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l. INTRODUCCIÓN 
La sociedad humana, en su afán de progreso, ha crecido vertiginosamente en lodos los campos tecnológicos en lo que va del siglo XX. De hecho, 
ha llevado esta tarea a pasos agigantados, tanto que en cien años se ha progresado en todos los campos científicos más que en muchas centurias. 
Para lograrlo, el hombre se ha visto en la necesidad de remontar las distancias para comunicarse o transportarse a través del mundo. Si bien, 
es cierto que posee una amplia gama de capacidades comunicativas, 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 señales de humo, de los Indios america· 
nos; el sonido de percusiones, de los nativos africanos; el silvido; la navegación, y en forma muy Importante entre los pueblos mediterráneos 
del primer milenio antes de nuestra era, como lo fueron los fenicios y, más tarde, los viklngos. Regresando a América, podemos citar el sistema 
de relevo ideado por los Aztecas, por medio del cual se podían salvar distancias de hasta 600 kilómetros con bastante facilidad. Para esto, obvia· 

·mente, se requerían decenas o centenas de aborfgenes, quienes, según se dice, eran capaces de llevar pescado fresco del Golfo o del Pacífico 
al Señor de Tenochtitlan en menos de 12 horas. Pero la historia no se deliene. En los tiempos de la colonia, la comunicación conlinuaba siendo 
bastante lenta, ya que el barco que salía de Veracruz, rumbo a algún puerto español, se tomaba varias semanas para cruzar el Océano Atlántico. 
Fue entonces cuando existió la legendaria Nao de China, navío que pcutía del puerto de Acapulco rumbo a las Indias Orientales, en una ruta 
larguísima de más de 15,000 km., cruzando el Océano Pacífico y pasando por diversas islas como Hawa!i, Fiiipinas, Indonesia, etcétera, para 
llegar a su destino final: China. 

Paulatinamente, y a pesar de los avances experimentados, Ja navegación marítima fue menguando, debido al comienzo, a fines del siglo XVIII 
de la Revolución Industrial en casi toda Europa, cuyo vehfculo Insignia pudiéramos considerar al ferrocarril. Este, poco a poco. tomó auge, y 
se construyeron cientos y cientos de kilómetros de vías, con lo que se pudo llegar a lugares antes prácticamente aislados. 

Indiscutiblemente los siglos XIX y XX han representado un tremendo avance tecnológico para la humanidad. Es entonces que aparecen el telé· 
grafo, el teléfono, el cinematógrafo, la aviación, la radio y, finalmente, la televisión. Es en el siglo XX, cuando Ja sociedad virtualmente agrupada 
en núcleos urbanos relativamente pequeños, es que comienza a tener una visión global del mundo por medio de los flamantes inventos. Sería 
imposible afirmar que en comunicación ya está dicha la última palabra. Sería ingenuo afirmarlo. En el ámbito del transporte y, particularmente, 
en Ja aeronáutica -como sector más dinámico-, los estándares se superan día con día. Lo Importante ya no es la rapidez, pues ya se lograron 
grandes avances al respecto, sino la economfa y la alta productividad. 

La Industria aeronáutica puede ser considerada como un fiel _espejo de la economfa y progreso de un pafs. Por ello, cuando un pafs entra 
en crisis o, a la Inversa, a una etapa de abundancia, es éste uno de tos sectores que primero mu!:!slran los cambios. En México, la Industria aero· 
náutica se ha mostrado históricamente como uno de sus sectores más dinámicos y más importantes en cuanto a su apoyo a la economía nacional. 
Esto se debe a la Inmensa y accidentada geograffa que ofrece nuestro territorio. De este modo, a principios de la última década del siglo XX la 
aviación 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. 
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U.ANTECEDENTES 
Por casi todos es sabido que el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México "Benilo Juárez" resulta desde hace varios años insuficiente 
para atender eílclenlemente las operaciones aéreas, tanto de lipa comercial como del general. Esta situación 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 de las 18:00 a las 20:00 hrs. - resultan con una saturación del 100% 
casi ladas sus instalaciones; esto incluye tanto a las destinadas para el pasaje, como pnra 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 saturación del orden del 103%. 

Por otro lado, dentro de las políticas que se seguirán a lo largo del actual sexenio, el turi.;mo es un rubro prioritario. Se plantea, a mediano 
plazo (cinco años), Incrementar Ja cifra de 5,000,000 de turistas extranjeros captados al afio, a 10,000.000. Esto, en números redondos represen­
ta un aumento del 100%. Sl se loma en cuenta que de todos los turistas extranjeros que llegan al país un porcentaje tan airo como del 90 al 
95% lo hacen por la vía aérea, entonces se podrá apreciar la vital Importancia de esta industria. Por si fuera poco, también debemos lomar en 
cuenta que del volumen turístico captado por México. una parte muy imporlante ingresa a través de su ciudad Cilpital. 

Además de todo Jo anterior, el AICM también presenta limltaciones de tipo técnicas. Su ubicación rcsullil la más importante debido a las si­
guientes consideraciones: a) su localización en zona urbana; b) su altitud. 

En cuanto al inciso a), saltan a la vista sus inconvenientes y peligro latentes para /íl población circundante, lanto referente a contaminación 
auditiva como a posibles accidentes (como el ocurrido el 31 de octubre de 1979, cuyas consecuenciíls pudieron haber sido catastróficas). Por 
lo que toca al inciso b). la limitación técnica que representa par;:i los nviones la ahilud es muy importante. El Valle de México, con sus 2,240 m. 
S.N.M. dificulta sobremanera su operación. Esto es, entre más alfo sea el lugar g1~oyrMico, menor será la distancia que podrá cubrir el aparato 
o, en su defecto, menor carga útil la que se di capaz de trnnsport<ir {pdSdje y/ o mercancías). Como consecuencia de esta limitante, las operaciones 
comerciales de largo alcance tienen que efectuarse haciendo escala en puntos inrermedios con menor altitud en la mayoría de los casos. Por 
lo mismo, los vuelos sin escalas a Europa o Sudamérica son pocos, aún cuando la distancia, en condiciones de menor altitud, es perfectamente 
salvable por la mayoría de Jos aviones utilizados. 

Un ejemplo de esto es Aeroméxico: aún cuando sus OC- 10·30 tienen un alcance con toda su carga de hasta 6,000 millas, tiene que efectuar 
una escala en sus rulas a Madrid y/o a París, que se encuentran a 5,633 y 5,714 millas desde la Ciudad de México, respectivamente. Otro caso 
es Iberia, que por el afán de ofrecer un servicio sin escalas hacia Madrid, prefiere sacrificar cmga útil en sus Boeing 747-2008. Estando así las 
cosas, solamente Lufthansa, con sus Boeing 74 7 -400 de extra largo alcance está en condiciones de cubrir su vuelo México-Frankfurt sin escalas 
sin un sacrificio económico Importante. 

Conclusión 
La conclusión a la que se llega es la siguiente: 

Dadas las condiciones económicas actuales, sería absurdo desmontar toda la infraestructura ileroportuaria existente para trasladarla a otro sitio. 
Esta Infraestructura ileroportuaria no solamente está formada por los elementos necesarios para Ja al!ronavcgación y funcionamiento general del 
aeropuerto, sino también por aquella instalada por las compañías aéreas nacionales dentro de sus bases de mantenimiento de reciente Instalación 
o ampliación. Al no ser tampoco conveniente la ampliación del aeropuerto en su sitio actual, la solución lógica es la apertura de un segundo 
aeropuerto metropolilano. Su localización será deíinfda por una serie de factores, tales como una infraestructura vial adecuada y, preferiblemente, 
ya en operación, buenas condiciones meteorológicas y, en general, técnicas. SI la premisa es utilizar todo Jo que y<1 tenemos, como opción más 
económica, el tipo de aeropuerto por construir a que se llega es uno de Upo predominantemente internacional y con operaciones domésticas 
de vuelos largos y aviones de cabina ancha. 
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En cuanto a vuelos Internacionales -y por eliminación lógica-, deberán de operarse vuelos cuyo destino final se encuentre fuera del área 
de Norteamérica, Centroamérica y el Caribe; esto es, vuelos cuyo destino final se encuentre en Sudamérica, Europa o Australílsia, y cuyo destino 
inmediato frecuentemente se localiza a más de 2,000 millas. Por lo que toca a los vuelos domésticos -y también por eliminación lógica-, debe­
rán de operarse en este nuevo aeropuerto aquellos que utilicen aviones de cabina ancha (Airbus A300/A310/A330/A340 -los dos últimos, 
en construcción-, Boeing 747/767/777 -el último en etapa de desarrollo-, Lockheed L-1011, McDonnell Douglas DC-10/MD-11) que en 
el 90% de los casos son vuelos de más de 1,000 millas. Por otro lado, al operar cada aerolfnea nacional en este aeropuerto un tipo homogéneo 
de avión, tendrá menores problemas por lo referente a mantenimiento y refacciones. Asf, el Aeropuerto Benito Juárez seguiría atendiendo la 
mayoría de los vuelos domésticos y los Internacionales más cortos, debido a su cercanía a Ja ciudad. (Pensamos que es totalmente absurdo preten­
der manejar vuelos de menos de unu hora a partir de un aeropuerto al cual se llega desde la ciudad en una hora o más.) 



111. OPCIONES OPERATIVAS 
Sin duda alguna, el nuevo aeropuerto que descongestionará el lrtifico en el actual AlCM deberá formar parte de un sistema aeroportuario de 
Ja ciudad de México, y que funcione con éste en forma coordinada. Para lograr esto existen varias opclones operativas. Éstas se resumen en 
las siguientes: 

a) Aeropuerto paralelo al actual AICM. 
b} Aeropuerto complementarlo al actual AICM. 

a) Aeropuerto paralelo 
Esta opción toma como base el sistema operncional al estilo de las ciudades de Nueva York (Kennedy, LaGuardia y Newark), Londres (Heathrow 
y Gatwlck), Parfs {Orly y Charles DeGaulle). etcélera. Funciona del siguiente modo: una dudad X funciona con un aeropuerto internacional/do· 
méstlco, pero con un exceso operacional y con déficil en servicios generales. Esto motiva la construcción de un segundo o tercer aeropuerto, 
que ofrecerá al pasajero la opción a escoger entre cualquiera de el/os para su viaje, ya que ofrecen, indistintamenle y en su mayoría, una lista 
de vuelos a los mismos sitios, ya sea en el propio pafs o en el extranjero. Para que funcionen adecuadamente, deberán de existir una oferta 
y una demanda que justifiquen la mencionada duplicidad; deberá existir también clerla competencia que trale de hacer atractivas ambas opciones. 
En el ámbito de la ciudad de México, sin embargo, existen pocos destinos doméslicos que permilieran vuelos desde dos aeropuertos, ya sea 
con base en el número de competidores o en el número de vuelos: 

1) Guadalaja,a, Ja/. (GDL) ': 
Mexicana de Aviación . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 70 vuelos de ida sin escala a la semana .,. 14,210 asientos•• 
Aerovías de México . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 64 vuelos de Ida sin escala a la semana = 8,537 asientosº• 
TOTAL ..................................................... 134 vuelas de ida sin escala a la semana= 22,747 asientos•• 

2) Monle,,ey, N.L. (MTY)': 
Mexicana de Aviación ........................................... 42 vuelos de Ida sin escala a la semana =- 8,750 asientosº• 
Aerovfas de México ........................... , . . . . . . . . . . . . . . . 41 vuelos de ldil sin escd!d a la semana - 6,363 asientos•• 
TOTAL . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ................. , . . . . . . . . . . . . 83 vuelos de ida sin escala a la semana = 15,113 asientas•• 

3) Acapu/co, G,o. IACA)': 
Aerovías de México ............................ , . . . . . . . . . . . . . . 49 vuelos de ida sin es.:ala a la semana ==- 5,992 asientosº• 
Mexicana de Aviación ................ , . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 28 vuelos de ida sin escala a la semana -= 4,340 asientos·• 
TOTAL . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 77 vuelos de ida sin escala a la semana == 10,332 asientos•• 

4) Cancún, Q.R. (CUN/': 
Mexicana de Aviación ................. , . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 41 vuelos de ida sin escala a la semana = 7,475 asientosº· 
Aerovías de México ................... , ....... , ......... , . . . . . 15 vuelos de ida sin escala a la semana -= 2,009 asientos·• 
TOTAL ..................... , . . . . . . . . . . . . . . . • . . . . . . . . . . . . . . . 56 uuelos de Ida sin escala a fa semana == 9,484 asientos•• 



5) n¡uana. B. C. (TJJ)': 
Aerovías de México ..................... , . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 64 vuelos de Ida a la semana .,. 11,470 asientos••• 
Mexicana de Aviación . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 21 vuelos de ida a la semana = 4,375 asientos·•• 
Aero California ............................................. , . . . . . . . . 21 vuelos de ida a la semana c:i 1,785 asientosº•• 
TOTAL ............................................................ 106 vuelos de ida a la semana = 17,630 asienlosº • • 

GRAN TOTALl·2.J,4 •••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• 456 vuelos a la semana = 75,306 asientos•·• 

' hinern1los ~·!gentes al 31 de enero de 1991. 
º ' El total de asientos no va siempre en proporción directa al número de vuelos en ~lrtud ele Ll dl~·e1sidad de tamaños de los aparatos. sólo vuelos sin escala~. debido a la cc1canfa 

de estas localidades respecto a la Ciudad de Mh.ko. 
• • • El total dc asientos no va siempre en propord6n dlrecta a\ número de vuelos en virtud de la diwrsldad de tamaños de los 11paratos; lndu1,·e vuelos con y sin escalas, debido a la 

le,an(ll de la localid.sd. 

