que permitieran vuelos desde dos aeropuertos, ya sea
con base en el nimero de competidores o en el nimero de vuelos:

1) Guadalajara, Jal. {GDL)":

Mexicana de Aviacibn . ...... ...ttt e 70 vuelos de ida sin escala a la semana = 14,210 asientos®*

Aerovias de México .. .. . . .... 64 vuelos de ida sin escala a la semana = 8,537 asientos**

TOTAL e e 134 vuelos de ida sin escala a la semana = 22,747 asientos® *
2) Monterrey, N.L. {MTY}*:

Mexicana de Aviacién 42 vuelos de Ida sin escala a la semana = 8,750 asientos®’

Aerovfas de México .. .. . . .... 41 vuelos de ida sin escala a Ja semana = 6,363 asientos**

TOTAL ............. e 83 vuelos de ida sin escela a la semana = 15,113 asientos®*
3) Acapuico, Gro. {ACA)":

Aerovias de MEXICO ... vvvrreir e cr i iiatiiia s 49 vuelos de ida sin escala a la semana = 5,992 asientos”*

Mexlicana de Aviacién - cee .. 28 vuelos de Ida sin escala a la semana = 4,340 asientos® ®

Y 77 vuelos de ida sin escala a la semana = 10,332 asientos**
4) Canciin, Q.R. (CUN}*:

Mexicana de Aviacién ................. e e e 41 vuelos de ida sin escala a la semana = 7,475 asientos®®

Aerovfas de México .. 15 vuelos de ida sin escala a la semana = 2,009 asientos® *

TOTAL . ..o i, L U I. 56 vuelos de ida sin escala a fa sermana 9,484 asientos**



5) Tjuana, B.C. (TlJ)*:

Aerovfas de México ................ ... . ... 64 vuelos de ida a la semana

Mexicana de Aviacién . PN RPN 21 vuelos de ida a la semana =
Aero California ............ .. RN 21 vuelos de ida a la semana =
TOT AL e s 106 vuelos de ida a la semana =
GRAN TOT AL i e e it caea et e aann 456 vuelos a la semana =

* ltineratios vigentes al 31 de enero de 1991,

11,470 asientos***
4,375 asientos”**
1,785 asientos***

17,630 asientos” **

75,306 asientos® " *

** El total de asientos no va siempre en proporclén ditecta al nimero de vuelas en virtud de la diversidad de tamafias de los aparatos: s6lo vuelos sin escalas, debido a la cercanta

de estas localidades respecto a la Ciudad de México.

"** El total de asientos no va slempre en proporcién directa al nimero de vuclos en vintud de ta dwersidad de tamafios de los aparatos; incluye vuelos con y sin escalas, debido a la

lejanfa de la localidod.

De los datos anteriores, tenemos que la suma de la demanda de asientos de las cinco localidades lideres es: 456 vuelos de ida a la semana,
con 75,306 asientos, también a la semana. Esto significa que un porcentaje altisimo de la oferta de asientos en vuelos domésticos se concentra
hacia estas cinco localidades. Respecto a los vuelos internacionales, tinicamente la oferta de asientos hacia los siguientes puntos registra cifras

abultadas:

1) Los Angeles, Cal. (LAX)*:
Mexicana de Aviacibn . ... i e e e 49 vuelos de ida a la semana
Aerovfas de México . e e e .. 28 vuelos de ida a la semana

Delta Alr Lines .. .ooun it o et . 21 vuelos de ida a la semana
Pan Am ....... 7 vuelos de ida a la semana
Aero California ...... 7 vuelos de ida a la semana
Lacsa «..ovvvvinniins e . ..v. 4 vuelos de ida a la semana
TOTAL e e e, F N 116 vuelos de ida a la semana

2) Miami, Fla. (MIA)*:
Aerovias de México .
Mexicana de Aviacién .
Pan Am ..ooiviiviee i
TOTAL o ovviivaiiven s

32 vuelos de ida a la semana
21 vuelos de ida a la semana
21 vuelos de ida a la semana
74 vuelos de jda a la semana

3) Dallas/Ft. Worth, Tex. (DFW)°:

American Alrlines ... ... .. o i i e 35 vuelos de ida a la semana
Mexicana de Aviaci6n . . RN 14 vuelos de ida a la semana
Delta Alr Lines .......coiiiiiiioiiiiiianes .. 14 vuelos de ida a la semana
Lufthansa ............... 3 vuelos de ida a la semana

TOTAL ........ e e e et e e e 66 vuelos de ida a la semana

%

nnonon

8,715 asientos®*
3,689 asientos”*
3,087 asientos”*
1,022 asientos**
581 aslentos’*
620 asientos®*
17,714 asientos**

4,970 asientos®*
3,255 asientos®
3,066 asientos”*
11,291 aslentos**

5,110 astentos®”
2,170 asientos’*
2,044 asientos””
1,155 asientos®*
10,479 asientos**



4) Houston, Tex. (IAH}":
Continental Airlines 5,782 asientos” *
1,428 aslentos®*
1,385 aslentos”*
8,595 asientos"*

.o 35 vuelos de ida a la semana
Aerovias de México . 14 vuelos de ida a la semana
Air France PR e RN : .. 5 vuelos de ida a la semana
TOTAL o e e i e ivvevir.s 54 vuelos de ida a la semana

Hos o

5) Chicago, M. (ORD)*:

Mexicana de Aviacién . . . 28 vuelos de ida a la semana = 4,340 asientos® *
American Alrlines ... ... e : . . 14 vuelos de ida a la semana = 2,317 aslentos®*
United Airlines . ... ..ottt i i e s 7 vuelos de ida a la semana = 896 asientos®*
TOTAL .. s e e 49 vuelos de ida a la semana = 7,553 aslentos**
GRAN TOTALF23456289.00.10.02 e e 359 vuelos de ida a lao semana = 55,632 asfentos®*

* Hinerarios vigentes al 31 de eneto de 1991.
** El total de asientos no va slempre en proporcién directa al nimero de vuelos en virtud de 1a diversidad de tamafios de los apatatos; incluye vuelos con y sin escalas, debido a la
Iejanfa de las localidadades.

Como se aprecia en las cifras anterlores, s existe bastante competencia, pero se sigue enfocando tinicamente en 5 rutas. La ruta hacia Nueva
York tiene cuatro competidoras basicas, pero con menos frecuencias.

Dentro de este esquema de “aeropuerto paralelo” las lineas aéreas nacionales resultarfan menos beneficiadas, pues en varios casos tienen
menos frecuencias que las extranjeras. Ademés, para las extranjeras resultarfa bentajoso salir de dos aeropuertos, ya que tienen poca infraestructu-
ra en tierra, y serfa poco complicado duplicarta. En cambio, las Iineas nacionales, que tienen sus bases de mantenimiento perfectamente instaladas
en el aeropuerto “Benito Juérez”, tendrfan muchos més problemas técnicos; sus vuelos no podrian originarse mayormente en el nuevo aeropuer-
to.

b} Aeropuerio complementario

La idea principal de este tipo de aeropuerto, como funcién operativa, es la de descongestionar un sector de las operaciones ya atendidas en
el aeropuerto actual. Esto significa que se haré cargo de un volumen de pasaje cautivo, que no podré escoger el aeropuerto que usaré para partir,
Este esquema funcional es usado en ciudades como Montreal {Dorval y Mirabel), Buenos Aires (Ezeiza «Pistarini» y Aeroparque), Houston (Inter-
continentaly Hobby), Dallas (Dallas/Ft. Worth y Love Field), Tokio (Narita y Haneda), etcétera, en que un aeropuerto es utilizado para operacio-
nes de medio a largo alcance (internacionales) y el otro para operaciones de corto alcance (domésticos).

En la ciudad de México, este tipo de sistema aeroportuario puede tener un mayor éxito operativo, pues no estarfan involucrados factores como
la variacién de demanda ni, en gran medida, aspectos de tipo técnico-operacional de las lineas mexicanas. Siendo asf, el nueve aeropuerto se
harfa cargo, como se mencioné anteriormente, de todos los vuelos de largo alcance —Sudamérica, Europa y Australasia— y todos los de aerolf-
neas mexicanas operados con aviones de cabina ancha.

En resumen, la opcién “b) aeropuerto complementario” resulta més conveniente.



Ventajas del esquema operativo “aeropuerto complementario”
p

Las ventajas de este esquema operativo son:
a) Aprovechamiento total de las Instalaciones aeroportuarias actuales del AICM:
a.1) Edificio termiInal.
a.2) Pistas de altas especificaciones.
a.3) Base de mantenimiento de Mexicana de Aviacién, la mds grande de América Latina, habiéndose inaugurado en 1979,
a.4) Base de mantenimiento de Aerovias de México, habiéndose ampliado en 1988.
a.5) En general, todos ios servicios de apoyo y relativos.
a.6) La ventaja que representa para el pasajero con destino a corta o mediana distancias (destino cercano/aeropuerto cercano).
b) Aprovechamiento de las ventajas que implican las operaciones desde con base a una menor altitud que el actual AICM:
b.1) Para vuelos de largo alcance actuales, como para aquellos por inaugurarse.
b.2) Las ventajas climatolégicas que permite el hecho de tener dos aeropuertos: la alternabilidad.
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IV. OPCIONES DE UBICACION

Los Jugares susceptibles a elegir para realizar el proyecto deberén situarse en un radio de alrededor de 60 millas y/o a alrededor de una hora
de camino de la zona citadina, de acuerdo con los esténdares més utilizados a nivel mundial. Ademés, como se menciona anteriormente, deberén
cumplir con los requisitos téenlcos Sptimos para las operaciones aéreas. Esto quiere decir que el lugar seleccionado debera estar en cualquiera
de los siguientes estados circunvecinos al D.F. (ya que éste no presenta ningtn sitio viable): México, Morelos, Hidalgo y Puebla.

De lo anterior, y tomando en cuenta la infraestructura vial actual, tenemos como prospecios a las zonas circunvecinas de: 1) Toluca, 2) Cuerna-
vaca, 3) Pachuca, 4) algin lugar de Ia canetera a Querétaro y 4) algin lugar de la carretera a Puebla. De la evaluacién y comparacién de los
anterlores sitios podré llegarse a la opcién méas conveniente, come se verd méas adelante.

Analisis

Se puede notar que la eleccién acertada del lugar especifico para la construccién de este aeropuerto internacional, basindose en los
requerimlentos, lineamientos y limitantes geogréficas, sociales y econémicas, debe ser bastante concienzuda. Es dificil encontrar reunidas
todas las condiciones 6ptimas en un solo sitio, sobre todo en un lugar como el sobrepoblado y accidentado Valle de México. Habré que
tomar en cuenta las condiciones contextuales, que resultan determinantes:

@) Condiciones geogréficas: Estas son referentes a los sigulentes puntos:

a.1} Altitud S.N.M.: la menor posible.

a.2) Temperatura media anual: la menor posible.

a.3) Precipitaciones: preferentemente clima scco.

a.4) Terreno: lo més plano posible, con accidentes geograficos circunvecinos inexistentes o bajos y lo mas alejados posible.

a.5) Vientos dominantes: indistintos en cuanto a su direccién y sentido, siempre y cuando la(s) pista(s) se oriente{n) hacia la misma
direccién. Es recomendable que no tengan demasiada velocidad, ni que tengan fluctuaciones direccionales acentuadas.

b} Condiciones demogrdficas: Estas requicren, basicamente, que el aeropuerto se encuentre lo més alejando de las zonas pobladas, para
no volver a caer en errores histéricos.