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

1) Los Ángeles, Cal. (LAX} ': 
Mexicana de Aviación ................................................. . 
Aerovías de México .................................................. . 
Delta Alr Unes ...................................................... . 
Pan Am ........................... · · · ... · .. · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · 
Aero California ...................................................... . 
Lacsa ............................................................. . 
TOTAL ............................ ···············:····· ........... . 

2) Mlaml, Fla. (MIAJ ': 
Aerovías de México .................................................. . 
Mexicana de Aviación ................................................. . 
Pan Am ........................................................... . 
TOTAL ........................................................... · . 

3) Dallas/Ft. Worth, Tex. (DFW}': 
American Airllnes .......... , ......................................... . 
Mexicana de Avlacl6n ................................................. . 
Delta Alr Unes ...................................................... . 
Lufthansa ......................................................... .. 
TOTAL ............................................... · ... · .. ······· 

49 vuelas de ida a la semana = 
28 vuelos de ida a la semana = 
21 vuelo.<; de ida a la semana .,. 
7 vuelos de ida a la semana = 
7 vuelos de ida a la semana = 

4 vuelos de ida a la semana = 
116 vuelos de Ida a la semana = 

32 vuelos de Ida a la semana = 
21 vuelos de ida a la semana -

21 vuelos de Ida a Ja sem<'lnfl ... 
74 uuefos de ida a la semana = 

35 vuelos de ida a la semana -
14 vuelos de ida a la semana = 
14 vuelos de ida a la semana .,, 
3 vuelos de ida a la semana ... 

66 uuelos de ida a la semana = 

8,715 asientos'• 
3,689 asientos•• 
3,087 asientosº• 
1,022 asientos·• 

581 asientos·• 
620 asientos·· 

17,714 asientos'º 

4,970 asientos•• 
3,255 asientos• • 
3,066 asientos'• 

11,291 asientos•• 

5, 110 asientos" 
2, 170 asientos• • 
2,044 asientos•• 
1,155 asientos•• 

10,479 asientos·· 
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4) Hous!on, Tex. (/AH)': 
Continental Alrlines .............................................. , .... . 
Aerovías de México .................................................. . 
Alr France ........ , ................................... -.............. . 
TOTAL ........................................................... .. 

5) Chlcago, 111. (ORO!•: 
Mexicana de Avl¡:¡ci6n . . . . . . ...............................•.......•• 
American Alrlines .................................................... . 
United Alrlines ...................................................... . 
TOTAL ..................................... ···•········•··········· 

35 vuelos de ida a la semana = 
14 vuelos de Ida a la semana ""' 

5 vuelos de ida a la semana = 
54 vuelos de ida a la semana ::;; 

28 vuelos de ida a la semana = 
14 vuelos de ida a la semana = 

7 vuelos de ida a la semana = 
49 uuelos de Ida a la semana = 

5,782 asientos"• 
1,428 asientos"• 
1.385 asientos• • 
8,595 asientos•• 

4,340 asientos•• 
2.317 asientosº• 

896 asientos• • 
7,553 asfenlos • • 

GRAN TOTAL1·2.3,.f,5,6·1•8·9.JO.Jl.12 ••••••.••••••••••••••••••••••••.•••.•••.• 359 uuelos de ida a la semana = 55,632 asientos•• 

• Itinerarios \'!gentes al 31 de enero de 1991. 
• • El total de asli!nlos no 11a siempre en proporción directa al número de vuelos en 11ir1ud de Ll di~·1mldad de !amaños de los aparatos, incluye vuelos con y sin escalas, debido a la 

lc}anla de las locahdad.3des. 

Como se aprecia en las cifras anteriores, sí existe bastante competencia, pero se sigue enfocando únicamente en 5 rutas. La ruta hacia Nueva 
York tiene cuatro competidoras básicas, pero con menos frecuencias. 

Dentro de este esquema de "aeropuerto paralelo" las líneas aéreas nacionales resultarían menos beneficiadas, pues en varios casos tienen 
menos frecuencias que las extranjeras. Además, para las extranjeras resultaría bentajoso síllir de dos aeropuertos, ya que tienen poca infraestructu­
ra en tierra, y sería poco complicado duplicarla. En cambio, las líneas nacionales, que tienen sus bases de mantenimiento perfectamente instaladas 
en el aeropuerto "Benito Juárez", tendrían muchos más problemas técnicos; sus vuelos no podrían originarse mayormente en el nuevo aeropuer­
to. 

b) Aeropuerto complementario 
La idea principal de este tipo de aeropuerto, como función opera1iva, es la de doscongestionm un sector de las operaciones ya atendidas en 
el aeropuerto actual. Esto significa que se hará cargo de un volumen de pasajl? cauli\.'O, que no podrá escoger el aeropuerto que usará para partir. 
Este esquema funcional es usado en ciudades como Montreal (Doruol y Mirabel), Buenos Aires (Ezeiza •Pistarini• y Aeroparque), Houston (lnter­
continentaly Hobby), Dallas (Da//as/Ft. Worth y Loue F!e/d), Tokio (Norita y Haneda), etcétera, en que un aeropuerto es utilizado para operacio­
nes de medio a largo alcance (internacionales) y el otro para opernciones de corto alcance (domésticos). 

En la ciudad de México, este tipo de sistema aeroportuario puede tener un mayor éxito operativo, pues no estarían involucrados factores como 
la variación de demanda ni, en gran medida, aspectos de tipo técnico-operílcional de las líneas mexlcílmls. Siendo así, el nuevo aeropuerto se 
haría cargo, como se menc\on6 anteriormente, de todos los vuelos de largo alcance -Sudamérica, Europa y Australasia- y todos los de ílerolí­
neas mexicanas operados con aviones de cabina ancha. 

En resumen, la opción "b) aeropuerto complementario" resulta más conveniente. 
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Ventajas del esquema operativo "aeropuerto complementario" 
Las ventajas de este esquema operativo son: 

a) Aprovechamiento total de las Jnslalaciones aeroportuarlils actuales del AICM: 
a.!) Edificio terminal. 
a.2) Pislas de altas especificaciones. 
a.3) Base de mantenimiento de Mexicana de Aviación, la más grande de América Latina, habiéndose inaugurado en 1979. 
a .4) Base de mantenimiento de Aerovías de México. habiéndose ampliado en 1988. 
a.5) En general, todos los servicios de apoyo y relativos. 
a.6) La ventaja que representa para el pasajero con destino a corta o mediana distancius (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 climatológicas que permite el hecho de tener dos ;:ieropuertos: la al!ernabilidad. 
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Sistema Actual de 
Vuelos desde la 
Ciudad de México 



Si tema Propuesto 
de Vuelos desde la 
Ci dad de México 



IV. OPCIONES DE UBICACION 
Los lugares susceptibles a elegir para realizar el proyecto deberán situarse en un radio de alrededor de 60 millas y/o a alrededor de una hora 
de camino de la zona citadlna, de acuerdo con los estándares más utilizados a nivel mundial. Además, corno se menciona anteriormente, deberán 
cumplir con los requisitos técnicos 6pllmos para las operaciones aéreas. Esto quiere d~cir que el lugar seleccionado deberá estar en cualquiera 
de los siguientes estados circunvecinos al D.F. (ya que éste no presenta ningún silla viable): México, Morelos, Hidalgo y Puebla. 

De lo anterior, y tomando en cuenta la Infraestructura vial actual, tenemos como prospectos a las zonas circunvecinas de: 1) Toluca, 2) Cuerna· 
vaca, 3) Pachuca, 4) algún lugar de la carretera a Querétaro y 4) algún lugar de la carretera a Puebla. De la evaluación y comparación de los 
anteriores sitios podrá llegarse a la opción más conveniente, como se verá más a<lclanle. 

Análisis 
Se puede notar que la elección acerlada del lugar espedfico para la construcción de este aeropuerto intern;::icional, basándose en los 
requerimientos, lineamientos y limitantes geográficas, sociales y económicas. debe ser bastante concienzuda. Es difícil encontrar reunidas 
todas las condiciones óptimas en un solo sitio, sobre todo en un lugar como el sobrepob\udo y accidentado Valle de México. Habrá que 
tomar en cuenta las condiciones contextuales, que resultan determinantes: 

o} Condiciones geogr6/icas: bitas son referentes a los siguientes puntos: 
a. l) Altitud S.N.M.: la menor posible. 
a.2) Temperatura media anual: la menor posible. 
a.3) Precipitaciones: preferentemente clima seco. 
a.4) Terreno: lo más plano posible, con accidentes geográficos circunvecinos inexistentes o bajos y lo más alejados posible. 
a.5) Vientos dominantes: indistintos en cuanto a su dirección y sentido, siempre y cuando la(s) pistil(S) se oriente{n) hacia la misma 

dirección. Es recomendable que no tengan demasiada vclocldad, ni que teng;m fluctuaciones direccionales acentuadas. 
b} Condiciones demogr6/icas: Éstas requieren, básicamente, que el aeropuerto se encuentre lo más alejando de las zonas pobladas, para 

no volver a caer en errores históricos. 
Resumiendo todo lo anterior, la evaluación de los sitios elegibles es la siguiente: 
1} Toluca y sus alrededores: Tomando como base su actual Aeropuerto Internacional José María Morelos y Pavón, la situación puede 

resumirse del siguiente modo: 1.1) Cumple con el requerimiento de estar dentro de un nidio de 60 millas o una hora de recorrido desde la 
localidad a servir. 1.2) Cumple con el requerimiento de una temperatura media anual baja (18.2ºCJ. 1.3) Su zona de inflmmcic.r. ..:sen 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 la del AICM 
(2,240 m), ya que se encuentra a 2,680 m S.N.M. (pésima). 

2) Cuernaoaca y sus a/rededores: Representa la mejor opción ya que, si bien su distancia desde la ciudad de México es mayor que la de 
Tatuca, sus vías de comunicación actuales y futuras son Inmejorables, así como su allltud sobre el nivel del mar, que fluctúa entre 1,300 y 
1,550 m S.N.M. (inmejorable en absoluto). Su zona de influencia es en el sur de la Ciudad de M~xico, resultando también deseable. Como 
zona específica elegible está el actual aeropuerto Mariano Matamoros, en operación. 

3) Pachuca y sus alrededores: Es una opción considerable aunque: 3.1) Sólo factible al área inmediata anterior a la ciudad, a no menos 
de 20 km. 3.2) Altitud S.N.M. mayor a la de la Ciudad de México (2.420 vs. 2,240 m). 3.3) Su zona de Influencia es hacia el norte de la 
Ciudad de México, lo que resulta poco deseable, además de vfos de acceso deficientes. 

4) Algún lugar de la carretera de Querétaro: Queda cancelada esta posibilidad, dada la lejanía y altitud S. N. M. 
5} Algún 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 consideraci6n el tipo de aeropuerto que se va a construir, es fácil llegar a Ja conclusi6n de que 
el mejor sitio para llevarlo a cabo es la zona de Cuernavaca (opci6n 2). que de este modo queda elegida. Para esta decisión también se 
tomó en cuenta el tipo de usuario que, debido a su zona de influencia en la capital (al sur) resulta viable: 

Razones de la elección 
Como se menciona en el punto anterior, se ha elegido el estado de Morelos, en parlicular el lugar en donde ahora se encuentra el Aeropuerto 
Mariano Matamoros, con base en razones técnicas, principalmente. Un aeropuerto funcionará 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 usuñriO, tenemos a Ja línea aérea que 
da servicio a partir de ese aeropuerto. Consecuentemente, se deduce que para que una línea aérea toque un aeropuerto se necesita que esta 
operaci6n sea rentable, de lo contrario no habrá razón para que lo haga. 

Una lfnea aérea operará rentablemente en un aeropuerto: 
a) Cuando exista una demanda de pasajeros y/o de carga que se traduzca en un factor de ocupación de por lo menos 60%, en promedio. 
b) Cuando sea disponible el equipo adecuado para Ja ruta por cubrir (capacidad/autonomía de vuelo). de modo que alcance competitividad. 
c) Cuando las condiciones técnicas del aeropuerto exijan la mínima penalizaci6n al despegue del avión. 
d) Otras causas econ6mlcas fluctuantes como salarios, planta de personal y costos de combustibles. 
Para la construcción de un aeropuerto deberemos tomar en cuenta los tres primeros incisos. El inciso a), en el caso de la ciudad de México 

está más que cubierto tomando como base las estadfsticas histéricas y proyecciones a futuro, sobre todo si tomarnos en cuenta que será un público 
usuario cautivo. En cuanto al inciso b), por lo que toca al aeropuerto, solo habrá que tomar en consideración Ja capacidad para recibir y atender 
a los aviones que utilicen las líneas aéreas, así como al público usuario. Este no es un inciso determinante para la elección del lugar. En lo referente 
al Inciso c), se puede decir que un aeropuerto puede dejar de ser interesante para una línea aérea cuando no presenta las condiciones técnicas 
6ptimas para una operación rentable. Como ya se mul!iciló, la altitud es un problema muy serio para llevar a cabo esto. Es más, un aeropuerto 
cambiará de carácter 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 geográfica estratégicamente importante, solo puede atender vuelos de cabotaje, es decir, vuelos que solo tendrán como 
destino ciudades muy cercanas en las cuales el público usuario llene que hacer conexión hacia su destino remoto. Esto limita la actividad de un 
aeropuerto en forma seria, ya que podría manejar un número muy Importante de líneas l:léreas adicionales. Otro ejemplo es el aeropuerto "El 
Dorado" (2,600 m. S.N.M.). de Bogotá, Colombia. A pesar de ~er una ciudad con mayor lmporlancia regional, solamente maneja vuelos de 
cabotaje. Esta siluacl6n resulta bentHlca solo para los aeropuertos circundantes a donde va a parar el público usuario para hacer conexión. 

En el caso partlcubr de lil ciudild de Mfaico t,,;:n~rnQ!> lo ~iyui~nte; la ciudad de México está situada excepcionalmente bien, geográficamente 
hablando. Su posición es privilegiada, ya que se encuentra en un punto intermedio entre el sur del continente y Estados Unidos. Est5 a una 
distancia que puede ser fácilmente cubierta por cualquier avión de largo alcance desde cualquier aeropuerto de importancia en Centro o Sudamé­
rica, para después continuar a su desllno (Los Ángeles, San Francisco, Houston, Chicago, etcétera). Desgraciadamente esto no sucede ya 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 será la misma. 
Por ejemplo, en 1986 Uneas Aéreas Paraguayas (LAP) comenzó a volar desde Asunción a la Ciudad de México sin escalas. El vuelo Asun­
ción-México, de 4,168 millas, era fácilmente cubierto por un Boelng 707~ pero a su regreso el avión, incapaz de despegar a toda su capacidad 
de combustible debido a la altitud, tenía que hacer una escala técnica en Acapulco. Esto representaba una sangría económica para la empresa, 
ya que se limllaba totalmente en lo que fue el Inciso a). El pasiljC y b cilrgil existían, pero las conúiciont:!s t~cnicas de altitud impedían 1ransportar 
ese mínimo factor de ocupación necesario para la rentabllidad. Resultado: LAP suspendió definitivamente sus vuelos hacia la Ciudad de México 
en 1987. Otro ejemplo Jo fue QANTAS, que en los años setenta volaba a la Ciudad de México. Cubría Ja ruta Sydney-Nueva York, con escalas 
en Papeete y la Ciudad de México. Desgraciadamente para la aerolínea, a su regreso tenía que hacer la susodicha escala técnica en Acapulco 
debido a los problemas de altitud en el AICM. Resultado: QANTAS dejó de llegar a México en la segunda mitad de los años setenta. 
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Volviendo al presente tenemos varias líneas aéreas con los mismos problemas, por ejemplo Lufthansa y Varlg. La primera, como se mencionó 
anteriormente, vuela desde Ja ciudad de México hacia Frankfurt seis veces a la semana, tres de ellas sin escala. El tipo de avión que cubre estos 
últimos es el Boeing 747-400 Combi, que está diseñado para transportar pasajeros en la mitad delantera del fuselaje y carga en la trasera. En 
su vuelo de Frankfurt a México se desempeña soberbiamente y prácticamente a toda su capacidad de carga. Sin embargo, Lufthansa debe canfor· 
marse con regresar con un porcentaje relativamente bajo de carga. De ser trasladada al Aeropuerto lnlernacional de Toluca deberá regresarse 
sin absolutamente nada de carga, solo pasajeros. Esta será una situación que no solo Incidirá en forma nociva sobre Lufthansa, sino en el turismo, 
entre otros rubros, que sufrirá las consecuencias de un recorte de vuelos o la suspensión definitiva de ellos. 

El otro caso es el de Varig. Opera tres vuelos semanales desde Río de Janelro a la Ciudad de México. Uno de ellos hace escala en Manaus 
y Bogotá. Los otros dos son sin escalils. Lógicilmente el problemil uparece en el vuelo de regreso. El Bocing 767·300ER es incilpaz, pese a su 
largo alcance, de llegar hasta Río de Janeiro desde Ja Ciudad de M~xico y tiene que hacer escala en Manaus. De nuevo podemos afirmar que 
esta situación no es benéfica para el turismo ya que, sin ese tipo de problemas podría incrementarse el flujo de vuelos. Por si no fuera poco, 
Varig también está entre las aerolíneas que deberán de trasladarse al aeropuerlo de Toluca que, por tener una mayor altitud que Ja Ciudad de 
México, solo empeorará las cosas. Los mismos directivos de ambas aerolíneas han manifestado su incoformidad sobre estas posibles medidas. 

México deberá de aprovechar su situación geográfica y focilitm la llegada de nuevas aerolíneas que impulsen el turismo y, por ende, la econo· 
mía del país. Por ello no solo debe tratar de conservar los vuelos que se efectúan actualmente, sino fomentar la llegada de otros que aunque 
en principio solo hicieran una escala de paso, en un Íllluro llegaran a ser importantes generadores de turismo. Esto no se logrará obligando a 
las aerolíneas a trasladar sus opernclones a un aeropuerto Ineficiente técnicamente. 

Si bien es cierto que las vías de comunicación entre la Ciudad de México y Toluca son muy eficientes, también !o es que con Cucrnavaca 
son Inmejorables. La auloplsta de Cuernavaca está siendo ampliada a seis carriles ya que, como es sabido. conectará con fo nueva autopista 
Cuernavaca-Acapulco. Precisamente es por medio de esta última por donde se llegará al Aeropuerto lntercontinental propuesto. Por otro lado, 
resultará muy benéfico para el estado, pues es eminentemente turíslico y crecientemente industrial. 

Suponiendo que Lufthansa o Varig, entre otras, decidieran seguir operando en Toluca, sus pérdidas por carga no transportada ascenderían 
a muchos millones de dólares que, a la larga, representarían una erogación mayor que Ja construcción misma de un nuevo aeropuerto o vías 
de acceso. Otra consecuencia severa para el pafs sería la falta de capacidad en los aviones para trilsladar productos de exportación. Esto supondría 
un déficit comercial, ya que los aviones sí entrarían al pafs bien cargados, a la vez que saldrían vacíos. 

De este modo, se puede apreciar que la construcción del nuevo aeropuerto para la Ciudad de México en el municipio de Temixco, Morelos, 
es la mejor opción 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 avión básicamente por dos motivos: 
a) Viaje de placer. b) Viaje de negocios. El primero trata de la clase de pasiljero que predomina en el ámbito nacional, ya que México es un 
pafs eminentemente turfstico, tanto por cuenta de nacionales como de extranjeros. Respecto al segundo, se puede decir que es un rubro que 
tiende a permanecer en un segundo término, aunque es un hecho que va en aumento en números reales. De este modo, se puede apreciar 
que, en general, el tipo de pasajero que utilizará el nuevo aeropuerto tiene un poder adquisitivo de medio a alto. Esto implica que la parte de 
la ciudad a la que va o de la que viene es 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 Jo tanto, Ja ubicación del nuevo aeropuerto hacia el sur resulta muy buena. 

Interconexiones 
Es un hecho que existirá la necesidad de Intercomunicar al actual Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México "Benito Juárez" con el nuevo 
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Aeropuerto Intercontinental. Esto se da como consecuencia del requerimiento del público usuario para hacer conexiones entre vuelos arrlvados 
a uno con vuelos por salir en el otro. Es por ello que se recomienda conceslonar a dos empresas aerolransportistas los vuelos por helicóptero 
que unan a ambos aeropuertos. Con un total de cuatro helicópteros se puede ofrecer un servicio eficiente, a solicitud, de vuelos con intervalos 
mfnlmos 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 "Juárez" al "lntercontinental" y viceversa. lnici.:ilmente con un total de 20 autobuses puede ofrecerse un servicio 
cómodo 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 construcción de un "tren bala" de la Ciudad de México hacia Tatuca. Por el momento las autoridades competentes (SCT) 
no creen viable este pro~•ecto sino hasta dentro de quince años. Eslo se debe a que se inauguró recientemente la nueva autopista de cuota hasta 
La Marquesa. Por ello resultaría poco rentable ya que competirían entre sf, suponiendo que se salvaran obstáculos de tipo financiero y topográfico. 
Los obstáculos financieros se darían Inmediatamente debido a que esta inversión ya no la puede solventar el gobierno federal; tendrfo que invertir 
un grupo privado, mismo que difícilmente recuperaría su Inversión. Hipotéticamente este "tren bala'' transportaría en su mayoría 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 automóvil? 

Se podría argumentar que transportaría muchos pasajeros cuyo destino es el propuesto Aeropuerto Internacional de Toluca. Falso. Para que 
fuese viable debería por lo menos operar una salida cada media hora .,.. con una ocupación real de por lo menos 600 pasajeros por tren. Esto 
significa que al día (operando de 5:00 a 23:00 hrs.) debería transportar como mínimo 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 número ascendería a: 5,000,000 / 365 x 0.33 = 4,520 por dfa. Esto es, el Aeropuerto de Toluca solo 
aportarfa 10.46% del público usuario requerido. Además el tren difícilmente lteg<i.ría a la terminal aérea misma; lo más probable es que hiciera 
una parada a la altura del entronque de la autopista con la carretera de <icceso a la terminal aérea. Ahf el pasajero que va al aeropuerto debería 
de trasbordar a otro vehículo que lo llevará hasta su destino. Esto representaría pérdida de tiempo para todos Jos pasajeros, incluyendo Jos del 
tren que no van al aeropuerto. 
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V. EL LUGAR: MORELOS 
El estado de Morelos se ubica, como todos sabemos, en la parte centro-sur del territorio nacional. Es la tercera entidad federativa menos extensa, 
pero llene una densidad poblacional bastante alta: 202.3 habitantes por kilómetro cuadrado. Su población prevista para 1991 es de alrededor 
de un millón de habitantes. Su superficie es de 4,941 13 kilómetros cuadrados. Junio con el Estado de México y el Distrito Federal, Morelos far· 
mala mancha poblacional más densa del país, ya que, en su conjunto, aglutina a alrededor de 25 millones de habilanles13 (casi 30% del total 
nacional) en una superficie de solo 28,400 13 kilómetros cuadrados (solo 1.43% del total nacional). 

La entidad está compuesta por 33 municipios, con 374 loc<llidades. Sus ciu<lddt.!s principales son, además de su ciudad capital, Cuautla, Jojutla 
de Juárez, Oaxtepec, Tepoztlán, Tequesquilengo, Xochilepec y Yautepec. Morelos se ha ido convirtiendo paulatinamente en una entidad indus­
trial, ya que en la Ciudad Industrial del Valle de Cuernavaca (CIVAC) se encuenlran varias empresas importantes. Otro rubro relevante es el 
agrfcola y, en especial, el del cultivo de flores. Indiscutiblemente es un estado turístico, dadas sus condiciones climatológicas favorables en casi 
todo el año. Por si fuera poco, se encuentra en el camino entre la Ciudad de México y Acílpulco, hecho que se verá radicalizado cuando entre 
en operación la nueva auloptsta de cuatro carriles que unirá Cuernavaca con Acapulco. En este estado podemos encontrar todo tipo de clima, 
desde el montañoso y alto en su parte norte, hasta el semitropical de su parle centro, pasando por el subhúmedo cálido en su parte sur. La 
~poca de lluvia es durante el verano y principios del otoi10. En la ciudad de Cuern1waca la temperatura media anual es de 20.7°C. El estado 
limita con la Sierra del Ajusco, la de Ocotlán y las serranías de Huitzilac, Tepoztlán y Totolapan, que prácticamente son estribaciones del propio 
Ajusco. Las planicies cubren la mayor parte de su territorio y están dedicadas a Ja agricultura y la ganadería. Las cuencas que Irrigan la entidad 
están formadas por los ríos Ami'lcuzac, Chalma y Nexapa y lagunas, como las rle Tequesquitcngo, El Rodeo, Coi:ltetelco y Zempoala, así corno 
numerosos manantiales, cuyas aguas bañan parte del estado. Pastizales y planicies han dado lugar al desarrollo ganadero y agrícola, que ocupan 
la mayor parte del terreno. En las planicies se cultiva caf1a de azúcar, maíz, sorgo, tomate y arroz. 

Volviendo a nuestro tema, el aeropuerto, éste se proyecta en el municipio de Temixco, cuya cabecera, Temlxco, se encuentra a unos 12 
km. al sur de Cuernavaca. 5 kll6metros más al sur se encuentra el poblado de Aca!lipa, el más próximo al lugar elegido, donde se encuentra 
actualmente el Aeropuerto Mariano Matamoros. 

Infraestructura existente 
El Aeropuerto Mariano Matamoros es el único aeropuerto comerélal del est;,do. Lrt íinica línea aérea comcrci.JI que llegrJ es Aeromor~los y cuya 
base de operaciones se encuentra aquí. 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 gobierno de Marcios. Existen aeródro· 
mas en Cuautla, Tequesqultengo y Xochltepec. El resto de la Infraestructura aeroportuaria de Morelos está compuesto por una docena de aeropis­
tas diseminadas por todo el estado y sin mayor Importancia comercial. La red carretera del estado de Marcios es bastante completa. Más de mil 
quinientos kilómetros de cinta asfáltica la componen. de donde más de doscientos serán de cuota y alrededor de 150 de cuatro carriles en cuanto 
se concluya la nueva autoplsla Cuernavaca-Acapulco. El sector ferroviario también está presente en el estado, aunque con menor Importancia. 
Existen estaciones en Cuautla, Cuemavaca y Yecaplxtla. 
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VI. ANÁLISIS DE DEMANDA 
Actualmente, el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de M~xico (AICM) maneja alrededor de trece mlllones de pasajeros al año, cifra bastante 
variable de acuerdo con las condiciones económicas del país, ya que en 1981 llegó a manejar mcSs de quince. Aun así, las proyecciones de tenden­
cia de crecimiento a futuro Indican que para 2010 habr.'.in de manejarse cifras del orden de 25 millones de pasajeros al año. A continu11ci6n, 
varias cifras slgnlÍ!catlvas: 

AICM: 198614 
Número de pasajeros comerciales ......................................................................... 10,716,189 
Número de operaciones comerciales nacionales .................................................................. 85,397 
Número de operaciones comerciales Internacionales ............................................................... 27 ,835 
Total de operaciones comerciales . . . . . ....................................... , ............................ 113,232 

Concentraciones horarias: 
Número de pasajeros comerciales nacionales ................................................................... 2,730 
Número de pasajeros comerciales internacionales ............................................................... 1,350 
Total .................................................................................................. 3,350 

Operaciones comerciales nacionales ............................................................................... 26 
Operaciones comerciales internacionales . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 9 
Total combinado .............................................................................................. 35 

Posfclones simultáneas en plataforma: 
Nacionales . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 18 
Internacionales ............................................................................................. 12 
Total combinado ................................. ; ......................................................... 25 

Número de uehícutos: 
Que arriban . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2,800 
Que salen .............................................................................................. 2,800 
En estacionamientos pGblicos ............................................................................... 3, 700 
En estacionamientos para empleados ............................•............................................ 2,600 
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Promedio de oferta y demanda14 
Rubro 
Operaciones por hora 
Plataformas 
Pasajeros nac./hora 
Pasajeros lnt./hora 
Cajones de estacionamiento 

Oferta 
60 
40 

2,650 
1,161 
4,730 

Promedio de oferta y demanda en horas pico14 
Rubro 
Operaciones por hora 
Plataformas 
Pasajeros nac./hora 
Pasajeros lnt./hora 
Cajones de estacionamiento 

• La d\tmanda excedente 5e cubre ccn platafo1m11.s remOl4J. 