Resumiendo todo lo anterior, la evaluacién de los sitios elegibles es la siguiente:

1) Toluca y sus alrededores: Tomando como base su actual Aeropuerto Internacional José Marfa Morelos y Pavén, la situacién puede
resumirse del sigulente modo: 1.1) Cumple con el requerimiento de estar dentro de un radio de 60 millas o una hora de recorride desde la
localidad a servir. 1.2) Cumple con el requerimiento de una temperatura media anual baja {(18.2°C). 1.3) Su zona de influencia es en el
occidente de la Ciudad de México, que resulta deseable. 1.4) No cumple con el requerimiento de una altitud S.N.M. menor a {a del AICM
(2,240 m), ya que se encuentra a 2,680 m S.N.M. (pésima).

2} Cuernavaca y sus alrededores; Representa la mejor opcién ya que, si bien su distancia desde la cludad de México es mayor que la de
Toluca, sus vfas de comunicacién actuales y futuras son inmejorables, asi como su altitud sobre el nivel del mar, que fluctia entre 1,300 y
1,550 m S.N.M. {inmejorable ¢n absoluto). Su zana de influencia es en el sur de la Ciudad de México, resultando también deseable. Como
20na especifica elegible esté el actual aeropuerto Mariano Matamoros, en operacién.

3) Pachuca y sus alrededores: Es una opci6n considerable aunque: 3.1) Sélo factible al &rea inmediata anterior a la ciudad, a no menos
de 20 km. 3.2) Aliitud S.N.M. mayor a la de la Ciudad de México (2,420 vs. 2,240 ). 3.3) Su zona de influencia es hacia el norte de la
Ciudad de México, lo que resulta poco deseable, ademés de vias de acceso deficientes.

4} Algin lugar de la carretera de Querétaro: Queda cancelada esta posibilidad, dada la lejanfa y altitud S.N.M.

5) Algin lugar de la carretera de Puebla: Queda cancelada esta posibilidad, por las mismas razones anteriores.
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Como se puede observar y tomando en consideracién el tipo de aeropuerto que se va a construir, es {acil llegar a la conclusién de que
el mejor sitio para llevarlo a cabo es la zona de Cuernavaca {opcién 2), que de este modo queda elegida. Para esta decisi6n también se
tomé en cuenta el tipo de usuario que, debido a su zona de influencia en la capital {al sur} resulta viable:

Razones de la eleccion

Como se menciona en el punto anterior, se ha elegido el estado de Morelos, en particular el lugar en donde ahora se encuentra el Aeropuerto
Mariano Matamoros, con base en razones técnicas, principalmente. Un aeropuerto funcionard solo si existe una demanda de usuarios. Por un
lado tenemos al pasajero que necesita viajar por una diversidad de razones. Por el otro. y también como usuario, tenemos a la linea aérea que
da servicio a partir de ese acropuerto. Consecuentemente, se deduce que para que una linea aérea toque un aeropuerio se necesita que esta
operacién sea rentable, de lo contrarlo no habré razén para que lo haga.

Una linea aérea operard rentablemente en un aeropuerto:

a) Cuando exista una demanda de pasajeros /o de carga que se traduzca en un factor de ocupacién de por lo menos 60%, en promedio.

b} Cuando sea disponible el equipo adecuado para la ruta por cubrir (capacidad/autonomia de vuelo}, de modo que alcance competitividad.

¢) Cuando las condiciones téenicas del aeropuerto exijan la minima penalizacién al despegue del avi6n.

d) Otras causas econdmicas fluctuantes como salarios, planta de personal y costos de combustibles.

Para la construccién de un aeropuerto deberemos tomar en cuenta los tres primeros incisos. El inciso a), en el caso de la ciudad de México
estd més que cubierto tomando como base las estadfsticas histéricas y proyecciones a future, sobre todo si tomamos en cuenta que ser8 un piblico
usitario cautivo, En cuanto al inciso b), por lo que toca al aeropuerto, solo habrd que tomar en consideracién la capacidad para recibir v atender
a los aviones que utilicen las lneas aéreas, asf como al piblico usuario. Este no es un inciso determinante para la eleccién del lugar. En lo referente
al inciso ¢}, se puede decir que un aeropuerto puede dejar de ser interesante para una linea aérea cuando no presenta las condiciones técnicas
6ptimas para una operacién rentable. Como ya se multicité, la altitud es un problema muy serio para ilevar a cabo esto. Es mas, un aeropuerto
cambiard de carécter debido a este problema; por ejemplo: La Paz, Bolivia. con su aeropuerto “El Alto” {3,000 m. S.N.M.}, a pesar de estar
enclavada en una zona geogréfica estratégicamente importante, solo puede atender vuelos de cabotaje, es decir, vuelos que solo tendrén como
destino cludades muy cercanas en las cuales el piblico usuario tiene que hacer conexién hacia su destino remoto. Esto limita la actividad de un
aeropuerto en forma serla, ya que podifa manejar un ndimerc muy importante de lineas adreas adicionales. Otro ejemplo es el aeropuerto “El
Dorado™ {2,600 m. S.N.M.), de Bogoté4, Colombia. A pesar de ser una cjudad con mayor importancia tegional, solamente maneja vuelos de
cabotaje. Esta situacién resulta benéfica solo para los aeropuertos circundantes a donde va a patar el piblico usuario para hacer conexién.

En el caso particular de la ciudad de México tenemos lo siguiente: la ciudad de México esta situada excepcionalmente bien, geogréficamente
hablando. Su posicién es privilegiada, ya que se encuentra en un punto intermedio entre el sur del continente y Estados Unidos. Estd a una
distancia que puede ser facilmente cubierta por gualquier avi6n de largo alcance desde cualquier acropuerto de importancia en Ceniro o Sudamé-
rica, para después continuar a su destino (Los Angeles, San Francisco, Houston, Chicago, etcétera). Desgraciadamente esto no sucede va que,
si bien un vuelo puede originarse sin problemas técnicos desde América del Sur y aterrizar en el AICM, a su regreso la historia no seré la misma.
Por ejemplo, en 1986 Lineas Aéreas Paraguayas (LAP) comenzé a volar desde Asuncién a la Ciudad de México sin escalas. El vuelo Asun-
cién-México, de 4,168 millas, era fScilmente cubierto por un Boeing 707; pero a su regreso el avién, incapaz de despegar a toda su capacidad
de combustible debido a la altitud, tenfa que hacer una escala técnica en Acapulco. Esto representaba una sangrfa econémica para la empresa,
va que se limitaba totalmente en lo que fue el incise a). El pasaje v la carga existian, pero las condiciones técnicas de altitud impedian transportar
ese minimo factor de ocupacién necesario para la rentabilidad. Resultado: LAP suspendié definitivamente sus vuelos hacia la Ciudad de México
en 1987. Otro ejemplo lo fue QANTAS, que en los aiios setenta volaba a la Ciudad de México. Cubrfa la ruta Sydney-Nueva York, con escalas
en Papeete y la Ciudad de México. Desgraciadamente para la aerolinea, a su regreso lenfa que hacer la susodicha escala técnica en Acapulco
debido a los problemas de altitud en el AICM, Resultado: QANTAS dejé de llegar a México en la sequnda mitad de los afios setenta,
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Volviendo al presente tenemos varias lineas aéreas con los mismos problemas, por ejemplo Lufthansa y Varig. La primera, como se mencioné
anteriormente, vuela desde la ciudad de México hacia Frankfurt seis veces a la semana, tres de ellas sin escala. El tipo de avién que cubre estos
dltimos es el Boeing 747-400 Combi, que estd disefiado para transportar pasajeros en la mitad delantera del fuselaje y carga en la trasera. En
su vuelo de Frankfurt a México se desempeiia soberblamente y pricticamente a toda su capacidad de carga. Sin embargo, Lulthansa debe confor-
marse con regresar con un porcentaje relativamente bajo de carga. De ser trasladada al Aeropuerto Internacional de Toluca deberé regresarse
sin absolutamente nada de carga, solo pasajeros. Esta serd una situacién que no solo incidirs en forma nociva sobre Lufthansa, sine en el turismo,
enlre otros rubros, que sufrird las consecuencias de un recorte de vuelos o la suspensién definitiva de ellos.

El otro caso es el de Varig. Opera tres vuelos semanales desde Rio de Janeiro a la Ciudad de México. Uno de ellos hace escala en Manaus
y Bogota. Los otros dos son sin escalas. Légicamente el problema aparece en el vuelo de regreso. El Boeing 767-300ER es incapaz, pese a su
largo alcance, de llegar hasta Rio de Janeiro desde la Ciudad de México y tiene que hacer escala en Manaus. De nuevo podemos afirmar que
esta situaclén no es benéfica para el turlsmo ya que, sin ese tipo de problemas podiia incrementarse el flujo de vuelos. Por st no fuera poco,
Varig también ests entre las aerolineas que debersn de trasladarse al aeropuerto de Toluca que, por tener una mayor altitud que la Ciudad de
México, solo empeorard las cosas. Los mismos directivos de ambas aerolineas han manifestado su incoformidad sobre estas posibles medidas.

México debers de aprovechar su situacién geogréfica y facilitar la llegada de nuevas aerolineas que impulsen el turismo y, por ende, la econo-
mia del pafs. Por ello no solo debe tratar de conservar los vuelos que se efectdan actualmente, sino fomentar la legada de otros que aunque
en principio solo hicieran una escala de paso, en un futuro llegaran a ser importantes generadores de turismo. Esto no se lograra obligando a
las aerolineas a trasladar sus operaciones a un aeropuerto ineficiente técnicamente.

St blen es clerto que las vias de comunicacién entre la Ciudad de México y Toluca son muy eficientes, también lo es que con Cuernavaca
son inmejorables. La autoplista de Cuernavaca est& siendo ampliada a seis carriles ya que, como es sabide. conectara con la nueva autopista
Cuernavaca-Acapulco. Precisamente es por medio de esta ditima por donde se llegars al Aeropuerto Intercentinental propuesto. Por otro lado,
resultard muy benéfico para el estado, pues es eminentemente turistico y crecientemente industrial.

Suponiendo que Luithansa o Varig, entre otras, decidieran seguir operando en Toluca, sus pérdidas por carga no transportada ascenderian
a muchos millones de délares que, a la larga, representarfan una erogacién mavor que la construccién misma de un nuevo aeropuerto o vias
de acceso. Otra consecuencia severa para el pafs serfa la falta de capacidad en los aviones para trasladar productos de exportacién. Esto supondria
un déficit comercial, ya que los aviones sf entrarfan al pafs bien cargados, a la vez que saldifan vacios.

De este modo, se puede apreciar que la construccién del nuevo aeropuerto para la Ciudad de México en el municipio de Temixco, Morelos,
es la mejor opelén a mediano y largo plazos y no solo un falso espejismo, como Toluca.

Tipo de usuario

Por el momento, el usuario principal en todos los aeropuertos de México es la persona que requiere viajar en avién basicamente por dos motives:
a) Viaje de placer. b) Viaje de negocios, El primero trata de la clase de pasajero que predomina en el 4mbito nacional, ya que México es un
pals eminentemente turfstico, tanto por cuenta de nacionales como de extranjeros. Respecto al sequndo, se puede decir que es un rubro que
tiende a permanecer en un segundo término, aunque es un hecho que va en aumento en niimeros reales. De este modo, se puede apreciar
que, en general, el tipo de pasajero que utilizara el nuevo aeropuerto tiene un poder adquisitivo de medio a alto. Esto implica que la parte de
la cludad a la que va o de la que vlene vs predominantemente sur/suroeste/oeste, que es la parte en donde se comienza a concentrar la hotelerfa
y donde ya se concentran las zonas de alto poder adquisitivo. Por lo tanto, la ubicacién del nuevo aeropuerto hacia el sur resulta muy buena.