Oferta 
60 
40 

2,650 
1,161 
4,730 

Demanda 
45 
25 

2,730 
1,350 
3,700 

Demanda 
60 
60· 

6.500 
2,800 

14.700 

Factor de saturacJ6n 
0.75 
0.62 
1.03 
1.16 
0.78 

Factor de saturacf6n 
1.00 
1.50 
2.45 
2.41 
3.10 

Desde 1986 el AlCM se ha mostrado estable en su volumen de operaciones, mostrando únicamente una ligera tendencia de aumento. Como 
se puede apreciar, los mayores problemas de saturamiento se dan con el número de posiciones y, más acentuadamenle, en el volumen de pasaje· 
ros atendidos, cuyo factor de saturación es similar para tanto nacionales como para !nlernacionafes. Es notorio, por la tanto, que la mayor necesi­
dad de desahogo se da en estos factores, mismo que se dará sustrayendo de las operaciones del actual AJCM los vuelos poco frecuenles con 
aviones grandes. 

En una primera etapa, el nuevo aeropuerto en el estado de Morelos, tentativamente denominado "lnterconlinental" de acuerdo con el rol 
que te será asignado; esto quiere decir que, como ya se menciona, se hará cargo de los vuelos cuyo origen y destino está generalmente fuera 
de América del Norte (Europa, Asia o América del Sur), debldo'a las mejores condiciones técnicas del lugar que permitirán despegues con un 
porcentaje de carga útil y de autonomfa mucho mej<)rcs que el actual AICM. Se hará cargo de alrededor de 25 ;:i 30 por dento del pasaje total 
con origen y destino en fa zona metropolitana de la Ciudad de México. Esto quicrc decir que, con dos pistas y un edificio termina! para uuetos 
Internacionales y dom~stlcos, deberá ofrecer una oferta inicial del orden de 60 operaciones por hora, con 10 posiciones con túneles telescóplcos. 
con 12 a 14 posiciones en plataformas remotas para uso en horas pico, con capacidad de manejo de 1,500 pasajeros por hora y con una capacl· 
dad de 1,400 cajones de estacionamJento. Asf, para el año 2000 podría manejar alrededor de cinco millones de pasajeros al año. 

Como se menciona en una primera propuesta, es deseable que en esta terminal aérea operc:!o en su primera etapa vuelos lntinerados de baja 
frecuencia semanal, con aviones de mediana a gran ccpacfdad y con destino final extracontinental o, en su defecto, destino inmediato a más 
de 2,000 millas. Dentro de este esquema se ubican automáticamente los vuelos que efcctóan a la Ciudad de México las aerolfneas europeas, 
sudamerlc.anas y astá«ce:I 
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Aeroffnea No. de uuelasl Tipo de Asientas/ Total de 
semana aul6n avión asientos 

1) Avlanca 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 
1 707-3208 152 152 

4) AeroPerú 3 DC-8-62 175 525 
5) Varlg 3 767-300ER 220 660 
6) Argcnllnas 3 747-2008 385 1,155 
7) LanChlle 2 767-200ER 200 400 
8) Iberia 4 747-2008 385 1,540 
9) Alr France 4 747-200C 250 1,000 

1 747-2008 385 385 
10) KLM 5 747-300C 270 1,350 

2 747-2008 385 770 
11) Lufthansa 3 747-400C 270 810 

3 747-200C 250 750 
12) Czechoslovak 1 li-62M 175 175 
13) Aeroflot 3 li-62M 175 525 
14) Jopan Air Unes 2 747-2008 385 770 

Total/semana• 51 promedio 244.6 12,478 

Total/año" 2,652 promedia 244.6 648,856 

Por lo que respecta a las lfneas mexicanas c.on vuelos efectuados con avión de cabina ancha tenemos lo siguiente: 

Aerolínea No. de vuelos/ Tipo de Asfenlos/ Total de 
semana aul6n a u Ión asi~11tos 

15) Mexicana 54 DC-10-10/15 315 17,010 
16) Aeroméxlco 40 DC-10-15/30 280 11,200 

Total/semana• 94 promedio 300.1 28,210 

Total/año" 4,888 promedio 300.1 1,466,920 

GRAN TOTAL/AÑO" 7,540 promedio 280.6 2,115,776 

• Solo ofcnn de a.simios de salida. 
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Como resultado de estas operaciones anuales, tenemos una oíerta total ida/vuelta de 4,231,552 asientos. Tomando en cuenta un íactor de 
ocupacl6n de alrededor de 62% 14 , tendremos un volumen Inicial anual de 2,623,562 pasajeros, a cifras de 1990. En el cuadro siguiente podrán 
apreciarse mejor esas cifras: 

Proyección de distribución de pasajeros entre 
AICM (MEX) y Aeropuerto Intercontinental (CVA)" 

Año Proyección MEX Proyección MEX menos CVA 
1991 12,000,000 
1992 12,500,000 
1993 13,100,000 
1994 13,700,000 12,700,000 
1995 14,500,000 12,500,000 
1996 15,000,000 12,200,000 
1997 15,800,000 11,900,000 
1998 15,600,000 11,100,000 
1999 15,800,000 10,900,000 
2000 17,000,000 11.500,000 
2001 18,000,000 11,400,000 
2002 18,400,000 11,200,000 
2003 19,600,000 11,100,000 
2004 19,100,000 11,000,000 
2005 20,800,000 10,900,000 
2006 20,400,000 11,100,000 
2007 21,500,000 11,400,000 
2008 23,400,000 11.300,000 
2009 24,600,000 10,900,000 
2010 25,100,000 11,500,000 

Proveccl6n CVA 

1,000,000 
2,000,000 
2,800,000 
3,900,000 
4,500,000 
4,900,000 
5,500,000 
6,600,000 
7,200,000 
8,500,000 
8,100,000 
9,900,000 
9,300,000 

10,100,000 
12,100,000 
13,700,000 
13,600,000 

• Proyecciones elaboradas con base en dalos OACI y ASA de 1990 y anteriores, considerando llll 1endenda perslslente en los últimos ~·cinte años, asf como factores reccslvos Imprevistos 
lemporaln. 

Promedio proyectado de oferta y demanda 
Sistema aeroportuario MEX + CVA, 1995 
Rubro 
Operaciones por hora 
Plataformas 
P~jeros nac./hora 
Pasajeros lnl./hora 
Cajones de estacionamiento 

Oferta 
120 
64 

3,650 
2,161 
5,630 

Demanda 
45 
30 

3,000 
1,600 
4,000 

Factor de saturación 
0.37 
o.so 
0.82 
0.74 
0.71 
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VII. FACTIBILIDAD DEL PROYECTO 
Para hacer factible este proyecto, se deberán lomar en cuenta estrictamente los llneamlentos Indicados por las actuales entidades reguladoras 
del subseclor, como: Secretaría de Comunicaciones y Transportes, particularmente Aeropuertos y Servicios AuxiUares; Secretarfa de Desarrollo 
Urbano y Ecolo9ía {SEDUE) y OACI. 

Normas de diseño 
Las normas de diseño son de una Importancia fundamental, ya que determinan, con base en una serie de consideraciones técnicas y meleoro!6gl­
cas, Ja orientación de la{s) plstals), su separación entre sí, la dimensión de fatas y de las calles de rodaje, el número de operaciones y de aeronaves 
que podrán movi1Izarse, etc~tera. Tambl~n considera las proyecciones del número de pasajeros que se podrán manejar, así como las posibles 
ampliaciones que serán factibles en un futuro. 

Factibilidad económica 
La factibilidad económica de este proyecto es indiscutible. Esto es, por un lado lencmos un México económicamente m~s sano que en la década 
anterior, que comienza a orientarse hacia el exterior, tanto en el aspecto comercial-industrial como en el turístico. Esto significa que tomando 
en cuenta las expectativas más moderadas, M<ixlco se verá en la necesidad de mejorar y ampliar la Infraestructura de su sector de transporte. 
Como ya se menclon6, el subsector aéreo tiene y seguir~ teniendo una fmporlancia vital. Por el olro lado, eslamos en una etapa en que M<ixlco 
está desechando antiguos tabúes económicos. Por ello, las puertas para la inversión privada se eslán abriendo de par en par. No es un secreto 
que más de media docena de aerolineas nacionales y extranjeras esMn anclosas por inverllr en Infraestructura aeroportuaria. De hecho, este fenó­
meno ya se dio en algunos aeropuertos mexicanos, como el de Mazatlán, Sin., y Monterrey, N.L., convirtiendo a este úlllmo -según se dice­
en el más modemo de Am~rica Latina. Lógicamente la Ciudad de Mbico no puede ser la excepción de eficiencia y modernidad, sobre todo 
si tomamos en cuenta que el tráfico de pasajeros actual la ubica entre las primeras treinta ciudades a nivel mundial. 

Inversión y rentabilidad 
Un aeropuerto, como cualquier otra empresa, requiere, para alcanzar el punto de rentabilidad, operar con un factor de ocupación determinado. 
En nuestro caso, como en cualquier otro aeropuerto a n\vel Jnlernaclonal y de acuerdo con eslándares ya sentados, requerimos de una u1i!izacl6n 
promedio de por lo menos el 50 por dento de las instalaciones. 

Esos mismos estándares intemacionalc?s, aceptados y manejados de facto por Aeropuertos y Servicios Auxiliares, también determinan Jo si­
guiente: 

"A precios de 1990, para que un aeropuerto de Upo Internacional, con operaciones de pasajeros anualizadas del orden de entre tres y cinco 
mlllones de pasajeros, alcance el punto de equiUbrio económico y pueda esperar la recuperación de su inversión, asf como prever un Ingreso 
superavitarlo, deberá poder ponerse en operación con una Inversión máxima de hasta novecientos millones de dólares {USD $900,000,000)." 

Por otro lado, se está tomando en cuenta el precio Internacional estándar para la construcción 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 dólares por metro cuadrado 
{USO $460.00}, o lo que es lo mlsmo en moneda ~aclonal, de alrededor de un mil16n cualroclentos mil pesos ($1,400,000) por metro cuadrado. 
Este factor promedio se utiliza -tamblán según Aeropuertos y Servicios Auxiliares- lndlstintamenle en todas las áreas construidas, tanto Interio­
res como exteriores. Esto se debe a que los costos en áreas exteriores también son bastante elevados. 

En nuestro caso partlcular, el recuento de áreas es el siguiente: 
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Edificio terminal e Infraestructura equiparable ............. , ............................................... . 
Plataforma de operaciones ........ , ...................... , ............... , ........................... . 
Pistas .............................................•............................................... 
Calles de rodaje ................................................................................... . 
SUPERFICIE TOTAL . . . . . . . ..................................•..........................• 

La cantidad citada en metros cuadrados multiplicada por el precio por metro cuadrado nos da lo siguiente: 

1.125,600 m. 2 X USO $460.00 Q USO $517.776,000.00 

30,000 m. 2 

375,600 m. 2 

480,000 m. 2 

240,000 m. 2 

1,125,600 m. 2 

La cifra anterior es el costo aproximado de Inversión para la entrada en operación del aeropuerto proyectado. Esto lo sitúa 33% abajo del 
lfmlte máximo de Inversión aceptable. Sobre todo si tomamos en cuenla que tiene asegurado el monto de usuarios ya que, como se menciona 
en "Esquema operativo", este aeropuerto se hará cargo de un grupo de usuarios que, por decirlo así. son cautivos. Por otro lado también podemos 
manejar lo que se llama "coeficiente de Inversión por usuario". Este coeficiente resulta de dividir la inversión total para la puesta en operación 
de un aeropuerto entre el número de personas que hagan uso de sus Instalaciones al año. De nueva cuenta nos remlllremos a Jos eslándares 
Internacionales que, como ya se dijo, son aceptados de pleno por AS.A. Estos indican que el coeficiente óptimo se encuentra entre 100 y 120. 
Como ejemplo tenemos lo siguiente: 

El aeropuerto actual de Hong Kong (Kal Tak) resulta hoy en día insuficiente para el monto de operaciones que se llevan a cabo. Es por eso 
que se decidió la construcción del nuevo aeropuerto Chek Lap Kok, a 50 kilómetros <il oeste de la ciudad. Será capaz de manejar alrededor 
de 40 mlllones de pasajeros al año, por medio de una inversión de alrededor de cuatro mil quinientos mlllones de dólares. Como se vio, para 
obtener su coeficiente de Inversión por usuario tendremos que dividir los cuatro mil quinientos millones de dólares entre los cuarenta millones 
de pasajeros que atenderá al año: 

$4,500,000,000 / 40,000,000 pasajeros por año • 112.50 

En nuestro proyecto, y para obtener cifras comparativas tenemos: 

$517,776,000 / 5,000,000 pasajeros por año • 103.55 

Como se aprecia, el coeficiente de nuestro proyecto es aceptable a nivel lnternacion<il y más económico que el proyectado aeropuerto de 
Hong Kong. 

Una aclaración a nuestro uso frecuente de estándares Internacionales se vuelve necesaria. Los utilizamos debido a que los Ingresos previstos 
para nuestro aeropuerto, como en todo aeropuerto Internacional, serán captados en dólares en su mayoría. Esto es, por cuanto a derechos de 
uso de plataforma, derechos de uso de aeropuerto, etcétera. Esto, por otro lado, significa que la Inversión estará protegida en buena parte de 
las inclemencias monetarias que se puedan dar en nuestro pafs en los próximos <iños (léase devaluación, inflación, etcétera). 

Por lo anterior, podemos apreciar que la inversión en nuestro aeropuerto proyectado es viable, ya que se preven Ingresos estables desde su 
puesta en operación, mientras se hace necesaria la construcción de una segunda o lercera etapas. 

Observando el lado optimista de la situación en el México de los noventa podremos darnos cuenta del enorme desarrollo que se dará a la 
avJacl6n comercial: 

Por un lado, Mexicana de Aviación Invertirá alrededor de 3,000 millones de dólares en nuevo equipo de vuelo (50 Airbus A320-200 y 20 
aviones de cabina ancha -767 o A310, según se decida-). Por el otro, Aeroméxlco Invertirá durante la década por lo menos 1,600 millones 
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de dólares. Va se han ordenado 10 Boelng 757-200 y 8 Boelng 767-200ER que van a ser entregados en los próximos cuatro años. Su inversión 
en este nuevo aeropuerto para la Ciudad de México puede ser un seguro para la buena operación y eficiencia de sus nuevas aeronaves. Estas 
empresas no son las únicas que podrían estar Interesadas en la construcción del nuevo aeropuerto lntercontinental. Varias líneas aéreas extranjeras 
también. Antes de haber leído estas cifras multimillonarias por Invertirse, la cifra de $517,776,000 dólares hubiera parecido exorbitante. Ante 
ellas palidece. Puede resultar hasta pequeña si consideramos que el precio de un Boelng 747-400 fluctúa alrededor de los $125 millones de 
dólares. Es decir, nuestro proyectado aeropuerto tendrá un costo ligeramente superior al de 4 Jumbos nuevos. 

En cuanto a la inversión extranjera, no es especulación que está dándose vigorosamente en México. Simplemente en el ámbito de la aviación 
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 ouerhau/ (revisión periódica exhaustiva de aeronaves) en Tijuana, B.C. Esto sintetiza el gran Interés y confianza del Inversionista extranjero 
en México. Por ello, no sería raro que alguno o algunos grupos estuvieran Interesados en una coinverslón para la construcción del "lnterconlinen­
tal", sobre todo si se da el controvertido Tratado de Libre Comercio con E.U. y Canadá. 
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VIII. RESUMEN DE NECESIDADES POR CUBRIR, 1994 
El resumen general de necesidades por cubrir proyectado para 1994 es el siguiente: 

Número de operaciones anuales por eíectuar por compañías extranjeras ................................................ 6,364 
Número de operaciones anuales por electuar por compañías mexicanas: 

Domésticas . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 7 ,038 
Internacionales .................................................................................... , . . . . . 4,692 

Total de operaciones anuales ................ , . . . . ............................................ 18,094 

Número de pasajeros por transportar al año por companfas extranjeras desde y hacia CVA . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 965,497 
N6mero de pilsajeros por transportar al aiio por compañías mexicanas desde y huci.J CVA: 

Domésticos . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1,309,665 
Internacionales ...................................................................... , . . . . . . . . . . . . . . . 873.110 

Total de pasajeros anuales . . . . . . . . . . . . ....................................... 3,148,272 

Promedio de operaciones horarias por efectuar por compafiías extranjeras .... 
Promedio de operaciones horarias por efectuar por compañías mexicanas: 

. ........................................ 0.72 

Dom~st!cas .................................. . 
Internacionales ............................... . 

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

Número de posiciones telescópicas simultáneas: 
Vuelos Internacionales ......... . 
Vuelos dom~sticos ................... . 

Número de posiciones remotas: 

0.79 
0.53 
2.05 

. . . . . . . . . . . . . ..... , .................. 5 Boelng 747-400 o menores 
. ................................... 5 Boelng 747-400 o menores 

Vuelos Internacionales ........................... : ........................... 3 Boelng 747-400 + 4 A340/777 /MD-11 
Vuelos domésticos . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ............... 3 Boclng 747-400 + 4 A330/777/MD-11 

Total ................................................................. 16 Boeing 747-400 + 8 A3301A3401777/MD-ll 

Número de cajones de estacionamiento: 
Pasajeros ................................................. . 
Empleados ................................................ . 
Taxis ................. · .... ···························································· ............... . 
Autobuses ............................................................................................. . 

Total ................................................................................................... . 

1,400 
320 
100 
60 

1,880 
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IX. ESQUEMA DE FUNCIONAMIENTO 
Los dos elementos principales que maneja un aeropuerto son: 1) el pasajero y 21 el avi6n. La vía principal entre el acceso del aeropuerto y el 
avión es el sistema del tratamiento del pasajero, cuyo propósito es facilitar el acceso del pasajero a la terminal, recibir al viajero que Inicia o conclu· 
ye un viaje y transportarlo desde o hacia el avión. Existen diferentes tipos de pasajeros que utilizan normalmente un edificio terminal, correspon· 
dlendo 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 tránsito. Dentro de nuestro proyectado aeropuerto tendremos una subdivisión de pasajeros internacionales y pasajeros domésticos. 
En el caso de los pasajeros de tránsito, éstos se dividirán en: 1) de tránsito Internacional a doméstico y 2) de tránsito doméstico a Internacional. 

l. Componentes del sistema de salida 
a) Conexión con /os accesos: tsta es la actividad que se rnlilciOnil con l.1 !lcgJ.dil al edificio terminal de Jos pasajeros, ya sea Internacionales o 
domésticos, en cualquiera de sus modalldades (vehículo particular, colectivo o de alquiler). Deberá atender las actividades referentes a la circula· 
ci6n y estacionamiento. Sus elementos necesarios son: a. l) Lugar para estacionamiento temporal de los transportes. a.2) Estacionamiento de 
permanencia prolongada. a.3) Aceras y vías de acceso para los movimientos propios de los usuarios y/o portadores de equipaje. 
b) Dacumenlaclón: Es éste el componente más crftlco, debido a la rn.pldcz con que se debe hacer, ya sea con pasajeros Internacionales o domésti· 
cos. Aquí se realizan las actividades del pasajero de salid.,, Inmediatamente al llegar al edificio. Consta de las siguientes Instalaciones: b. l) Vestíbulo 
de recepci6n para pasajeros. b.2) Mostradores para la recepción de documentos y equipaje, venta de boletos y/o cobro de derechos aeroportua· 
rios. b.3) Áreas de espera general. b.4) Sistema de recolección de equipnje y transporte hasta el avión. 
e) Acceso al aui6n: Es la siguiente etapa antes de iniciar el v\í\je. Las instafacioncs requeridas son: c. l) Módulos para actividades de control (revi­
s\6n de equipaje y documentación). c.2) Sala de última cspern. c.3) Elementos accesorios (cafetería, tabaquería. sanitarios, tienda libre de impues· 
tos, etcétera). c.4) Acceso físico al avl6n. Esto puede ser mediante túneles telescópicos, salas móviles o aerocares). 

2. Componentes del sistema de llegada 
a) Acceso desde el aui6n: Es la primera etapa del pasajero a través de este edificio. a.1) La efectúa por medio de los túneles telescópicos, salas 
m6viles o aerocares. a.2) Es aquí la parte en que se diferencian los pasajeros lnternaclonnles de los domésticos: a.2.1.1) El pasajero Internacional 
accede a los mostradores de control, sanidad, mlgracl6n y revisión de equipaje de mano. a.2.1.2) Después pasa a la sala de reclamo de equipaje. 
Las instalaciones comúnmente operan con base en bandas sinfín o carruseles. a.2.1.3) El pasajero pasa a los módulos de revlsl6n aduana!, donde 
podrá declarar las mercancias que porta, así como efectuar el pago correspondiente de derechos. En su defecto, podrá ser registrado su equipaje 
también. a.2.2.1) El p¡}S.1jcro dom~.stico accede directamente a la sala de reclamo de equipaje, en forma similar al pasajero Internacional. a.2.2.2) 
Pasará revisión aduana! sólo en el caso en que venga de un vuelo procedente de un<l zona libre. a.3) El pasa¡ero, tanto internacional como domé::.· 
tico deberá pasar a una sala de l!egada, donde tendrá acceso a Jos diferentes servicios como banco, seguros, casa de cambio, oficina de turismo, 
renta de autom6viles o acceso a transporte Individual o colectivo. 

3. Componentes del sistema de pasajeros en tránsito 
bte Incluye vías de acceso y zonas de espera en que el pasajero aguarde el momento de continuar su viaje. Es necesario, en este caso, dotar 
a las lnstalaclones de espera del mayor confort posible, ya que la permanencia en este lugar puede llegí\r a prolongarse varias horas. Estas instala~ 
clones son comunes con aquellas utilizadas tanto por los pasajeros de salida como por Jos de llegada, visitantes y usuarios en general. 
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4. Componentes del sistema de llegada/salida de aviones 
Exist\en dos tipos de aviones usuarios de un aeropuerto: Aquellos cuyo vuelo se origina y/o termina ahí 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 tiempo 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 posición en que será abordado. En el caso de la llegada, cuando el avión ha sido abandonado por los pasajeros, así como desear· 
gado, es llevado de regreso a su lugar de pernocta. Los aviones cuyo origen y/ o destino está en otro aeropuerto, por lo general, únicamente 
se colocan en la posición en que bajarán sus pasajeros y serán 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 así, partir para su destino. 

5. Componentes del sistema de empleados 
Existen básicamente tres tipos de empleado en un aeropuerto: a) De atención al púbhco: Este 1ipo de cmplcddos ~s lo que podríamos decir la 
cara al público de las aerolíneas. Se encargan de documentar y, en general, atender al público CUil.ndo llega al aeropuerto. También lo reciben 
en las salas de última espera y coordinan su acceso al avión. Esto es, es el tipo de empleados que más trata con el público y, por consiguiente, 
quienes más se mezclan con éste. Su zona de trabajo es. como se dijo, la zona de documentación y salas de última espera. b) De mantenimiento 
y servicio a aeronaves: Este tipo de personal prácticamente se mantiene al margen del público, ya que labora en la parte exterior del edificio, 
en lo referente al manejo de equipaje, ya sea en su carga o descarga. Til.mbi~n cst6 el personal de m<mlenimlento a aeronaves que se encargl\ 
de remolcarlas, desde y hacia las posiciones telescopicas o remotas, así como de revisarlas mcdmicamente. c) Tripulaciones de aviones: Este 
tipo de personal llega o sale al igual que el pasajero común 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 tienen una zona especial de descanso y esparcimiento, que además de tener 
cierta independencia respecto del resto del público también debe tener una liga directa con lus salas de (1l!ima espera. 
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E) pasajero nocional 

o¡¡p equipaje 
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lt pasajero inlernaclonol 

~ equipaje 

ESTACIONAMIENTO, CIRC. VEHICULAR, 
ZONA DE ASCENSO Y DESCENSO DE 
PASAJEROS,ANDADORES PEATONALES. 

~ VESTIBULO ~ENERAL [ 

~®' 
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• 
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PROCESO DE SALIDA INTERNACIONA,L (PASAJERO Y EQUIPAJE) . 
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®equipaje 
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] : ~EST-IBULO GE~ERAL ll 
e 

PROCESO DE LLEGADA INTERNACIONAL. 



O pasajero nacional 

'equipaje 
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o 

íl AREA DE AP~~~E~-~~CIONAL [ JITJ1 

1 RECLAMO O::QUIPAJE 1~ ®Il $1 4lID 4lID ®I ' 
Q 

rVESTIBULO GENERAL ~ 
o 

~ TRANSPORTE- T~RREST~E, 

PROCESO DE LLEGADA NACIONAL . 