Interconexiones
Es un hecho que existiré la necesidad de intercomunicar al actual Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México "Benlto Juérez” con el nuevo
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Aeropuerto Intercontinental. Esto se da como consecuencia del requerimiento del piiblico usuario para hacer conexiones entre vuelos arrivados
a uno ¢on vuelos por salir en el otro. Es por ello que se recomienda concesionar a dos empresas aerotransportistas los vuelos por helicépters
que unan a ambos aerepuertos, Con un total de cuatro helicépteros se puede ofrecer un servicio eficiente, a solicitud, de vuelos con intervalos
mfnimos de quince minutos y con capacidad de 14 pasajeros. Por otro lado, también se puede concesionar, también a dos empresas, la ruta
terrestre desde el aeropuerto “"Judrez” al “Intercontinental” y viceversa. Inicialmente con un total de 20 autobuses puede ofrecerse un servicio
cémodo con salidas cada quince minutos. Independientemente de las interconexiones, también pueden existir rutas terrestres desde determinadas
zonas hoteleras de la ciudad,

Se ha hablado de la construccién de un “tren bala” de la Ciudad de México hacia Toluca. Por el momento las autoridades competentes (SCT)
no creen viable este proyecto sino hasta dentro de quince afos. Esto se debe a que se inaugur6 recientemente la nueva autopista de cuota hasta
La Marquesa. Por ello resultaria poco rentable ya que competirfan entre sf, suponiendo que se salvaran obstaculos de tipo financiero y topogréfico.
Los obstéculos financieros se darfan inmediatamente debido a que esta inversion ya no la puede solventar el gobierno federal; tendrfa que invertir
un grupo privado, mismo que dificilmente recuperarfa su inversién. Hipotéticamente este “tren bala” transportarfa en su mayoria gente que viajara
de la Ciudad de México hacia Toluca. Ahora viene la pregunta: ¢para qué pagar un precio elevado para llegar a Toluca y buscar taxis, pudiendo
pagar la cuota de autopista y llegar y transportarse en Toluca en su propio automévil?

Se podrfa argumentar que transportaria muchos pasajeros cuyo destino es el propuesto Aeropuerto Internacional de Toluca. Falso. Para que
fuese viable deberfa por lo menos operar una salida cada media hora y con una ocupacién real de por lo menos 600 pasajeros por tren. Esto
significa que al dfa (operando de 5:00 a 23:00 hrs.) deberfa transportar como minimo 43,200 pasajeros. Suponiendo que todos los pasajeros
usuarios del Aeropuerto Internacional de Toluca propuesto tuvieran como origen y destino la Ciudad de México, y que por lo menos la tercera
parte de ellos usaran dicho tren, el ntimero ascenderfa a: 5,000,000 / 365 x 0.33 = 4,520 por dfa. Eslo es, el Aeropuerto de Toluca solo
aportarfa 10.46% del piblico usuario requerido. Ademas el tren dificilmente llegaria a la terminal aérea misma; lo mas probable es que hiciera
una parada a la altura del entrongque de la autopista con la carretera de accese a la terminal aérea. Ahf el pasajero que va al acropuerto deberfa
de trashordar a otro vehiculo que lo llevaré hasta su destino. Esto representaria pérdida de tiempo para todos los pasajeros, incluyendo los del
tren que no van al aeropuerto.
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V. EL LUGAR: MORELOS

El estado de Morelos se ubica, come todos sabemos, en la parte centro-sur del teritorio nacional, Es la tercera entidad federaliva menos extensa,
pero tiene una densidad poblacional bastante ala: 202.3 habitantes por kilémetro cuadrado. Su poblacién prevista para 1991 es de alrededor
de un milién de habitantes. Su superficle es de 4,941 kilémetros cuadrados. Junto con el Estado de México y el Distrito Federal, Morelos for-
ma la mancha poblacional més densa del pafs, ya que, en su conjunto, aglutina a alrededor de 25 millones de habitantes™ {casl 30% del total
nacional) en una superficie de solo 28,4003 kil6metros cuadrados (solo 1.43% del total nacional).

La entidad ests compuesta por 33 municipios, con 374 localidades. Sus ciudades principales son, ademas de su ciudad capital, Cuautla, Jojutla
de Judrez, Oaxtepec, Tepoztlén, Tequesquitengo, Xochitepec y Yautepec. Morelos se ha ido convirtiendo paulatinamente en una entidad indus-
trial, ya que en la Ciudad Industrial de! Valle de Cuernavaca (CIVAC) se encuentran varias empresas importantes. Otro rubro relevante es el
agricola y, en espectal, el del cultivo de flores. Indiscutiblemente es un estado turistico, dadas sus condiciones climatol6gicas favorables en casi
todo el afio. Por si fuera poco, se encuentra en el camino entre la Ciudad de México y Acapulco, hecho que se ver4 radicalizado cuando entre
en operacién la nueva autopista de cuatro cartiles que unir§ Cuernavaca con Acapulco. En este estado podemos encontrar todo tipo de clima,
desde el montafioso y alto en su parte norle, hasta el semitropical de su parte centro, pasando por el subhiimedo célido en su parte sur. La
época de lluvia es durante el verano y principios del otoiia. En ia ciudad de Cuernavaca la temperatura media anual es de 20.7°C. El estado
limita con la Slerra del Ajusco, la de Qcotlan y las serranfas de Huitzilac, Tepoztlan y Totolapan, que pricticamente son estribaciones de! proplo
Ajusco. Las planicies cubren la mayor parte de su territorio y estén dedicadas a la agricultura y la ganaderfa. Las cuencas que irgan la entidad
estdn formadas por los rfos Amacuzac, Chalma y Nexapa y lagunas, como las de Tequesquitengo, El Rodeo, Coatetelco y Zempoala, asf como
numeroses manantiales, cuyas aguas baian parte del estade. Pastizales y planicies han dado lugar al desarrollo ganadero y agricola, que ecupan
la mayor parte del terreno. En las planicies se cultiva caia de azicar, maiz, sorgo, tomate y arroz.

Volviendo a nuestro tema, el aeropuerto, éste se proyecta en el municipio de Temixco, cuya cabecera, Temixco, se encuentra a unos 12
km. al sur de Cuernavaca. 5 kilémetros més al sur se encuentra el poblado de Acatlipa, el més préximo al lugar elegido, donde se encuentra
actualmente el Aeropuerto Mariano Matamoros.

Infraestructura existente

El Aeropuerto Marlano Matamoros es el (inico aeropuerto comeriial del estado. La tinica linca afrea comercial que llega es Aeromorelos y cuya
base de operaciones se encuentra aquf. Solo opera aviones turbohélice Fokker F-27 con rutas diversas hacia Acapulco, Oaxaca, Puebla, Huatulco,
etcétera. Este aeropuerto no forma parte de Aeropuertos y Servicios Auxiliares; depende directamente del goblerno de Morelos. Existen aerédro-
mos en Cuautla, Tequesquitengo y Xochitepec. El resto de la Infraestructura aeroportuaria de Morelos estd compuesto por una docena de aeropis-
tas diseminadas por tedo el estado y sin mayor importancia comercial. La red carretera del estado de Morelos es bastante completa. Més de mil
quinientos kilémetros de cinta asféltica la componen, de donde més de doscientos serén de cuota y alrededor de 150 de cuatro camiles en cuanto
se concluya la nueva autopista Cuernavaca-Acapulco. El sector femoviario también esté presente en el estado, aunque con menor importancia.
Existen estaciones en Cuautla, Cuemnavaca y Yecapixtla.
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V1. ANALISIS DE DEMANDA

Actualmente, el Aeropuerto Internacional de la Cludad de México (AICM) maneja alrededor de trece millones de pasajeros al aiio, cifra bastante
variable de acuerdo con las condiciones econémicas del pafs, ya que en 1981 llegé a manejar més de quince. Aun asf, las proyecciones de tenden-
cia de crecimiento a futuro indican que para 2010 habrén de manejarse cifras del orden de 25 millones de pasajeros al afio. A continuacién,
varias cifras significativas:

AICM: 198614

Namero de Pasajeros Comertiales . . .. ...t iiun i ere s et ettt e i e it 10,716,189
Nimero de operaciones comerciales nacionales . . . ... 85,397
Nfimero de operaciones comerciales Internacionales . . . . . . . .. 27,835
Total de operaciones comerciales .. .. ... ... . ..o e e e 113,232

Concentraciones horarias:

Niimero de pasajeros comerciales Nacionales . .. ... oottt ee it ittt ittt ce et e e 2,730
Nimero de pasajero: les inter 1 . . . . . . .. 1,350
0= Y PP 3,350
Operaciones comerciales NACIONAIES ... ... ... ittt it ittt it e b et 26
Operaciones comerciales internacionales . . . re el 9
Total combINAAO . . oottt e e e e e e e e 35

Posiciones simulténeas en plateforma:
I ONAlES .« .. i i ittt ittt e et e e e e e et e e
Internacionales .. ...
Total combinado

Nimero de vehfculos:
Que amban .. ... e e e U e E e e e e
Que salenm . vut i e e i e i e i i ar e . .
En estacionamientos ptblicos ... ...
En estacionamientos para empleados ...
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Promedio de oferta v demandat4

Rubro Oferta Demanda Factor de saturacién
Operaciones por hora 60 45 5
Plataformas 40 25 0.62
Pasajeros nac./hora 2,650 2,730 1.03
Pasajeros int./hora 1,161 1,350 1.16
Cajones de estacionamiento 4,730 3,700 0.78

Promedio de oferta y demanda en horas picol4

Rubro Oferta Demanda Faclor de saluracién
Operaclones por hora 60 60

Plataformas 40 60° 1.50
Pasajeros nac./hora 2,650 6,500 2.45
Pasajeros int./hora 1,161 2,800 2.41
Cajones de estaclonamiento 4,730 14,700 3.10

* La demanda excedente se cubre con plataloimas remotas.

Desde 1986 el AICM se ha mastrado estable en su volumen de operaciones, mostrando inic una ligera tendencia de aumento. Como
se puede apteciar, los mayores problemas de saturamiento se dan con el nimero de posiclones v, mis acentuadamente, en el volumen de pasaje-
tos atendidos, cuyo factor de saturacién es similar para tanto nacionales como para internacionales. Es notorio, por lo tanto, que la mayor necesi-
dad de desahogo se da en estos factores, mismo que se dard sustrayendo de las operaciones del actual AICM los vuelas poco frecuentes con
aviones grandes.

£n una primera etapa, el nuevo aeropuerto en el estado de Morelos, tentativamente denominado “Intercontinental™ de acuerdo con el rof
que le ser§ asignado; esto qulere decir que, como ya se menciona, se haré cargo de los vuelos cuyo origen ¥ destino estd generalmente fuera
de América del Norte {Europa, Asia o América del Sur), debido'a las mejores condiciones téenicas del lugar que pesmitirdn despegues con un
parcentaje de carga iitil y de autonomfa mucho mejores que el actval AICM. Se hars cargo de alrededor de 25 a 30 por ciento del pasaje total
con origen y deslmo en la zona metropolitana de la Ciudad de México. Esto quiere decir que, con dos pistas y un edificio terminal para vuelos

i debera ofrecer una oferta inicial del orden de 60 operaciones por hara, con 10 posiciones con tineles telescépicos,
con 12 a 14 posiciones en plataformas remotas para uso en horas pice, con capacidad de manejo de 1,500 pasajeros por hora y con una capaci-
dad de 1,400 cajones de estacionamiento. Asf, para e} afio 2000 podiiz manejar alrededor de cinco millones de pasajeros af afio.

Como se menciona en una primera propuesta, es deseable que en esta terminal aérea operen en su primera elapa vuelos intinerados de baja
frecuencia semanal, con aviones de mediana a gran capacidad y con destino final extracontinental o, en su delecto, destino inmediato a més
de 2,000 millas. Dentra de este esquema se ubican autométicamente los vuelos que efectian a Ja Ciudad de México las aerolineas europeas,
sudamericanas y asiética:!
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Aerolinea: No. de vuelos/ Tipo de Asientos/ Total de

semana auvién avién aslentos
1) Avianca 3 767-200ER 200 600
2) Avensa 2 757-200 185 370
3 727-200 146 438
2 727-100 104 208
3} Ecuatoriana 1 DC-10-30 280 280
: 1 707-320B 152 152
4) AeroPera 3 DC-8-62 175 525
5) Varig: 3 767-300ER 220 660
6) Argentinas 3 747-200B 385 1,155
7) LanChile 2 767-200ER 200 400
8) Iberia, 4 747-2008 385 1,540
9} Air France 4 747-200C 250 1,000
: 1 747-2008 385 385
10) KLM 5 747-300C 270 1,350
2 747-2008B 385 770
11) Lufthansa 3 747-400C 270 810
3 747-200C 250 750
12) Czechoslovak 1 1-62M 175 175
13} Aeroflot 3 1-62M 175 525
14} Japan Air Lines 2 747.2008 385 770
Total/semana*® 51 promedio 244.6 12,478
Total/afio* 2,652 promedio 244.6 648,856

Por lo que respecta a las ffneas mexicanas con vuelos efectuados con avién de cabina ancha tenemos lo siguiente:

Aerolinea No. de vuelos/ Tipo de Asientos/ Total de
semana avién avién asientos
15) Mexicana 54 DC-10-10/15 315 17,010
16) Aeroméxico 40 DC-10-15/30 280 11,200
Total/semana’ 94 promedio 300.1 28,210
Total/afio® 4,888 promedio 300.1 1,466,920
GRAN TOTAL/ANO* 7,540 promedio 280.6 2,115,776

* Solo oferta de asientos de salida.
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Como resultado de estas operaciones anuales, tenemos una oferta total ida/vuelta de 4,231,552 asientos. Tomando en cuenta un factor de
ocupacién de alrededor de 62% ', tendremos un volumen Inicial anual de 2,623,562 pasajeros, a cifras de 1990. En el cuadro siguiente podrén

apreclarse mejor esas cifras:

Proyeccién de distribucion de pasajeros entre
AICM (MEX) y Aeropuerto Intercontinental (CVA)*

Ao
1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005

* Proyecciones elaboradas con base en datos OACIy ASA de 1990 y

temporates.

Promedio proyectado de oferta y demanda
Sistema aeroportuario MEX + CVA, 1995

Rubro

Operaciones por hora
Plataformas

Pasajeros nac./hora
Pasajeros int./hora

Cajones de estacionamiento

Proyeccién MEX
12,000,000
12,500,000
13,100,000
13,700,000
14,500,000
15,000,000
15,800,000
15,600,000
15,800,000
17,000,000
18,000,000
18,400,000
19,600,000
19,100,000
20,800,000
20,400,000
21,500,000
23,400,000
24,600,000
25,100,000

Praoyeccién MEX menos CVA

Oferta
120
64
3,650
2,161
5,630

Proyeccién CVA

12,700,000 1,000,000
12,500,000 2,000,000
12,200,000 2,800,000
11,900,000 3,900,000
11,100,000 4,500,000
10,900,000 4,900,000
11,500,000 5,500,000
11,400,000 6,600,000
11,200,000 7,200,000
11,100,000 8,500,000
11,000,000 8,100,000
10,900,000 9,900,000
11,100,000 9,300,000
11,400,000 10,100,000
11,300,000 12,100,000
10,900,000 13,700,000
11,500,000 13,600,000
{a tend en fos Gltimos veinte afios, asf como {actores recesivos imprevistos
Demanda Factor de saturacién
45

30 0.50

3,000 0.82

1,600 0.74

4,000 0.71
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VII. FACTIBILIDAD DEL PROYECTO

Para hacer factible este proyecto, se deberdn tomar en cuenta te los lir indicados por las actuales entidades reguladoras
del subsector, como: Secretarfa de Comunicaciones y Transportes, particularmente Aeropuertos y Servicios Auxiliares; Secretarfa de Desarrollo
Urbane y Ecologfa {SEDUE) y OACL.

Normas de diseiio

Las normas de disefio son de una importancia fundamental, ya que determinan, con base en una serie de consideraciones técnicas y meteorolSgi-
cas, la orlentacién de la(s) pistals), su separacién entre sf, la dimensién de éstas y de las calles de rodaje, el nimero de operaciones y de aeronaves
que podrén movilizarse, etcétera. Tamblén constdera las proyecciones del nimero de pasajeros que se podrén manejar, asf como las posibles
ampliaciones que serdn factibles en un {uturo.

Factibilidad econdmica

La factibilidad econémica de este proyecto es indiscutible. Esto es, por un lado tenemos un México econdmicamente més sano que en la década

1 , que ¢ a e hacia el exterior, tanto en el aspecto comercial-industrial como en el turfstico. Esto significa que tomando
en cuenta las expectativas mas moderadas, México se ver en la necesidad de mejorar y ampliar {a infraestructura de su sector de transporte.
Como ya se menciond, el subsector aéreo tiene y seguir§ tenlendo una importancia vital. Por el otro lado, estamos en una etapa en que México
estd desechando antiguos tabiies econémi Por eilo, las rtas para la inversién privada se estan abriendo de par en par. No es un secreto
que més de media docena de aerolineas nacionales y extranjeras estén anciosas por inverlir en infraestructura aeroportuaria. De hecho, este fené-
meno ya se dio en algunos aeropuertos mexicanos, como el de Mazatlan, Sin., y M ey, N.L., convirtiendo a este Gltimo —segtin se dice—
en el més modemo de América Latina. Légicamente la Ciudad de México no puede ser la excepcitn de eficiencia y modesnidad, sobre todo
sl tomamos en cuenta que e} tréfico de pasajeros actual la ubica entre las prmeras treinta ciudades a nivel mundial.

Inversion y rentabilidad

Un aeropuerto, como cualquier otra empresa, requiere, para alcanzar el punto de rentabilidad, operar con un factor de ocupacién determinado.
En nuestro caso, como en cualguier otro aeropuerto a nivel internacional y de acuerdo con estandares ya sentados, requerimos de una utilizacién
promedio de por lo menos el 50 por ciento de las instalaciones.

Esos est&ndares int lés, aceptados Y manejados de facto por Aeropuertos y Servicios Auxifiares, también determinan lo si-
gulente:

“A preclos de 1990, para que un aeropuerto de tipo Internacional, con operaciones de pasajeros anualizadas del orden de entre tres y cinco

il de ! el punto de equilibrio econémico y pueda esperar la recuperacién de su inversion, asf como prever un ingreso

supemvilaﬂo, debera poder ponerse en operacién con una Inversibn méxima de hasta novecientos millones de délares {USD $900,000,000)."
Por otro lado, se ests tomando en cuenta el preclo Internacional est&ndar para la construccién de un aeropuerto con los alcances del proyecta-
do, que tambén es el factor utilizado normalmente por A.S.A. Este es, a precios de 1990, de cuatrocientos sesenta délares por metro cuadrado
{USD $460.00), o lo que es lo mismo en moneda nacional, de alrededor de un millén cuatrocientos mil pesos ($1,400,000) por metro cuadrado.
Este factor promedio se utiliza —también segtin Aeropuertos y Servicios Auxiliares— indistintamente en todas las dreas construidas, tanto Interio-
res como exteriores. Esto se debe a que los costos en &reas exteriores también son bastante elevados.
En nuestro caso particular, el recuento de &reas es el sigutente:
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Edificio terminal e Infraestructura equiparable 30,000 m.2

Plataforma de operaciones .............. R e AP c.ve.. 375,600 m2
Pistas ......cooivivinnnn e - e . ces .. 480,000 m.2
Calles de rodaje ... . 240,000 m.2
SUPERFICIE TOTAL . ... e e e it et et ienennas O 1,125,600 m.?

La cantidad citada en metros cuadrados multiplicada por el precio por metro cuadrado nos da lo siguiente:
1,125,600 m.2 x USD $460.00 = USD $517,776,000.00

La cifra anterior es el costo aproximado de inversién para la entrada en operacién del acropuerto proyectado. Esto lo sittia 33% abajo de!
limite méximo de Inversién aceptable. Sobre todo si tomamos en cuenta que tiene asegurado el monto de usuarios ya que, como se menciona
en “Esquema operativo”, este aeropuerto se haré cargo de un grupo de usuarfos que, por decirlo asf, son cautivos. Por otro lado tamblén podemos
manejar lo que se llama “coeficiente de inversién por usuario”. Este coeficiente resulta de dividir la inversion total para la puesta en operacién
de un aeropuerto entre el nimero de personas que hagan uso de sus instalaciones al afio. De nueva cuenta nos remitiremos a los estdndares
internaclonales que, como ya se dijo, son aceptados de pleno por A.S.A. Estos indican que el coeficiente 6ptimo se encuentra entre 100 y 120.
Como ejemplo tenemos lo sigulente:

El aeropuerto actual de Hong Kong (Kai Tak) resulta hoy en dia insuficiente para el monto de operaciones que se {levan a cabo. Es por eso
que se decldi6 la construccién del nuevo aeropuerto Chek Lap Kok, a 50 kilémetros al oeste de la ciudad. Serd capaz de manejar alrededor
de 40 millones de pasajeros al afio, por medio de una inversién de alrededor de cuatro mil quinientos millones de délares. Como se vio, para
obtener su coeficiente de inversién por usuario tendremos que dividir los cuatro mil quinientos millones de délares entre los cuarenta millones
de pasajeros que atender4 al afio:

$4,500,000,000 / 40,000,000 pasajeros por afio = 112.50
En nuestro proyecto, y para obtener cifras comparativas tenemos:
$517,776,000 / 5,000,000 pasajeros por aio = 103.55

H Corll(‘lo se aprecia, el coeficiente de nuestro proyecto es aceptable a nivel internacional y més econémico que el proyectado aeropuerto de
ong Kong.

Una aclaraci6n a nuestro uso frecuente de estdndares internacionales se vuelve necesarfa. Los utilizamos debido a que los ingresos previstos
para nuestro aeropuerto, como en todo aeropuerto intemacional, serén captados en délares en su mayorfa. Esto es, por cuanto a derechos de
uso de plataforma, derechos de uso de aeropuerto, etcétera. Esto, por otro lado, significa que la inversién estard protegida en buena parte de
las inclemencias monetarias que se puedan dar en nuestro pafs en los préximos afios {l8ase devaluacién, inflacién, etcétera).

Por lo anterlor, podemos apreciar que la inversién en nuestro aeropuerto proyectado es viable, ya que se preven Ingresos estables desde su
puesta en operacién, mientras se hace necesaria la construccién de una segunda o lercera etapas.

Observando el lado optimista de la situacién en e} México de los noventa podremos darnos cuenta del enorme desartollo que se daré a la
aviaclén comercial:

Por un lado, Mexicana de Aviaci6n invertir4 alrededor de 3,000 millones de délares en nuevo equipo de vuelo (50 Alrbus A320-200 y 20
aviones de cabina ancha —767 o A310, segiin se decida—). Por el otro, Aeroméxico invertirs durante la década por lo menos 1,600 millones
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de délares. Ya se han ordenado 10 Boeing 757-200 y 8 Boeing 767-200ER que van a ser entregados en los préximos cuatro aiios. Su inversién
en este nuevo aeropuerto para la Ciudad de México puede ser un seguro para la buena operacién y eficiencia de sus nuevas aeronaves. Estas
empresas no son las dnicas que podrian estar interesadas en la construccién del nuevo aeropuerto Intercontinental. Varlas fineas aéreas extranjeras
también. Antes de haber lefdo estas cifras multimillonarias por Invertirse, la cifra de $517,776,000 d&lares hubiera parecido exorbitante. Ante
ellas palidece. Puede resultar hasta pequeia si consideramas que el precio de un Boeing 747-400 fluctia alrededor de los $125 millones de
d6lares. Es decir, nuestro proyectado aeropuerto tendré un costo ligeramente superior al de 4 Jumbos nuevos.