X. ELEMENTOS DEL EDIFICIO TERMINAL 
Vestíbulo de documentación: Es la zona donde el público es atendido para la revisión de sus documenlos y peso y recepción de su equipaje. 
Superficie del uestlbufo de documentación: Se multiplica el total de módulos oblenldos por 1.5 m. Esto se debe a que una báscula da servicio 
a dos módulos, por lo que se crearán módulos dobles con una báscula Intermedia. Con base en las recomendaciones de la OACI se ha considera­
do una longitud de cola de 10 m., considerándola suficiente para cubrir las necesidades de los documentados. Por lo tanto, Ja cantidad resultante 
se multiplica por 10 m. En este proyecto se propone la documentación simultánea de seis vuelos en la zona de líneas nacionales, y seis vuelos 
en Ja zona de líneas extranjeras: 

2.81 módulos/vuelo x 6 vuelos simuháneos = 16.86 módulos 

16.86 módulos X 1.5 m. o:: 25.29 m. lineal!!s de documcnl.:ición 

25.29 m. x 1.2 de factor de variación ""' 30 m. lineales 

30 m. lineales de módulos x 10 m. lineales de lila "" 300 m.:! cada una de las dos zonas de documentaci6n 
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Dimensión v nómero de puertas: Al máximo número de pasajeros se sumará el número que resulte de multiplicar ese mismo número por el 
factor acompañanle. El total se dividirá entre 180 segundos para obtener el número mínimo de unidades requeridas. Los accesos que en condício· 
nes normales sirvan también de sa1fda. deberán permitir el desalojo total del local en un mfü<imo de 3 minutos. Las puertas que comuniquen 
con la vía pública serán siempre múlt!p!os de 60 centímetros y el ancho mínimo será de 1.20 m, Para la determlnaci6n de Ja anchura necesaria 
se considerará que cada persona puede pasar por un espacio de 60 centímetros en un segundo. En nuestro caso, tomtmdo en cuenta que el 
factor de acompañantes por pasajero es de 0.5, tenemos que: 

12 vuelos en documentacl6n simultánea x 272 pas<Jjeros x 1.5 con acompaflante .,. q ,896 personas 

4,896 pcrsonas/180 segundos n 27.2 puertas 

Dimensión y Número de Puertas Zona para Concesiones 

o 

Zona de concesiones: Esta zona está determinada por los mostradores para!a exhiblc16n de productos, lugar de trabajo para dependientes y lugar 
para almacenamiento de mercancfas. El espado se determinará de acuerdo con los pasajeros anuales del aeropuerto; esto es. según recomenda· 
clón de la F.A.A., se requerirá un área de 65 m. 2 por cada milf6n de pasajeros anuales. De este modo, tendremos que el total de metros cua· 
drados necesarios para esta zona es: 5 millones anuales x 65 m.2 - 325 m.2 Por supuesto, entre más área se le destine a esta zona, mayores 
recursos se obtendrán por concepto de renta. 
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M6dulos de documentac16n: Para obtener el número de módulos de document~dón es necesario saber el nómero de personas por documentar, 
el tiempo m§:xtmo de procesamlenlo total y el tiempo de procesamiento por persona. Se multiplica el número de pasajeros por documentar por 
el tiempo {en segundos) que larda el pasajero en documentarse para obtener el lotal de segundos requeridos. La cantidad resultanle se diVlde 
entre el tiempo máximo de documentación, para obtener el número de módulos y documentadores necesarios. En nuestro c:nso, el número pro· 
medio de pasajeros por vuelo es ta slguienle: la capacidad promedio de avión por manejarse es de 272 asientos; lomando en cuenta un factor 
de ocupación promedlo14 del 0.62, tenemos la cifra de 169 pasiljeros. El tiempo promedio que consideraremos es de 60 segundos, aún cuando 
en vuelos domésticos podría ser de 41. Nuestro tiempo máximo de procesamiento por vuelo es de 60 minutos: 

!J69 X 60)/60 
60 minutos 

Módulos de Documentación 

- 2.81 m6dulos por vuelo 

Sala de Espera General 

Sala de espero general: Para obtener et área necesaria se requiere conocer el número de pasajeros a la snlída en hora pico más sus acompañantes. 
Del total se toma ef 40% y se les aplica el factor para personas de ple (40%) y el fo.clor para personas sentadas (60%), agregando los elementos 
que la componen. La D.G.A ha determinado que aproximadamente un 40% de los pasajeros de salida se ublcan en esta área. de los cuales 
un 60% se encuentran senlados y un 40% permanecen de ple, tomando en cuenta el área necesaria para aquellos de ple y <lquellos sentados. 
Para obtener la superficie total de esta área se sumarán las áreas de concesiones, sanitarios, módulos especiales y áreas bancarias más su circula· 
c16n respectiva. 

((4,896 X 0.6) X 1.2) + [(4,896 X 0.4) X J.Q) ~ 5.483 m.2 
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Vestibufo general: Se toma el 60% de Ja suma de los pasajeros de salida más sus acompañantes considerándolos como usuarios de esta área. 
De esta cantidad, al 40% se le aplica el factor 1.2 m. 2 (pasajeros sentados), al 60'\l reslanle (pasajeros de ple), se le aplica el factor de LO m. 2

• 

obteniendo así el área para pasajeros y acompmiante. Se estableció como número de usuarios promedio el 30't del total de pasajeros. correspon­
diendo el 60% para usuarios de ple y el 40% sentados. En este lugar se deberán localizar los siguientes elementos: módulo de Información, 
correos, lelégrafos y sanitarios. En nuestro caso. el procedimiento es el siguiente: 

4,896 personas x 0.60 - 2,938 

1(2,938 X 0.40) X !.2J + (2.938 X 0.60) X J.Q - 3.J73 m.' 

Vestíbulo General Correos y Telégrafos 

Correos .V telégrafos: Con base en el número total de pasajeros anuales se determinarán los módulos, correspondiendo un módulo por cada 2. 75 
millones de pasajeros. Siendo así, necesitaremos 2 módulos que, multiplicados por 16 m. 2 nos da 32 m.2 
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Módulos de información: De acuerdo con Ja cantidad de pasajeros anuales se establecerá el número total de módulos necesarios, teniendo en 
cuenta Jos siguientes datos: Hasta un millón de pasajeros anuales requiere de un módulo. De uno a cinco millones. 2; por cada cinco millones 
adicionales se sumará un módulo adicional. Por lo tanto, en el "Aeropuerto lnterconllnental" se requerirán de 2, ya que no se prevé un lráfico 
mayor a cinco millones de pasajeros, por lo menos en su primera etapa. 

Módulos de Información Zona Bancaria 

o 
D 

§ 

Zona bancaria: Esta zona está determinada por los siguientes elementos: área administrativa (privado con escritorio y archivero), secretaria {escri­
torio y archivero). caja de seguridad, mostrador para 3 cajeros. Está considerada la afluencia de pasajeros al edificio terminal estableciendo 5 
empleados bancarios por cada medio millón de pasajeros. Tomando 18 m. 2 como base por módulo. tenemos que, necesitando hasta 10 módu­
los bancarios, tendremos que destinar un total de 180 m. 2 para este fin. 
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Teléfonos: Existe el criterio de Instalar un número de cabinas por cada 250,000 pasajeros anuales. Como se dijo, se manejarán cinco millones 
hacia el año 2000, por lo que: 5,000,000/250,000 Q 20 teléfonos. Se prefiere establecer un margen considerable, por lo que se propone la 
Instalación de 36 telélonos en la zona de documentación; 6 teléfonos en cada edificio satélite y 24 más en la zona de llegada. El área necesaria 
por cada 1eléfono es de un metro cuadrado. 

Teléfonos 

Restaurante, bar Y cocina: Comedor: Se considera 25% del lota! de pasaJeros de salida en hora crítica m.is sus acompafümles que van a recibir 
o a dejar a los viajeros. Se divide este número entre 4 personas por mesa y se multiplica por 5.52 m.2. Eslo es lo sfgulenle: 

4,896 pasajeros y acompañantes en hora crítica x 0.25 / 4 x 5.52 m.2 == 1,689 m.2 

Cocina. Esta zona deberá estar compuesta por una superficie equivalente al 30% de la superficie del comedor: 506.7 m. 2 

Bar. Se calculará con los mismos parámetros que la cocina: 506.7 m.2 
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Compañías de seguros y arrendadoras de autom6uiles: La Dirección General de Aeropuerlos, con base en observaciones directas en el campo, 
recomienda la siguiente claslficacl6n: 1 módulo por 250 a 500 mil pasajeros anuales; 2, por 500,000 a un millón; 4, por de uno a cinco millones; 
6, por de cinco a diez ml!lones y 8, por de 10 a 20 mlllones. Así, CVA dispondrá de 4 módulos. Para obtener su área se deberá multiplicar 
por 4.5 m.2: 4 x 4.5 m. = 18 m.2 

Compañías de Seguros -

Arrendadoras de Automóviles 

Módulo de migración: El total de pasajeros Internacionales de llegada en hora crítica se multiplica por el factor de 0.60 y la cantidad resultante 
por el factor destinado a pasajeros de pie. Para calcular el número de filtros se multiplica el númt!ro cie pdsa1cros por el tiempo empleado en 
documentarse divididos entre el llempo máximo de procesamiento de vuelo. Se ha determinado un 60% como la cantidad de pasajeros que 
se acumulan ante los módulos para la documentación correspondiente. Ademds se obtuvo como tiempo promedio para procesamiento de pasaje­
ros en migración de 34 segundos por pasajero por agente. Se establece Ja necesidad de 4 m.2 por cada documentíldor. 

(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. 2 
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Salas de última espera: El número de salas de úl!ima espera estará determinado por la cantidad de posiciones simultáneas. En aquellos casos 
en que el tipo de aeronave sea mayor al esperado, el público será distribuido en una sala conl/gua. En este proyeclo no se contempla ese caso, 
ya que ladas las salas deberán ser capaces de albergar al número total de pasajeros de un vuelo. Se establece que el 60% de éstos eslará sentado 
y el 40% de pie. Esto es, nuestro mayor número de pasajeros será de 385, que es la capacidad del 747-400. La superficie a usar será la siguiente: 

11385 X 0.60) X 1.2 m.2] + [(385 X 0.40) X 1.0 m. 2 = 431 m. 2) 

Salas de Última Espera • Revisión 

Zona de reufsf6n: Esta área está determinada por los muebles que se requieren más la circulación de uníl persona. Se encuenlran integradas 
por un vestíbulo de espera determinado en función de Ja longitud de la cola formada por los usuarios. Dada la rapidez de este trámite se requerirá 
una zona reducida. Esta área es propia de aeropuertos fnlernac/onales, y tendrá capacidad para una fila mínima de cinco metros de longitud. 
Su superficie se ha fijado en dos zonas: una para muebles y circulación de 39 m. 2 y otra, del veslfbulo, con 25 m. 2 
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ESCALERAS: 

Baja Izquierda Sube Derecha Sube Izquierda B.,ja Dereclw 

CIRCULACIÓN DE: 

e-=\ 
JÍ \ I b 
D D 

g 
D IJ 

Peatones Autom6viles Autobuses Minusválidos 



INFORMATIVAS: 

~ ~ ® 
Teléfono Local Ladatcd N<1cional Lidalcl lntcrn<lciorwl Información . 

l~I ~ ® (IT~IJI ~ 
Correos Telégrafo Información Turíslica y de Hoteles C:imbio de Moneda 

~ ~ ~\~ Jf w 
Q o o 

00 
Restaurante Cafetería Bar Mirador 



/ª-\ 
& \ 7 ~ 
a o 

TAX'I 

Estílcionamicnto Hcnta de Autos Trílnsporle ll'rrcstre Servicio Médico 

o 

w 
Farmacia Transporte de Minusválidos Sanitario~ Mujeres Sanitarios Hombres 

Documentación Pasajeros Documentación Equipaje Migración Sala de Espera 
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Sanidad Redimo de Equipiljl' Adunna Pasiljcros en Tr.ínsito 

Llegada Nacional Salida N<lcional Llegada lnternilcional · Salida lnternacionnl 

~ Q=¡ ¿ 
DBE 

Guarda Equipaje • Equipo contra Incendio Zona Comercial 



PROHIBICIONES: 

P~ohibido el paso a Automóviles Prohibido el paso a Autobuses Prohibido el paso a Transporte Terrestre 

No hay paso No h:i:,.· vudlu a Id Izquierda Airo 

Prohibido el pase a Peatones No Fumar No pasar con Mascotas 



XI. PROGRAMA DE ÁREAS 

Elementos comunes: 
Vestfbulo general: 

Vestibulo general/sala de espera ......................... , ................................ , ........ , ..... 3,173 m.2 

Módulos de Información .............................................................. .' ................... 10 m.2 
Correos .................................................... , ............................. , ............ 16 m.2 
Telégrafos . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ............................... 16 m.2 

Teléfonos ........................................................................ 36 m.2 
Concesiones .............. , ........................................................................... 585 m.2 

Compañías de seguros y arrendadoras de autom6viles .......................................................... 24 m.2 

Sanitarios hombres . . . . . . . . . . . ............................•.......•...•..•......................... 36 m.2 
Sanitarios mujeres ............ , ................................................... , ......... , ............ 36 m. 2 
Bancos ............................... , ....................... , ................................ , ...... 90 m.2 

Circulación ........................................................................................... 900 m.2 
Restaurante: 

Comedor ..................... , . . . . . . . . . . .................................................... 1,689 m.2 

Cocina . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ...... 506 m.2 
Bar . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .................................................... S06 m.2 
Sanitarios hombrt?s . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ............................................. 36 m.2 
Sanitarios mujeres ............................... , ....................................................... 36 m.2 
Circulación . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. , ........................ 300 m.2 

Oficinas de Gobierno: 
Oficinas ASA . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . SO m .2 
Administración . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ........... 50 m.2 

Servicios: 
Mantenimiento . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ........ 90 1n.2 

Cuarto de máquinas . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 120 m. 2 

Circulación . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 80 m .2 

Elementos de salida de líneas mexicanas: 
Oficinas compañfas . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 200 m. 2 
Zona de documenlaci6n pasajeros ........................................................................... 300 m.2 

Zona de documentacl6n empleados (incluye mostrador y banda de equipaje) .......................................... 120 m.2 

Selección de equipaje . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ............................................. SO m.2 
Zona de maniobras con equipaje ............ , ....................................... · ...... , . . . . . . . . . . . . . . . . . 175 m. 2 

Tripulaciones ............................................................................................ 300 m.2 
Salones Vip . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 432 m .2 
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Elementos de salida de líneas extranjeras: 
Oficinas compañfas ... , ..................................... , ................. , ........... , ............... 200 m.2 
Zona de documentaci6n pasajeros ........ , ................................ , ........ ~ ..... , .................. 300 m.2 
Zona de documentaci6n empleados (incluye mostrador y banda de equipaje) ... , ..... , ... , ....... ~ : ....... -. -.......... , 120 m. 2 

Selecci6n de equipaje .................................... , ........ , ........... , ........................... , 50 m. 2 

Zona de maniobras con equipaje ..................................... , .... , ... , •............. ' ...... ,, .... , .. 175 m.2 
Tripulaciones . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ........................ , , ............................. , .. , , ... 300 m.' 
Salones Vip ............................................................................................. 432 m. 2 

Elementos de última espera generales: 
Zona de revisión de seguridad + bodega ........................ , ................................ , , ..... , ..... 128 m. 2 

Sala de última espera !salas m6viles) ........................................................................ 1,000 m.2 

Salas de última espera {túneles telesc6plcos) .......................... , .................................... , .. 5,850 m.2 

Sanitarios hombres .............................. , ......................................... , ..... , .... , . , , . 50 m. 2 

Sanitarios mujeres ......................................................................................... 50 m.2 
Circulación .............................................................................................. 210 m.2 
Cafelerfa ................................................................................................ 28 m. 2 

Tienda libre de impuestos (s61o satélite vuelos Internacionales) . , ............................................ , ........ 36 m.2 

Teléfonos ................................................................................................ 12 m. 2 

Sal6n oficial {2) .......................................................................................... 500 m.' 