En cuanto a la inversién exiranjera, no es especulacién que estd déndose vigorosamente en México. Simplemente en el 4mbito de la aviacién
comercial, ya se dio a conocer en la prensa nacional el proyecto de un grupo inversionista de Hong Kong para instalar una base de mantenimiento
y overhaul (revisidn periédica exhaustiva de aeronaves) en Tijuana, B.C. Esto sintetiza el gran Interés y confianza del Inversionista extranjero
en México. Por ello, no serfa raro que alguno o alqunos grupos estuvieran interesados en una coinversién para la construccién del “Intercontinen-
tal", sobre todo si se da el controvertido Tratado de Libre Comercio con E.U. y Canada.
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VIII. RESUMEN DE NECESIDADES POR CUBRIR, 1994

Et g | de necesidades por cubrir proyectado para 1994 es el sigulente:

Nimero de operaciones anuales por efectuar por cOmMPafifas eXtTANJRIAS « . v v« v v envrun et onscntneretnnnrsernnsrennnsens 6,364
Ntmero de operaciones anuales por efectuar por compaiifas mexicanas:
DOMStCAS . oottt i e e e e e e e e et e
Internacionales ...........
Total de operaciones anuales

Nimero de pasajeros por transportar al afo por compadfas extranjeras desde yhacia CVA .. ... . i iean. 965,497
Nimero de pasajeros por transportar al afio por compaiifas mexicanas desde y hacia CVA:

DOMBStCOS .« .\t ittt ittt e e e e e et 1,309,665

Internacionales . 873.110
Total de pasajeros anuales .. ... ... ..t e 3,148,272
Promedio de operaciones horarlas por efectuar por compaiifas extranjeras ... ......ouueinnirtennvuineriuiseeviiareeinaess 0.72
Promedio de operaciones horarias por efectuar por comparifas mexicanas:

DOmMIBStCaS ..ot e e e i e e

Internacionales ..................
Promedio total de operaciones horarias . ...

Nimero de posiciones telescépicas simultaneas:

Vuelos INlernacionales . ... ...ttt ittt e e e e 5 Boeing 747-400 o menores

Vittelos domBSHCOS .. ..ottt e e e e e e 5 Boeing 747-400 o menocres
Namero de posiciones remotas:

Vuelos intemacionales .......... ..o iia. e 3 Boeing 747-400 + 4 A340/777/MD-11

Vuelos domésticos . . . . PR R 3 Boeing 747-400 + 4 A330/777/MD-11

Tolal o e e e 16 Boeing 747-400 + 8 A330/A340/777/MD-11

Namero de cajones de estacionamiento:
Pasajeros
Empleados .
Taxis ......

Autobuses . . . e .

Tkl e e e e e e e e s
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1IX. ESQUEMA DE FUNCIONAMIENTO

Los dos elementos principales que maneja un aeropuerto son: 1) el pasajero y 2) el avién. La vfa principal entre e! acceso de! aeropuerto y el
avidn es el sistema del tratamiento del pasajero, cuyo propésilo es facilitar el acceso del pasajero a la terminal, recibir al viajero que inicta o conclu-
ye un viaje y transportarlo desde o hacia el avién. Existen diferentes tipos de pasajeros que utilizan normalmente un edificio terminal, correspon-
diendo a cada uno de ellos una actividad diferente. Estos, a grandes rasgos se divide en: 1) pasajeros de salida, 2) pasajeros de llegada y 3)
pasajeros de trénsito. Dentro de nuestro proyectado puerto tendremos una subdivisién de pasaj intesnacionales y pasajeros domésticos.
En el caso de los pasajeros de trénsito, éstos se dividiron en: 1) de trénsito internacional a doméstico y 2} de trénsito doméstico a internacional.

1. Componentes del sistema de salida

a) Conexi6n con los accesos: Esta es la actividad que se relaciona con la llegada al edificio terminal de los pasajeros, va sea internacionales o
domésticos, en cualqulera de sus modalidades (vehfculo particular, colectivo o de alquiler). Debera atender las actividades referentes a la circula-
cién y estacionamiento. Sus elementos necesarios son: a.1) Lugar para estacionamiento temporal de los transportes, 2.2} Estacionamiento de
permanencia prolongada. a.3) Aceras y vias de acceso para los movimientos propios de los usuarios y/o portadores de equipaje.

b) Documentacisn: Es &ste el componente més ctftico, debido a la rapldez con que se debe hacer, ya sea con pasajeros internacionales o domésti-
cos. Aquf se realizan las actividades del pasajero de salida inmediatamente al llegar al edificio. Consta de las siguientes instalaciones: b.1) Vestibulo
de recepci6n para pasajeros. b.2) Mostradores para la recepcién de documentos y equipaje, venta de boletos y/o cobro de derechos aeroportua-
rios. b.3) Areas de espera general. b.4} Sistema de recoleccién de equipaje y transporte hasta el avién.

¢) Acceso al avién: Es la sigulente etapa antes de iniciar ef viaje. Las instalaciones requeridas son: c.1) Médulos para actividades de control (revi-
sién de equipaje y documentacién). c.2) Sala de dltima espera. c.3} Elementos accesorios {cafeterfa, tabaquerfa. sanitarios, tienda libre de impues-
tos, elcétera). c.4) Acceso fisico al avién. Esto puede ser mediante tdneles telescépicos, salas méviles o aerocares).

2. Componentes del sistema de llegada

a} Acceso desde el avién: Es la primera etapa del pasajero a través de este edificio. a.1) La efectia por medio de los téneles telescpicos, salas
méviles o aerocares. a.2) Es aquf la parte en que se diferencian los pasajeros internacionales de los domésticos: a.2.1.1) El pasajero internacional
accede a los mostradores de control, sanidad, migraci6n y revisién de equipaje de mano. a.2.1.2) Después pasa a la sala de reclamo de equipaje.
Las Instalaciones comdnmente operan con base en bandas sinfin o carruseles. a.2.1.3) El pasajero pasa a los médulos de revisién aduanal, donde
podré declarar las mercancfas que porta, asf como efectuar el pago correspondiente de derechos. En su defecto, podra ser registrado su equipaje
también. a.2.2.1) El pasajero doméstico accede directamente a la sala de reclamo de equipaje, en forma similar al pasajero internacional. a.2.2.2}
Pasar§ revisién aduanal sélo en el caso en que venga de un vuelo procedente de una zona libre. a.3) El pasajero, tanto internacional como domés-
tico Jdeberé pasar a una sala de llegada, donde tendré acceso a los diferentes servicios como banco, seguros, casa de camblo, oficina de turismo,
renta de automéviles o acceso a transporte individual o colectiva.

3. Componentes del sistema de pasajeros en transito

Este incluye vias de acceso y zonas de espera en que el pasajero aguarde el m > de continuar su viaje. Es necesario, en este caso, dotar
a las instalaciones de espera del mayor confort posible, ya que la permanencia en este lugar puede llegar a prolongarse varias horas. Estas instala-
ciones son comunes con aquellas utilizadas tanto por los pasajeros de salida como por los de flegada, visitantes y usuarios en general,
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4, Componentes del sistema de llegada/salida de aviones

Existien dos tipos de aviones usuarios de un aeropuerto: Aquellos cuyo vuelo se origina y/o termina ahf mismo, y aquellos cuyo vuelo se origina
y/o termina en otro aeropuerto. Los del primer grupo, por lo general, pernoctan o permanecen lapsos de tliempo grandes, por lo que la mayor
parte del tiempo la pasan en las plataformas remotas o en su base de mantenimiento. De este modo. cuando se acerca su hora de salida son
llevados hasta la posicién en que serd abordado. En el caso de la llegada, cuando el avitn ha sido abandonado por los pasajeros, asf como descar-
gado, es llevado de regreso a su lugar de pernocta. Los aviones cuyo origen y/o destino estd en ofro acropuerto, por lo general, tnicamente
se colocan en la posicién en que bajarén sus pasajeros y serén descargados. De este modo, en promedio, permanecen ahf durante una a dos
horas, hasta que de nueva cuenta son abordados y cargados de nuevo, para asi, partir para su destino.

5. Componentes del sistema de empleados

Existen bésicamente tres tipos de empleado en un aeropuerto: a) De atencién al piiblico: Este tipo de empleados es lo que podifamos decir la
cara al pdblico de las aerolineas. Se encargan de documentar y, en general, atender al pdblico cuando llega al aeropuerto. También lo reciben
en las salas de Gltima espera y coordinan su acceso al avién. Esto es, es el lipo de empleados que més trata con el piiblico y, por consigulente,
quienes més se mezclan con éste. Su zona de trabajo es, como se dijo, la zona de documentacién y salas de Gltima espera. b) De mantenimiento
y servicio a acronaves: Este tipo de personal practicamente se mantiene al margen del pablico, ya que labora en la parte exterior del edtficio,
en lo referente al manejo de equlpaje, ya sea en su carga o descarga. También estd el personal de mantenimiento a aeronaves que se encarga
de remolcarlas, desde y hacia las posiciones telescopicas o remotas, asf como de revisarias mecénicamente. ¢} Tripulaciones de aviones: Este
tipo de personal llega o sale al igual que el pasajero comiin y corriente, solo que muchas veces, en vez de llegar de un vuelo y abandonar el
aeropuerto tienen que esperar su siguiente vuelo. Es por eso que ticnen una zona especial de descanso y esparcimiento, que ademés de tener
cierta independencia respecto del resto del piblico también debe tener una liga directa con las salas de Gltima espera.
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X. ELEMENTOS DEL EDIFICIO TERMINAL

Vestibulo de documentacién: Es la zona donde el piiblico es atendido para la revisién de sus documentos y peso y recepcién de su equipaje.

Superficie del vestibulo de dc #én: Se multiplica el total de médulos obtenidos por 1.5 m. Esto se debe a que una béscula da servicio
a dos médulos, por lo que se crearn médulos dobles con una béscula intermedia. Con base en las recomendaciones de la OACI se ha considera-
do una longitud de cola de 10 m., considerdndola suficiente para cubrir las necesidades de los documentados. Por Io tanto, la cantidad resultante
se multiplica por 10 m. En este proyecto se propone la documentacin simultdnea de seis vuelos en la zona de Ifneas nacionales, y sels vuelos
en la zona de Iineas extranjeras:

2.81 médulos/vuelo x 6 vuelos simultdneos = 16.86 médulos
16.86 médulos x 1.5 m. = 25.29 m. lineales de documentacion
25.29 m. x 1.2 de factor de variacién = 30 m. lineales

30 m. lineales de médulos x 10 m. lineales de fila = 300 m.” cada una de las dos zonas de documentacién
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Dimensidn y nidmero de puertas: Al méximo niimero de pasajeros se sumaré el niimero que resulte de multiplicar ese mismo nGimero por el
factor acompanante. Eltotal se dividira entre 180 segundos para obtener el ntimero minimo de unidades requeridas. Los accesos que en condicio-
nes normales sirvan también de salida, deberén permitir el desalojo total de} local en un méximo de 3 minutos. Las puertas que comuniquen
con la via pablica serdn siempre mltiplos de 60 centimetros y el ancho minimo serd de 1.20 m. Para la determinacién de fa anchura necesarta
se considerard que cada persona puede pasar por un espacio de 60 centfmetros en un segunde. En nuesiro caso, tomando en cuenta que el

factos de acompanantes par pasajero es de 0.5, tenemos que:

12 vuelos en documentactén simultinea x 272 pasajeros x 1.5 con acompafante = 4,896 personas

4,896 personas/ 180 segundos = 27.2 puertas
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Zona de concesiones: Esta zona ests determinada por los mostradores parala exhibicién de productos, lugar de trabajo para dependientes y lugar
para almacenarniento de mercanclas. Ef espacio se determinars de acuerdo con los pasajeros anuales del aeropuerto; ¢sto es, segin recomenda-
clén de la F.A.A., se requerirs un &rea de 65 m.? por cada millén de pasajeros anuales. De este modo, tendremos que el total de metros cua-
drados necesarfos para esta zona es: 5 millones anuales x 65 m.? = 325 m.? Por supuesto, enire més &rea s¢ le destine a esta zona, mayores

recursos se obtendrdn por concepto de renta,
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Médulos de documentacién: Para obtener ef mi de médulos de doi tacién es io saber el ni de personas por documentar,
el tlempo maximo de pracesamiento total ¢ el tiempo de procesamiento por parsona. Se multiplica el niimero de pasajeros por documentar por
el tierapo {en segundos) que tarda el pasajero en documentarse para obtener el total de segundas requeridos. La cantidad resultante se divide
eatre el tiempo méximo de documentacién, para obtener ¢} nimero de médulos y documentadores necesarios. En nuestro £aso, el nimera pro-
medio de pasajeros pos vuelo es la siguiente: la capacidad promedio de avién por manejarse es de 272 asientos; tomando en cuenta un factor
de acupacién promedio!® del 0.62, tenemas la cifra de 169 pasajeros. El tlempo promedio que consideraremos es de 60 segundos, atn cuando
en vuelos domésticos podria ser de 41. Nuestro tiempo méximo de procesamiento por vuelo es de 60 minutos:

~169x5601/60 2.81 médulos por vuelo
60 minutos
L ) [ e e
/ Médulos de Documentacién '\ / Sala de Espera General \
3 8¢ 2 )

,144.
ANNNNY

]

Sala de espera general: Para obtener el &rea necesaria se requiere conocer el niimero de pasajeros a la salida en hora pico més sus acompananres
Del total se toma el 40% y se les aplica el factor para personas de pie {40%) y ef factor para personas sentadas (60%), agregando Jos el tos
que la componen. La D.G.A ha determinado que aproximadamente un 40% de los pasajeros de salida se ubican en esta &rea, de Jos cuales
un 60% se encuentran sentados y un 40% permanecen de ple, fomando en cuenta el drea necesaria para aquellos de ple ¢ aquellos sentados.
Para obtener la superficie total de esta 4rea se sumardn las &reas de concesiones, sanitarios, médulos especiales v freas bancarias més su circula-
cién respectiva.

({4,896 x 0.6} x 1.2} + [(4.896 x 0.4} x 1.0} = 5,483 m.?
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Vestibulo general: Se toma el 60% de la suma de los pasajeros de salida més sus acompaiantes considerindolos como usuarios de esta rea.
De esta cantidad, al 40% se le aplica el factor 1.2 m.2 (pasajeros sentados), al 60% restante (pasajeros de pie), se le aplica el factor de 1.0 m.2,
obtentendo asf el &rea para pasajeros y acompanante. Se establecié como niimero de usuarios promedio €1 30% del total de pasajeros. cotrespon-
diendo el 60% para usuarios de pic y el 40 sentados. En este lugar se deberan localizar los siguientes elementos: médulo de informacién,
cotreos, telégralos v sanitarios, En nuestro caso, el procedimiento es el siguiente:

4,896 personas x 0.60 = 2,938

[(2.938 x 0.40) x 1.2} + (2.938 x 0.60) x 1.0 = 3,173 m.2

/ Vestibulo General \ Correos y Telégrafos
0
o (8

Correos y telégrafos: Con base en el nlimero total de pasajeros anuales se determinarén los médulos, correspondiendo un médule por cada 2.75
millones de pasajeros. Siendo asf, necesitaremos 2 médulos que, multiplicados por 16 m.2 nos da 32 m.2
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Médulos de informacién: De acuerdo con la cantidad de pasajeros anuales se establecers el niimero total de médulos necesarios, teniendo en
cuenta los siguientes datos: Hasta un millén de pasajeros anuales requiere de un médulo. De uno a clnco millones, 2; por cada cinco millones
adicionales se sumard un médulo adicional. Por Jo tanto, en el “Aeropuerto [ntercontinental” se requeriran de 2. ya que no se prevé un trifico
mayor a cinco millones de pasajeros, por lo menos en su primera elapa.

[ ] ——
/ Médulos de Informacién \ Zona Bancaria
[») 0

AN O

). o
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Zona bancaria: Esta zona estd determinada por los siguientes elementos: drea administrativa (privado con escritorio y archivero), secretaria {escri-
torio v archivero), caja de seguridad, mostrador para 3 cajeros. Est4 considerada la afluencia de pasajeros al edificio terminal estableciendo §
empleados bancarios por cada medio millén de pasajeros. Tomando 18 m.2 como base por médulo, tenemos que, necesitando hasta 10 m&du-

los bancarios, tendremos que destinar un total de 180 m.? para este fin.
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Teléfonos: Existe el criterio de instalar un nmero de cabinas por cada 250,000 pasajeros anuales. Como se dijo, se manejarén cinco millones
hacia el afio 2000, por lo que: 5,000,000/250,000 = 20 teléfonos. Se prefiere establecer un margen considerable, por lo que se propone la
instalacitn de 36 telélonos en ia zona de documentacién; 6 teléfonos en cada edificio satélite y 24 mdés en la zona de llegada. El érea necesaria
por cada teléfono es de un metro cuadrade.

Teléfonos Restaurante, Bar y Cocina \

\ AN

Restauronte, bar y cocina: Comedor: Se considera 25% de! total de pasajeros de salida en hora critica més sus acompanantes que van a reclbir

© a dejar a los viajeros. Se divide este nimero entre § personas por mesa y se multiplica por 5.52 m.2. Esto es lo sigulente:
4,896 pasajeros y acompaiantes en hora critica x 0.25 /4 x 552 m? = 1,689 m.2

Cocina. Esta zona deberé estar compuesta por una superficie equivalente al 30% de la superficie del comedor: 506.7 m.2
Bar. Se calcular4 con los mismos pardmetros que la cocina: 506.7 m.2
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Compaiifas de seg y arrendadoras de autornéuiles: La Direccién General de Aeropuertos, con base en observaciones directas en el campo,
recomienda la siguiente clasificacién: 1 médulo por 250 a 500 mil pasajeros anuales; 2, por 500,000 a un millén; 4, por de uno a cinco millones;
6, por de cinco a diez millones y 8, por de 10 a 20 millones. Asf, CVA dispondré de 4 médulos. Para obtener su drea se deberd multiplicar
porda5m% 4 x 45m, = 18 m?

Compaiifas de Seguros —

/ Mbédulos de Migracién \

Arrendadoras de Automéviles

[<ds

- S/ANGNE: B

Médulo de migracién: El total de pasajeros internacionales de llegada en hora eritica se multiplica por el factor de 0.60 y la cantidad resuitante
por el factor destinado a pasajeros de pie. Para calcular el nlimero de filtros se multiplica el nimero de pasajeros por el tiempo empleado en
documentarse divididos entre el tlempo maximo de procesamiento de vuelo. Se ha determinado un 60% como la cantidad de pasajeros que
se acumulan ante los médulos para la documentacién correspondiente. Ademas se obtuvo como tiempo promedio para procesamiento de pasaje-
ros en migracién de 34 segundos por pasajero por agente. Se establece la necesidad de 4 m.2 por cada documentador.

{2,448 pasajeros internacionales por hora pico x 0.6) x 34 / 60 = 832.32 minutos

832.32 minutos / 20 x 4 = 166.4 m.? @



Salas de altima espera: El niimero de salas de iiltima espera estard determinado por la cantidad de posiciones simultdneas. En aquellos casos
en que el tipo de aeronave sea mayor al esperado, el piblico serd distribuldo en una sala contigua. En este proyecto no se contempla ese caso,
ya que todas las salas deberan ser capaces de albergar al nimero total de pasajeros de un vuelo. Se establece que el 60% de éstos estara sentado
y el 40% de pie. Esto es, nuestro mayor nfimero de pasajeros serd de 385, que es la capacidad del 747-400. La superficie a usar seré la sigulente:

[(385 x 0.60) x 1.2 m.?] + [(385 x 0.40) x 1.0 m.? = 431 m.%}

/ Salas de Ultima Espera / * Revisién \

A3 6N A

Zona de revisién: Esta rea estd determinada por los muebles que se requieren més la circulacién de una persona. Se encueniran integradas
por un vestibulo de espera determinado en funcién de la longitud de la cola formada por los usuarios, Dada la rapidez de este trmite se requerird
una zona reducida. Esta drea es propia de aeropuertos internacionales, y tendrd capacidad para una fila minima de cinco metros de longitud.
Su superficie se ha fijado en dos zonas: una para muebles y circulacién de 39 m.2 y otra, del vestibulo, con 25 m.2
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ESCALERAS:
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Baja lequivida Sube Derecha Sube lzquierda Baja Derecha
5 6

Baja lzquierda Sube Derecha Sube lzquierda Baja Derecha

CIRCULACION DE:
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frse Prohibido el paso a Autombviles Prohibido el paso a Autobuses  Prohibido el paso a Transporte Terrestre

No hay vuella\a la Derecha No hay paso No hay vuelta a o lzquierda Alto

Prohibido el pas(\ a Peatones No Fumar No pasar con Mascotas
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X1. PROGRAMA DE AREAS

Elementos comunes:

Vestfbulo general:

Vestibulo general/sala de @spera . ... ...t it e e e e e e e 3,173 m.2
Mé6dulos de Informacién ....... e v 10m2
[T 1 T .. 16m?2

Telégrafos ..
Teléfonos . . .. . . .
CONCESIONES + vttt e ettt vtr it it e e s . . . . 585 m.?
Compaiifas de seguros y arrendadoras de automauiles ... . ...ttt i i
Sanitarios hombres
Sanitarios mujeres . .
Bancos ........... . . ..
CICUACION .« . et e e e et
Restaurante:

Comedor ..

Sanitarios hombres .
Sanitarios mujeres . .
Circulacién ......
Oficinas de Goblerno:
Ofitinas A A .. e e e e e
AdMINISITACION . o« oot e e e e
Servicios:
Mant@niMIENIO o\ v s te it n e et ir e cut e et e s bta e et e e ey
Cuarto de méquinas .. ..
LT 1.

Elementos de salida de lineas mexicanas:

Oficinas compaifas . ... .....cvueenvnnnanan
Zona de documentacién pasajeros
Zona de do taci6 pleados (incluye mc .
Seleccidn de eqUIPAIE -+« v vr vttt e e e
Zona de maniobras con equipaje . .

Tripulaciones .. ..
BT LT T :




Elementos de salida de lineas extranjeras:

OfiCiNAS COMPARATAS + .ottt v e eret et et e teee ettt et et e et e eneneranaien i F S K 200 m.2
Zona de documentacibn Pasaeros . ... ..ttt ea e e e e ... 300 m.2
Zona de documentacién empleados {incluye mostrador y banda de equlpaje) 120 m.?
Seleccibn de equipaje .. .....i.. .. g Veviever. 50 m?
Zona de maniobras con equipaje ... .. .. A S UV e e 175 m.?
Tripulaciones :

Salones Vip

Elementos de iltima espera generales:

Zona de revisién de seguridad + bodega ....
Sala de dlima espera (salas méwiles) .......
Salas de dltima espera {tdneles telesc6picos) .
Sanitarios hombres
Sanitarios mujeres

Cireulacibn ... vv e e

Cafelerfa v u v v e e

Tienda libre de impuestos {s6lo satéiite vuelos internacionales) . .
T N 12 m.2
S T T 7 G P 500 m.?