Elementos de llegada internacional: 
Circulación ................................ , .............................................. , .............. 210 m. 2 
Migración: 

Filtros ................................................................................................ 64 m.2 

Oficinas ........................................................... , . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 64 m. 2 

Reclamo de equipaje: 

~~=r~ .. b~~d~~ """"" "" ·. "" ........ ·.'.'.'.""""""" ·-""""""" """" """ """"""""""""""'·"""""""" "" ·."" ·."" ............................... i.i~~ ;:~ Área de maniobras para entrega de equipaje ................... , . , ................. , ................ , ........ 350 m. 2 

Aduana: 

X:;~fu~~º ~~;ª~. : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : .· .·: : : : : : : : : : : : · 1~g ~: ~ 
Bodega ... : ............................................................ , .................... , ......... 60 m.' 

Bienvenida: 
Espera ........... , ............. , , ..........•.....•.•.....•........................................... 200 m.2 

Sanitarios hombres .... , ....... , .......................•..•........... , ...................... , .......... , 36 m. 2 

Sanitarios mujeres .. , .................................................................................... 36 m. 2 
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Teléfonos ..........•..................................................•.........•............... , . . . . . 24 m. 2 
Arrendadora autom6viles y Seguros . , ............. , .................... , ............................... -....... 12 m. 2 

Boletos taxis o colectivos .................. , ...................................................... , . . . . . . . 12 m. 2 
Zona de equipajes perdidos .................... , .. , .. , ...... , ............... ·., .... , •· ... , .. , ... , ........... 36 m.2 
Restaurant + Cocina .............................. , .......... -.-...... -.. ; , .-....... , ... ;, ..... _ ............. 200 m.2 
Bancos ................................................................................ : .............. 45 m. 2 

Circulaci6n ...................................................... , .. , . . • . .. . . . • . . . . . . . . . . . . . . . .. . • . . . 300 m. 2 

Elementos de llegada nacional: 
Clrcu\aci6n ................................................ , ................. , ....... , ................... 210 m.2 

Revisión de seguridad ...................................... , ............................................. 64 m.2 
Oficinas . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .............................. , , .............................. 64 m. 2 

Reclamo de equipaje: 

i::n:· ~::i~i,~ ·~~~~·~~~·~~~·· ~~ ·~~~¡~~¡~ .. :· :· :· :· :· :· :· :· :· :· :· :· :· :· :· :· :· :· :· :· :· :·: :· :· :· :· :· :· :· :· :· :· :· :· :· :· :· :· :· :· :· :· :· :· :· :· :· :· :· :· :· :· :· :· :· :· :· :· :· :· :· :·: ~·i~g ~:: 
Bodega ............................................................................................... 60 m. 2 

Bienvenida: 
Espera . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ................................. 200 m.2 

Sanitarios hombres .... , . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ...................................... 36 m.2 

Sanitarios mujeres . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ....................................... 36 m. 2 

Teléfonos ............................................................................................. 24 m. 2 

~~=~:sªf::1~ ~u~~Te~~~~: ~ ~.e~~~~s . . ·: .': .':: .'::: .· .' .' .· .· .' .' ." .·: .' ." .· .' .' .' .' .' .' ." .' .' .' .': .' .' .' .' .' .· .' .' .' .· .' .' .' .' .' .' ." .' .' .· .': .' .' .' .' ." .' .' .· .' .' .· .· .' .· .' l~ ~:~ 
Zona de equipajes perdidos ............................................................................... 36 m. 2 

Restaurant + Cocina ................................................................................... 200 m. 2 

Bancos . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 45 m. :z 
Circulacl6n . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ............................... 300 m.' 

Elementos externos: 
Oficinas de coordinación líneas a~reas ............................. , .......................................... 100 m.2 

TOTAL .............................................................................................. 25,671 m.' 
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XII. CONCEPTOS DE DISEÑO 
El proyecto de una terminal aérea depende del Upo de tráfico que se tenga que manejar. El concepto de diseño que se escoja debe Ir en función 
de una serie de factores, entre los que se incluyen la naturaleza y el volumen de la demanda del tráfico, el número de líneas aéreas que Interven· 
gan, la distribución del tráfico entre Internacional y doméstico, regular y chárter, el tamaño de los aviones, etcétera. 

En nuestro caso ya se ha descrito ampliamente el tipo de aeropuerto: se hará cargo de vuelos tanto domésticos como Internacionales, en 
una proporción aproximada de 50:50; se manejarán alrededor de 20 aerolíneas ("alrededor" porque hay algunas que cancelan sus vuelos, otras 
que los reanudan); se atenderán vuelos operados con aviones de gran capacidad (y por tanto, de gran tamaño). 

La decisión más Importante es el tipo de esquema de diseño y funcionamiento por utilizarse. En el concepto de centralización todos los elemen~ 
tos de la secuencia del proceso de los pasajeros htm de disponerse en una misma área, en la medida de lo posible. Todas las concesiones y 
las instalaciones subsidiarlas han de agruparse en el área terminal centraal. La descentralización supone una dispersión de todas estas actividades 
de una serte de centros del complejo terminal: este concepto comprende un ilbanico de posibi!idñdes, desde el uso de terminales independientes 
para las diferentes lfneas a~reas (concepto de terminal unitaria) hasta el de proporcionar instalaciones sencl!\i\s para las aeronaves con pasajuros 
de poco equipaje que realizan el trámite completo. En la práctica, muchas de las soluciones de disefio se dan en un término medio entre los 
extremos del totalmente centralizado y del totalmente descentralizado. 

Disposición lineal: El mSs centralizado de todos los conceptos es el de disposición lineal, que puede operarse con una sola terminal, con el 
acceso de pasajeros directamente al avión a través del edificio terminal principal. L::i.s operaciones pueden reaHzarse con o sin asignación previa 
de muelles permanentes a cada línea aérea. Debido a que este tipo de terminal ofrece una longitud proporcional al número de posiciones, este 
tipo de disposición se usa solamente en ncropuertos de poco volumen de tráfico, en los que el número de posiciones necesario no exige una 
termina\ de longitud desmesurada. Este es el concepto utilizado en la Ciudad de México {Jufüe.::), y que ha demostrado a todas luces su lnc!iclen· 
c\a, sobre todo al haberse tenido que ampliar durante años, llegando a una longitud exagerada. 

Dispos/cf6n en espigones: Este concepto puede utilizarse en terminales de mayor tamaño, por medio del disei\o de los llamados espigones 
o fingers, ya que puede crecer en varias direcciones ax\a\mente a la zona de il.cccso o edificio terminal. Este concepto sigue padeciendo el defecto 
de su gran longitud, ya que a mayor número de posiciones, mayor ser.) su Cil.ntidad de metros de longitud. Puede ser funcional en aeropuertos 
de tamaño pequeño a mediano y cuyas posiciones -preferentemente- estén disefiad;is para ;iviones pequei\os. 

Disposicf6n de terminal central con espigones remotos: Este tipo de aeropuerto es aquel que maneja el concepto de un edificio terminal al 
que lleaan los pasajeros y documentan. De ahi pasiln, ya sea por superficie o subterráneamente a los edificios satélites con disposición lineal que, 
preferentemente, estarán dispuestos en forma paralelct. fat~ concepto es uti!imrlo í'n aeropuertos como Hartsfiefd, de Atlanta, en que cada uno 
de estos espigones o satélites lineales es exclusivo de una sola línea at!rea. El problema ilQUÍ es el transporte entre el ed1Í1cio c~nti,1\ y los :;.::té!itcs, 
que por cierto, están bastante alejados entre sí; ademSs las distancias Interiores a los satélites siguen siendo grandes. 

Terminal central con plataformas remolas: Este Upo de aeropuerto es bastante deficiente. Se da como resultado del crecimiento de aeropuertos 
que inicialmente fueron diset'\ados de modo lineal. Funciona así: los aviones se agrupan en una plataforma remota al edificio satélite. Los pasajeros 
pasan a una sala de última espera en donde abordarán una sula móvil o, en su defecto, un aerocar, que los llevará hasta su avión. Para los 
que llegan no es muy diferente la historia; abordan directamente la sala móvil o, en su defecto, bil¡an por su propio ple a abord;::i.r el aerocar, 
m\smo que los llevará hasta el edificio central. Así funcionan los aeropuertos de Acapu\co y Guadalajarn. Pueden ser elegibles en aeropuertos 
con operaciones de aviones pequeños, pero son Ineficientes con aviones grandes. 

Terminal central con salélites remolas: Los satélites remotos se conectan con la terminal central por sistemas mecan\Z.J.dos de transporte, ya 
sea por superficie o subterráneamente. Funciona muy similarmente al anterior, pero aquí los satélites pueden estar dispuestos axialmcnte al edificio 
central, además de aprovechar mejor el espacio por ser circulares, de modo que el satélite, en vez de crecer algcbrálcamente respecto a la enverga· 
dura de las aeronaves, lo hará solo fracclonalmente, aprovechando su misma axlahdad. Su defecto sigue siendo el transporte de pasajeros entre 
el edificio central y los sat~lites. 
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Disposic16n de terminal central con satélites en espigones: Este concepto de terminal también funciona de forma axial y muy similar al anterior: 
pero aquf si se encuentran conectados los satélites con el edlflclo central. De esh! modo, el pasajero puede llegar par su propio ple hasta el satélite 
correspondiente, caminata que no se prolongará tanto como en los aeropuerlos de tipo lineal, ni prescnlart;. los problemas técnicas de los aero· 
puertos con transporte mecánico. Esto quiere decir que, mientras en algunos aeropuertos los pasajeros de un solo vuelo tendrán que abordJr 
dos o hasta tres salas móviles, debido a su baja capacidad, aquí pueden pasar directamente a su avión desde Ja sala de última espera. Esto nos 
ha ido determinando el diseño, de forma tal que consideramos lo siguiente: debido a que se van a operar una cantidad sim!lar de vuelos domésrl· 
cos como internacionales, la 16gh:a nos ha llevado a establecer que, de acuerdo con el tipo de aeronaves que pens¿,mos manejar, y el tipo de 
vuelos que se van a operar, esta opcl6n resulla la más conven!enle. 

La Imagen conceptual elegida es, por lo tanto, la de un edificio c1..•nlrJ.l a! qu~ accede el pasajero por medio de un gran vcsUbu!o en donde 
podrá documentar y tener a disposición toda clilse de servicios ml~ntrns espera la !i<Hnad<l para abordar su vuelo o pasar a la sala de ú!t!ma espera. 
Este pasajero, como se ha dicho en múlliples ocasiones, puede tener como destino un punto dentro dd territorio nacional o en el extranjero. 
Esto nos ha creado una dualidad muy acentuada. Por esta razón, y dado el vo!unwn de pasajeros por transportar, se ha decidido proyectar este 
edificio central con dos espigones con sus respectivos satélites. Esto es. uno de ellos m.:inejará vuelos domésticos y el otro vuelos internacionales. 

Según las estadísticas presentadas anteriormente y b.s proyecciones correspondientes a futuro se proponen los saté!iles con una capacidad 
para atender cinco aviones con túneles telescópicos simultáneamente, cada uno. Por otro lado, se está (Ornando en consideración el tamaño 
de los aviones por manejar; por eso, y dado el cupo que el mayor nvi6n cam.:!rcia! en fuudonumiento y/o en proyecto !Boeing 747-400) ofrece, 
cada sala de última espera se ha proyectado para albergar simultáneamente has1a 420 pasajeros en condiciones cofüideradas como 6ptimas. 

La posición de los satélites lampoco es fortuita: está determinada también por l,1s dimensiones dl! los aviones a que va a ~~rvir, de modo 
que estos no se eslorben entre sí o a los del sa1élite vecino y viceversa. Se tral6 que !n distancia entre los satélites y el edif!clo central, habiendo 
considerado todo lo anterior, fuera la mínima nl'cesaria, <le modo que e! pasnjero 110 !enga que caminar cxcesivamen!e (como !o hace en el 
aclual AICM), ni que se tuvieran que Instalar sistemas esp€cía!es de transportación. Para !ogrur esto tuvo que separarse la ctrcu!ación del pasaje 
doméstico del Internacional desde la zona de filtros del vest!bu!o central. O.e haberse separado más adelante, y los pasillos parti~rnn de un mismo 
punto, éstos se habrían tenido que alargar en forma importante. 

Partiendo de toda esta serie de necesidades sallan a la vista los siguientes puntos: 
a) La dualidad del servicio (doméstico e Internacional). 
b) El acceso único al edificio centra!. 
e) La salida única del edificio central. 
Estos tres puntos nos llevan a una trlangulacJ6n teórica entre el <icceso/st1lída y los dos sal~lues. Esto. v los esquemas de funcionamiento, 

son el porqué del advenimiento del esquema triangular. Por t!:.lo es que se trnb.ijó en un"' retícula con base en ejes con tres direcciones formando 
ángulos de sesenta grildos ~ntre sL 

Por otro lado se presentó el traslape, fundonalmenk hablt1ndo, de la entrada con la salida. Esto podrfa crear serios problemas con los flujos 
de personas. Por eso se optó por un edificio de dos plantas, en el que i!I pasajero que va de s.:ilida pueda acceder por !a planta alta. Consecuente· 
mente, el pasajero que viene llegando, podrá saltr del edificio por !a planta baja y abord.:ir el vehkufo que lo llevará a !a ciudad. Este esquema 
de llegada/salida presenta Jas siguientes ventajas: 

a) En vez de crearse una larga zona de aparcamiento de automóviles y autobuses se seccionó en dos partes, evitando problemas de ílujo: 
la zona de llegada del pasajero que va a viajar y la del que acaba de llegar; esta última se subdivide a k1. vez en tres: al frente, la zona para vehículos 
particulares, al lado izquierdo la zona de autobuses y al lado derecho la de taxis. 

b) Como consecuencia de fa anterior, el pasajero tendrá que caminar menas desde el vehículo que Jo llevó al aeropuerto, o hacia el vehfculo 
que lo llevará a la ciudad. 

Por otro lado también se tomó en conslderacl6n la ventaja de fa forma triangular con relación a su perímetro: al contrario de lo que una planta, 
por ejemplo circular, Ja planta triangular Implica un peómetro mayor. Es decir, mientras una p!anttl circular contiene el máximo de superficie 
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con el mínimo de perfmetro, una de forma triangular puede contener esa misma superficie pero con un perímetro mayor. Esto se tradujo, como 
ya se dijo, en una separación óptima de los edilicios satélites sin necesidad de pasillos más largos; también se traduce en zonas de maniobras 
de equipaje mayores y más adecuadas con el volumen de pasaje por manej<ir. Esto lamblén nos proporcionó Ja posibilidad de manejar uno de 
sus vértices como motor lobby, que se traduce en forma de comodidad para el usuario. 

Estructuralmente también podemos hablar de ventajas al ulilizar la relfcula de triángulos equiláteros. Como todos sabemos, esta zona de Méxi· 
co, como a todo lo largo de la costa pacífica, está sometida regularmenle a sismos de consideración. El triángulo es una de las figuras más rígidas, 
y manejado en forma de tableros evita al máximo las deformaciones que pudieran presentarse debido a la torsión. 

Ya que el complejo aeroportuario, a su máximo desarrollo, deberá ser capaz de hacerse c<irgo de quince mi/Iones de pasajeros, se contempla 
a méd!ano plazo la construcción de otros dos módulos con capacidad de manejo de pasaje similar. Esto se debe a que, haciendo referencia a 
normas Internacionales, no resulta benéfico manejar en un mismo módulo aeroportuario más de cinco millones de pasajeros anuales. 
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XIII. PLANOS 
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XIV. CRITERIO ESTRUCTURAL 
Se trabajó con base en una retícula de triángulos equiláteros con 15 m. de base. Esto nos resultó en claros de 15 m. Se utilizarán columnas de 
concreto armado de secci6n circular coladas en sitio y con una reslstencia de re *" 250 kg./ cm. 2 y con acero con una resistencia de fy = 2,400 
kg./cm. 2. Los entrepisos serán a base de paneles de losacero, montados sobre estructura de acero 70 LH13 y viga de acero Juist estándar 20H9 
unidas a la columna mediante placas de acero ahogadas en la columna y soldadas a éstas con ángulos de acero. La cimentación. dada la resisten­
cia del terreno (15 toneladas/m. 2). se resolvl6 con base en zapatas aisladas de concreto armado, asentadas sobre una plantilla de concreto po­
bre con el ancho y profundidad necesarios; estas zapatas estarán enlazadas entre sí por medio de contratrabes de liga. Se revisará el armado 
antes de efectuar el vaciado del concreto premezclado y se dejarán 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 decidió proyectarlo en cinco cuerpos: el edificio central. 
los dos puentes de unión y los dos satélites, unidos entre sf por medio de juntas constructivas. 

Cálculo de la cimentación: 
Como se dijo, la cimentación fue diseñada en forma de zapatas aisladas. El cálculo es el siguiente: 

El peso del edificio se calcula en 56,510 toneladas. incluyendo cargas vivas. La resistencia del terreno es 15 toneladas por metro cuadrado. 
Se dispone de 134 columnas por medio de las cuales transmitir las cargas hasta la cimentación. 

56,510 ton. / 15 ton./m.2 - 3,767 m. 2 de cimentación 

3,767 m. 2 / 134 columnas - 29 m.2 por columna 

A= 2.59812 

1 • (A/ 2.598)"2 • (29 m. 2 / 2.598)"2 = 3.34 m. 

De lo anterior obtuvimos que necesitaremos 134 zapatas hexagonales de 29 m. 2 de superficie de contacto, con 3.40 m. de lado. 
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XV. CRITERIO DE INSTALACIONES 

1. Instalaciones eléctricas 
La energía eléctrica será administrada en alta tensión y transformada a baja tensión, para lo cual, se Instalará una subestación eléctrica de acuerdo 
con las necesidades del conjunto. A partir de ahí se distrribuirá a las diferentes zonas, disponiendo de tableros de control, ubicados en lugares 
visibles y de rápido acceso. Adlcionalmenle, para suplir las fallas en el suministro de energía eléctrica, se Instalará una planta de emergencia, 
la cual funcionará con un motor diese!, conec1ada a un gencrndor y, éste a su vez. a los tableros de emerg~ncia, para alimentar automáticamente 
al sistema de ilumlnaclón, Indispensable al fallm la energía del servicio público. los circuitos de alumbrado serán Independientes a los de los con­
tactos. 

Alumbrado: En las salas de espera, bienvenida, vestibulos de acceso y oficinas, se usarán luminarias de tubos Slimline en unidades de sobrepo­
ner. Estas luminarias tendrán forma exagonal, que va de acuerdo con el diseño del edificio en su conjunto. En la zona de Restaurante y algunos 
locales que así lo requieran, se usará luz incandescente para propiciar un ambiente diferente (opcional). En exteriores, como plazas de acceso, 
esta.clonamlenlo y áreas verdes, se manejarán luminarlas de poste con lámparas de vapor de sodio. 

Tratando de aplicar ecotécnlci..s, además de lograr un ahorro considerable, se pensó en el uso de celdas fotoeléclrlcas para la llumlnaclón 
exterior. 

2. Instalaciones hidráulicas 
El suministro de agua potable se recibirá de la red municipal, llegando a una cisterna de agua cruda de la capacidad adecuada y situada junio 
al cuarto de máquinas; de esta cisterna se pasará por bombeo el agua a un tanque elevado para alimentar a ladas las instalaciones por gravedad. 
El cuarto de máquinas contará con tres motobombas eléctricas y dos motobombas de gasolina. Una motobomba eléctrica y una de gasolina serán 
para abastecer al sistema de protección contra incendio, el cual contará con gab!neles con mangueras a una altura de 1.10 mis. SNPT colocadas 
estratégicamente y de modo que no excedan de un radio de 30 mts. una de otra, en Jugar accesible y señalamientos para su fácil localización. 

Por otro lado, se instalarán sistemas de termosifón en las zonas en que se requiera agua caliente. Esta ecotécnlca, por el contrario de lo que 
muchos piensan, también funciona en días nublados. Además su costo es bajísimo comparado con el de las celdas fotoeléctricas; solo se tiene 
que Instalar un colector solar con cubierta de vidrio o acrílico, por donde pasará la tubería de color negro y con aletas de superficie. Con la ayuda 
de un tanque térmico, habrá agua caliente las 24 horas del día y sin el gasto y las molestias de otro sistema energético. 

3. Instalaciones sanitarias 
Se consideraron dos reJes de <lfl:mdje, Id primera será para recolectar agua pluvial, que se almacenará en una cisterna que servirá para la red 
de riego de áreas verdes, las cuales serán regadas por medio de un sistema de aspersi6n, y la segunda que será de tubería de asbesto-cemento 
de 4 y 6" con una pendiente del 2% y con regislros de 60x40 a cada 10 mis., y a cada cambio de dirección, que Irá a una fosa séptica, ya 
que la localizaclón del terreno y la distancia de éste, Implica esto. Las tuberías de los sanitarios serán de P.V.C. 
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XVI. CRITERIO DE ACABADOS 
Los acabados a utilizar serán, en todo lo poslble, materiales existentes en la zona o, en su caso, de ftícil adqulslcl6n. 

Exteriores: Los pavimentos están proyectados como módulos triangulares de concreto escobillado y las plazas de acceso de adoquín de concre­
to rosa. Los muros irán de acabado con base en láminas prefabricadas de fibrocemento "Mureka". 

Interiores: En la zona de vestibulaci6n y documentación se empleará loseta de cerámica "lnterceram!c" mod. Roca, color zirconlo en 30 x 30, 
para lograr un amblenll? neutral y agradable. En fo.s zonas marcadas como áreas de espera, se Instalará también loseta de certiimlca "lnterceramlc", 
pero se le dará un tratamiento con base de cenefas para limitar virtualmente los espacios; se buscarán colores afines entre si para obtener ambientes 
agradables. En los sanitarios se optó por el modelo Leonardo en color cromo, de la misma marca comercial, y para las oficinas en color antílope 
de la Linea Pastel. En el restaurante se empleará mármol rojo dragón de 40x40 cms., y en el bar, mármol café tenayo en la misma medida, 
para provocar una sensación de elegancia al ambiente debido a su color, textura y acabado. En las zonas de trabajo, bodegas y cuartos que lleven 
maquinaria, se utilizará un firme de concreto pulido. Los muros, en su mayoría, Irán con acabados de láminas de fibrocemento "Mureka". En 
baños y cocinas Irán de azulejo, por razones de higiene. Se Instalará plafón registrable modelo "Accustone", e irá colgado con estructura "T" 
de aluminio; la altura variará dependiendo del espacio que vaya a cubrir. 
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XVII. CONCLUSIONES 
El apoyo que reciba la Industria aérea es vital en nuestro país. Sobre todo en una época de recuperación económica. México debe abrir sus cielos 
al mundo; no solo permlllr, sino estimular la llegada de nuevas rutas aéreas desde nuevos países. Ya se han firmado convenios aéreos bUaterales 
con países tan lejanos como Singapur, Tailandia, Corea o Australia. Ya se han recibido solicitudes para \!ofar a México, tanto por parte de líneas 
británicas como holandesas, alemanas y austriacas. En fas últimos 24 meses han iniciado sus vuelos a la ciudad de México cuatro líneas aéreas: 
United Airlines. Czeckos!ov<lk Alrlines, LanChile y Canadian Alrlines lnternat!onal. Es muy significativo que cada vez líneas de pafses más lejanos 
tengan deseos de llegar a México. Eso quiere decir que México comienza a lener una presenci.:i internacional, que llega a ultramar, más al!.1 del 
Pacfflco y del Atlánlico; que su economía se sigue abriendo para crear un mercado cada vez mayor y más diversificado. 

Por otro lado, en el ámbito nacional, la aviación comercial se hil desarrollado vertiginosamente en el mismo lapso de liempo. Ya han surgido 
varias líneas aéreas regionales que cubren tanlo el noroeste como el sureste del país, uniendo regiones enteras, incluso más allá de nuestras fronte­
ras. También han surgido lmportanles líneas alimentadoras que hacen llegar por primera vez, en muchos ailos, el servicio a comunidades de 
creciente importancia. Otro renglón de la aviación comercia! mexicana en franco crecimiento es el de vuelos de fletamiento charters. Es un sector 
en el que la industria no había incursionado, pero no por eso menos socorrido; por el contrario es pujante en esta época de crecimiento turístico. 
Finalmente, Ja aviación !ronca!: el mayor sector y más vanguardista. Ya eslá por recibir, en el curso de este año, la tecnología más moderna 
al momento, el Alrbus A320. Por otro lado se encuentra estableciendo récords históricos, tanto por número de pasajeros, como por carga trans· 
portados. Se encuentra en el justo sitio en que para continuar, deberá renovarse y expanderse, tanlo por número de aviones, como por número 
de destinos y rutas servidos. Ya veremos, probablemente, en este afio o en el que sigue, aviones mexicanos surcando los cielos asiállcos o, quizá, 
australianos o neozelandeses. Seguramente los veremos remontando los Andes o tal vez los Apenlnos; ni hablar de los Alpes. Tal vez no esW 
muy lejano el día en que un avión de matricula mexicana se refleje regularmente sobre e! Moscova o, tal vez, sobre el Mar Egeo. 

En íin. Lo que sí se puede asegurar es que la aviación civil mexicana requiere que los edificios lerminales estén diseñados de acuerdo con 
normas internacionales, así como con la estandarización de las ayudas a la navegación, Ja implantación de un sistema de Información meteorológi· 
ca, y la normalización de Jos procedimientos operativos para minimizar Ja posibilidad de error o equivocación. Esperamos que el producto arquitec· 
tónico resultante responda correctamente a su Imperativo histórico: México en 1991, con todo lo que esto implica tanto en los campos económico 
como social. 
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