Elementos de llegada internacional:

[T N 210 m.2
Migraci6n:
=T 64 m.2

Area de maniobras para entrega de equipa}e ................... A e e e et 350 m.2
Aduana: : :
Vestiulo .. .ottt e e e e ey
rea de mesas ... .. . .
T
Blenvenida:
22 O TN O A
Sanitarios hombres . , P N . .
Sanitarios mujeres




Teldfonos .....oovvvuniinineeninns
Arnendadora automéviles y Seguros ..
Boletos taxis o colectivos ..........
Zona de equipajes perdidos .
Restaurant + Cocina ......
Bancos ..............
Clreulacidn oo .ou i e e e e e

Elementos de llegada nacional:

L0 T
Revisién de seguridad
LT O

Reclamo de equipaje:
- PN
Area de bandas ... o e e e e a s
Aren de maniobras para entrega de @qUIPAJE . ... o ...ttt e e e 350 m.?
Bodega .vvviviiiiiiiinias

Bienvenida:
2T
Sanitarios hombres
Sanitarios mujeres . ...

Teléfonos ...........ovviinnns

Arrendadora automéviles y Seguros . . ..
Boletos taxis o colectivos
Zona de equipajes perdidos .
Restaurant + Cocina ......
Bancos ... i
Circulacién

Elementos externos:
Oficinas de coordinacifn Neas a8TEAS . . ... ... .vueeiten ettt ettt ettt e e e e et 100 m.2
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XIl. CONCEPTOS DE DISENO

El preyecto de una terminal aérea depende del tipo de tréfico que se¢ tenga que manejar. El concepto de disefio que se escoja debe ir en funcién
de una serie de factores, entre fos que se incluyen la naturaleza y el volumen de la demanda del tréfico, el ndmero de lineas aéreas que interven-
gan, la distribucién del tréfico entre internacional y doméstico, regular y chérter, el tamaiio de los aviones, etcétera.

En nuestro caso ya se ha descrito ampliamente el tipo de acropuerto: se hard cargo de vuelos tanto domésticos como internacionales, en
una proporcién aproximada de 50:50; se manejarén alrededor de 20 aerolineas (“alrededor” porque hay algunas que cancelan sus vuelos, otras
que los reanudan); se atender&n vuelos operados con aviones de gran capacidad {y por tanto, de gran tamaiio).

La decisién més importante es el tipo de esquema de disefio y funcionamiento por utilizarse. En ¢l concepto de centralizacidn todos los elemen-
tos de la secuencia del proceso de los pasajeros han de disponerse en una misma 4rea, en la medida de lo posible. Todas las concesiones y
las instalaciones subsidiarias han de agruparse en el &rea terminal centraal. La descentralizacién supone una dispersién de todas estas actividades
de una serie de centros del complejo terminali este concepto comprende un abanico de posibilidades, desde el uso de terminales independientes
para las diferentes lineas aéreas {concepto de terminal unitaria) hasta el de proporcionar instalaciones sencillas para las aeronaves con pasajeros
de poco equipaje que realizan el trémite completo. En la préctica, muchas de las soluciones de disefio se dan en un término medio entre los
extremos del totalmente centralizado y de! totalmente descentralizado.

Disposicién lineal: El més centralizado de todos los conceptos es el de disposicién lineal, que puede operarse con una sola terminal, con el
acceso de pasajeros directamente al avién a través del edificio terminal principal. Las operaciones pueden realizarse con o sin asignacién previa
de muelles permanentes a cada linea aérea. Debido a que este tipo de terminal ofrece una longitud proporcional al ndmero de posiciones, este
tipo de disposicién se usa solamente en acropuertos de poco volumen de tréfico, en los que el nimero de posiciones necesario no exige una
terminal de longitud desmesurada. Este es el concepto utilizado en la Ciudad de México {Juérez), y que ha demostrado a todas luces su ineficien-
cia, sobre todo al haberse tenido que ampliar durante aos, llegando a una longilud exagerada.

Disposicitn en espigones: Este concepto puede utilizarse en terminales de mayor tamafo, por medio del disefio de los flamados espigones
o fingers, ya que puede crecer en varias direcciones axialmente a la zona de acceso o edificio terminal. Este concepto sigue padeciendo el defecto
de su gran longitud, ya que a mayor niimero de posiciones, mayor seré su cantidad de metros de longitud. Puede ser funcional en aeropuertos
de tamafio pequeiio a mediano y cuyas posiciones —preferentemente— estén diseiadas para aviones pequenos.

Disposicién de terminal central con espigones remotos: Este tipo de aeropuerto es aquel que maneja el concepto de un edificio terminal al
que llegan los pasajeros y documentan. De ahf pasan, ya sea por superficie o subterréncamente a los edificios satélites con disposicién lincal que,
preferentemente, estarén dispuestos en forma paraiela. Este concepto es utilizada en aeropuertos como Hartsfield, de Atlanta, en que cada uno
de estos espigones o satélites lineales es exclusivo de una sola linea adrea. E! problema aquf es ¢! transporte entre el edificio central y los satélites,
que por cierto, estén bastante alejados entre sf; ademds las distancias interiores a los satélites siguen siendo grandes.

Terminal central con plataformas remotas: Este tipo de aeropuerto es bastante deficiente, Se da como resultado del crecimiento de aeropuertos
que inicialmente fueron disefiados de modo lineal. Funciona asf; los aviones se agrupan en una plataforma remota al edificio satélite. Los pasajeros
pasan a una sala de dltima espera en donde abordarén una sala mévil o, en su defecto, un aerocar, que los llevard hasta su avién. Para los
que llegan no es muy diferente la historia; abordan directamente la sala mévil o, en su defecto, bajan por su propio pie a abordar el aerocar,
mismo que los Hevar4 hasta el edificio central. Asf funcionan los aeropuertos de Acapulco y Guadalajara. Pueden ser elegibles en aeropuertos
con operaciones de aviones pequefios, pero son ineficlentes con aviones grandes,

Terminal central con satélites remotos: Los satélites remotos se conectan con la terminal central por sistemas mecanizados de transporte, ya
sea por superficle o subterrAneamente. Funciona muy similarmente al anterior, pero aquf los satélites pueden estar dispuestos axialmente al edificio
central, adema4s de aprovechar mejor el espacio por ser circulares, de modo que el satélite, en vez de crecer algebréicamente respecto a la enverga-
dura de las aeronaves, lo har4 solo fraccionalmente, aprovechando su misma axialidad. Su defecto sigue siendo el transporte de pasajeros entre
el edificio central y los satélites.

51



Disposicién de terminal central con satélites en espigones: Este concepto de terminal también funciona de forma axial y muy simitar al anterior,
pero aquf sf se encuentran conectados los satélites con ef edificlo central. De este mado, ¢ pasajero puede ltegar por su propio pie hasta el satélite
correspondlenta, inata que no se prol & tanto como en los aeropuerlas de tipo lineal, ni presentar los problemas téenicos de los aero-
pueros con transporte mecénico. Esto qulere decir que, mientras en algunos aeropuertos los pasajeros de un solo vuelo tendrén que abordar
dos o hasia tres salas méviles, debido a su baja capacidad, aquf pueden pasar directamente a su avién desde la sala de dltima espera. Esto nos
ha ido determinando el disefta, de forma tal que consideramos lo sigulente: debido a que se van a operar una cantidad similar de vuelos domésti-
cos como internacionales, la 1égica nos ha llevado a establecer que, de acuerdo con el tipo de aeronaves que pensamos manejar, y el tipo de
vuelos que se van a operar, esta opcién resulta la mas conveniente.

La imagen conceptual elegida es, por lo tanto, la de un edificic central al que accede el pasajero por medio de un gran vestbulo en donde
podrs documentar y tener a disposicién toda clase de servicios mientras espera la lfamada para abordar su vuelo o pasar a fa sala de Gitima espera.
Este pasajero, tomo se ha dicho en miltiples ocasiones, puede tener como destino un punto dentro del tertitotio nacional o en el extranjero.
Esto nos ha creado una dualidad mnuy acentuada. Por esta razén, y dado el volumen de pasajeros por transportar, se ha decidido proyectar este
edificio central con dos espigones con sus respectivos satdlites. Esto es, uno de ellos manejar vuelos domésticos y el otro vuelos internacionales.

Segin las estadfsticas presentadas anteriormente v las proyecciones cormrespondientes a futuro se proponen los satélites con una capacidad
para atender cinco aviones con tiineles telescépicos simultdneamente, cada uno. Por otro lado, se estd tomando en consideracién e} tamafio
de los aviones por manejar; por eso, y dado el cupo que el mayor avién camercial en funcionamiento y/o en proyecto (Boeing 747-400) ofrece,
cada sala de iltima espera se ha proyectado para albergar simultdneamente hasta 420 pasajevos en condiciones consideradas como &ptimas.

La posicién de los satélites tampoco es fortuita: estd determinada lambién por las dimensiones de los aviones a que va a servir, de modo
que estos no se estorben entre si o a los del satélite vecino y viceversa. Se traté que la distancia entre los satélites y el edificio central, habiendo
considerado foda lo anterior, fuera la minima necesaria, de modo que el pasajero no tenga que ceminar excesivamente {como lo hace en el
actual AICM), ni que se tuvieran que instalar sistemas especiales de transportacion. Para lograr esto tuvo que separarse la circulacidn del pasaje
doméstico de! internacional desde la zona de filtros del vestibulo central. Da haberse separado més adelante, y los pasillos partieran de un mismo
punto, &stos se habrian tenido que alargar en forma importante.

Partiendo de toda esta serie de necesidades saltan a la vista los siguientes puntos:

a) La dualidad del servicio {doméstico e internacional),

b} El acceso dnico al edificio central.

¢) La salida gnica de! edificio central.

Estos tres puntos nos levan a una triangulacién tedrica entre el acceso/salida v los dos suldiites. Esto, v los esquemas de funcionamiento,
son el porqué del advenimiento del esquema trianguiar, Por esto es que se trabajd en una reticula con base en ejes con tres direcciones formande
angulos de sesenta grodos ente si.

Por otro lado se present6 el traslape, funcionalmente hablando, de la entrada con la safida. Esto podsfa crear serios problemas can los flujos
de personas. Por eso se op16 por un edificio de dos plantas, en el que ol pasajera que va de salida pueda acceder por la planta alta. Consecuente-
mente, el pasajero que viene llegando, podra salir del edificio por fa planta baja y abordar et vehiculo que lo llevard a la ciudad. Este esquema
de legada/salida presenta las sigulentes ventajas:

2) En vez de crearse una larga zona de aparcamiento de automéviles y autobuses se seccioné en dos partes, evitando problemas de flujo:
la zona de llegada del pasajera que va a viajar v la del que acaba de llegar; esta Gltima se subdivide a la vez en tres: al frente, 1a zona para vehfculos
particul al lado izquierdo fa zona de autobuses y al lade derechy Ja de taxis.

b) Como consecuencia de la anterior, el pasajero tendrd que caminar menas desde ef vehiculo que lo flevd al aeropuerio, o hacla ef vehfeulo
que lo llevar& a la ciudad.

Por otro lade tamblén se tomé en consideraci6n la ventaja de la forma triangular con relacién a su perfmelro: al contrario de lo que una planta,
por ejemple circular, 1a planta triangular implica un perimetro mayor, Es decir, mientras una planta circular contiene el maximo de superficie
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con el miimo de perfmetro, una de forma triangular puede contener esa misma superficie pero con un perimetro mayor. Esto se tradujo, como
va se dijo, en una separadén Sptima de los edificlos satélites sin necesidad de pasillos més largos; también se traduce en zonas de maniobras
de equipaj; y y més ad das con el voll de pasaje por jar. Esto bién nos prop la posibilidad de uno de
sus vértices como motor lobby, que se traduce en forma de comodidad para el usuario.

Estructuralmente también podemos hablar de ventajas al utilizar la retfcula de tridngulos equiliteros. Como todos sabemos, esta zona de Méxi-
co, como a todo lo largo de la costa pacffica, estd sometida regularmente a sismos de consideracién. El tridngulo es una de las figuras més rigidas,
y manejado en forma de tableros evita al m&ximo las deformaciones que pudieran presentarse debido a la torsién.

Ya que el complejo aeroportuario, a su méximo desarrollo, deberé ser capaz de hacerse cargo de quince millones de pasajeros, se contempla
a mediano plazo la construccién de otros dos médulos con capacidad de manejo de pasaje similar. Esto se debe a que, haciendo referencia a
normas les, no resulta benéfi jar en un mismo médulo aeroportuario més de cinco millones de pasajeros anuales.
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XIII. PLANOS
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XIV. CRITERIO ESTRUCTURAL

Se trabaj6 con base en una reticula de tridngulos equildteros con 15 m. de base. Esto nos results en claros de 15 m. Se utilizarén columnas de
concreto armado de seccién circular coladas en sitio y con una resistencia de f'c = 250 kg./cm.? y con acero con una resistencia de fy = 2,400
kg./cm.2. Los entrepisos serén a base de paneles de losacero, montados sobre estructura de acero 70 LH13 y viga de acero Juist estdndar 20H9
unidas a la columna mediante placas de acero ahogadas en la columna y soldadas a éstas con &ngulos de acero. La cimentacién, dada la resisten-
cia del terreno (15 toneladas/m.?), se resolvi6 con base en zapatas aisladas de concreto armado, asentadas sobre una plantilla de concreto po-
bre con el ancho y profundidad necesarios; estas zapatas estarén enlazadas entre si por medio de contratrabes de liga. Se revisara el armado
antes de efectuar el vaciado del concreto premezclado y se dejarén ancladas las varillas de las columnas, con objeto de que se establezca una
liga directa entre todos los elementos estructurales. Debido a la magnitud del edificio, se decidié proyectarlo en cinco cuerpos: el edificio central,
los dos puentes de uni6n y los dos satélites, unides entre sf por medio de juntas constructivas.

Calculo de la cimentacion:

Como se dijo, la cimentacién fue disefiada en forma de zapatas aisladas. El célculo es el siguiente:
El peso del edificio se calcula en 56,510 toneladas, incluyendo cargas vivas. La resistencia del terreno es 15 ladas por metro cuadrad
Se dispone de 134 columnas por medio de las cuales transmitir las cargas hasta la cimentacién.

56,510 ton. / 15 ton./m.2 = 3,767 m.2 de cimentacién
3,767 m.2 / 134 columnas = 29 m.2 por columna
A = 2598 P

| = (A/2598)2 = (29 m.2/ 2598)% = 3.3¢ m.

De lo anterior i que i 134 zapatas h les de 29 m.2 de superficie de contacto, con 3.40 m. de fado.
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XV. CRITERIO DE INSTALACIONES

1. Instalaciones eléctricas

La energfa eléctrica serd administrada en alta tensién y transformada a baja tensién, para lo cual, se Instalard una subestactén eléctrica de acuerdo
con las necesidades del conjunto. A partir de ahf se distrribuirs a las diferentes zonas, disponiende de tableros de control, ubicados en lugares
visibles y de répide acceso. Adicionalmente, para suplir las fallas en el suministro de energfa eléctrica, se instalard una planta de emergencia,
la cual funcionar4 con un motor diesel, conectada a un generador y, éste a su vez. a los tableros de emergencia, para alimentar autométicamente
al sistema de iluminacién, indispensable al fallar !a energfa del servicio piblico. Los circuitos de alumbrado serén independientes a los de los con-
tactos.

Alumbrado: En las salas de espera, bicnvenida, vestibulos de acceso y oficinas, se usarén luminarias de tubos SlimLine en unidades de sobrepo-
ner. Estas luminarias tendrén forma exagonal, que va de acuerdo con el disefio de! edificio en su conjunto. En la zona de Restaurante y algunos
locales que asf lo requieran, se usar§ luz incandescente para propiciar un ambiente diferente (opcional). En exteriores, como plazas de acceso,
estacionamlento y &reas verdes, se manejardn luminarlas de poste con lamparas de vapor de sodio.

Tratando de aplicar ecotéenicas, ademds de lograr un ahorro considerable, se pensé en el uso de celdas fotoeléctricas para la lluminacién
exterior.

2. Instalaciones hidraulicas

El suministro de agua potable se recibirs de la red municipal, llegando a una cisterna de agua cruda de la capacidad adecuada y situada junto
al cuarto de méquinas; de esta cisterna se pasar por bombeo el agua a un tanque elevado para alimentar a tedas las instalaciones por gravedad.
El cuarto de maquinas contara con tres motobombas eléctricas y dos motobombas de gasolina. Una motobomba eléctrica y una de gasolina serén
para abastecer al sistema de protecci6n contra incendio, el cual contar con gabinetes con mangueras a una altura de 1.10 mts. SNPT colocadas
estratégicamente y de modo que no excedan de un radio de 30 mts. una de otra, en lugar accesible vy sefialamientos para su fAcil localizacién.

Por otro lado, se instalarén sistemas de termosifén en las zonas en que se reguiera agua caliente. Esta ecotécnica, por el contraric de lo que
muchos plensan, también funciona en dfas nublados. Adem&s su costo es bajisimo comparado con el de las celdas fotoeléctricas; solo se tiene
que instalar un colector solar con cublerta de vidrio o acrflico, por donde pasaré la tuberfa de color negro y ¢con aletas de superficie. Con la ayuda
de un tanque térmico, habrd agua caliente las 24 horas del dfa y sin el gasto y las molestias de otro sistema energético.

3. Instalaciones sanitarias

Se conslderaron dos redes de drenaje, la primera seré para recolectar agua pluvial, que se almacenara en una cisterna que servira para la red
de rlego de 4reas verdes, las cuales serdn regadas por medio de un sistema de aspersién, y la segunda que sera de tuberfa de asbesto-cemento
de 4 ¢y 6" con una pendiente del 2% y con registros de 60 x 40 a cada 10 mts., y a cada cambio de direccidn, que irs a una fosa séptica, ya
que la localizacién del terreno y la distancia de éste, implica esto. Las tuberfas de los sanitaros serén de P.V.C.
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XVI. CRITERIO DE ACABADOS

Los acabados a utilizar serdn, en todo lo posible, materiales existentes en la zona o, en su caso, de facil adquisicion.

Exteriores: Los pavimentos est&n proyectados como médulos triangulares de concreto escobillado y las plazas de acceso de adoquin de concre-
to rosa. L.os muros irén de acabado con base en 1minas prefabricadas de fibrocemento "Mureka”.

Interiores: En la zona de vestibulacién y documentacisn se emplearé loseta de cerdmica “Interceramic” mod. Roca, color zirconio en 30 x 30,
para lograr un ambiente neutral y agradable. En las zonas marcadas como &reas de espera, se instalars también [oseta de cerdmica “Interceramic”,
pero se le dar4 un tratamiento con base de cenefas para limitar virtualmente los espacios; se buscarén colores afines entre si para obtener ambientes
agradables. En los sanitarios se opté por e! modelo Leonardo en color cromo, de la misma marca comercial, y para las oficinas en color antflope
de la Linea Pastel. En el restaurante se empleard mérmo! rojo dragén de 40x 40 cms., y en el bar, marmol café tenayo en la misma medida,
para provocar una setisacién de clegancla al ambiente debido a su color, textura y acabado. En las zonas de trabajo, bodegas y cuartos que lleven
maquinarla, se utilizard un firme de concreto pulido. Los muros, en su mayorfa, irén con acabados de laminas de fibrocementoe “Mureka”. En
bafios y cocinas iron de azulejo, por razones de higiene. Se instalara plafén registrable modelo “Accustone”, e ird colgado con estructura “T"
de aluminio; la altura varlar& dependiendo del espacio que vaya a cubrir.
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XVII. CONCLUSIONES

El apoyo que reciba la industria aérea es vital en nuestro pafs. Sobre todo en una &poca de recuperacién econémica. México debe abrir sus cielos
al mundo; no solo permitir, sino estimular la llegada de nuevas rutas aéreas desde nuevos pafses, Ya se han firmado convenios adreos bilaterales
con pafses lan lejanos como Singapur, Tailandia, Corea o Australia. Ya se han recibido solicitudes para volar a México, tanto por parte de lineas
britdnicas como holandesas, alemanas v austriacas. En fos Gltimos 24 meses han iniciado sus vuelos a la ciudad de México cuatro Ineas aéreas:
United Airlines. Czeckoslovak Airlines, LanChile y Canadian Alrlines International. Es muy significativo que cada vez lineas de pafses més lejanos
tengan deseos de llegar a Méxlco. Eso quiere decir que México comienza a tener una presencia internacional, que llega a ultramar, més alld del
Pacffico y de! Atlintico; que su economfa se sigue abriendo para crear un mercado cada vez mayor y més diversificado.

Por otro lado, en el mbito nacional, la aviacién comerclal se ha desarrollado vertiginasamente en el mismo lapso de tiempo. Ya han surgido
varias lfneas aéreas reglonales que cubren lanto el noroeste como el sureste del pais, uniendo regiones enteras, incluso més alld de nuestras fronte-
ras. También han surgido importantes Ilfneas alimentadoras que hacen llegar por primera vez, en muchos afos, el servicio a comunidades de
creclente importancia. Otro rengl6n de la aviacién comercial mexicana en franco crecimiento es el de vuelos de fletamiento charters. Es un sector
en el que la industria no habfa Incursionado, pero no por eso menos socorrido; por el contrario es pujante en esta época de crecimiento turfstico.
Finalmente, la aviaci6n troncal: e} mayor secter y més vanguardista. Ya estd por recibir, en el curso de este afio, la tecnologla més moderna
al momento, el Airbus A320. Por otro lado se encuentra estableciendo récords histéricos, tanto por ndmero de pasajeros, como por carga trans-
portados, Se encuentra en el justo sitio en que para continuar, deberd renovarse y expanderse, tanto por nimero de aviones, como por nimero
de destinos y rutas servidos. Ya veremos, probablemente, en este afio o en el que sigue, aviones mexicanos surcando los clelos asidticos o, quizd,
australianos o neozelandeses. Seguramente los veremos remontando los Andes o tal vez los Apeninos; ni hablar de los Alpes. Tal vez no esté
muy lejano el dia en que un avién de matricula mexicana se refleje regularmente sobra el Moscova o, tal vez, sobre el Mar Egeo.

En fin. Lo que sf se puede asegurar es que la aviacién civil mexicana requiere que los edificios terminales estén disefiados de acuerdo con
normas internacionales, asf como con la estandarizacién de las ayudas a la navegacién, la implantacién de un sistema de informacién meteorol6gi-
ca, y la normalizacién de los procedimlentos operativos para minimizar la posibilidad de error 0 equivocacién. Esperamos que el producto arquitec-
ténico resultante responda correctamente a su imperativo histérico: México en 1991, con todo lo que esto implica tanto en los campos econfmico
como social.
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