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I.- PROLOGOO

Dentro del mundo de la comunicacidn, la cual el hombre ha perfeccionado cada dia,
encontramos diversas formas gue han contribuido en su desarrollo social, cultural, econd-
mico y cientifico; asi de distintas maneras evolucicnan los elementos informativos como el:
telégrafo, telé&fono, radio y televisidn. Simultadneamente a éstos aparecen diferentes -
medios de comunicacidn como, carreteras, caminos, canales, etc. fortaleciendo la calidad -~
de los transportes, ferrocarriles, barcos y principalmente la Aerondutica.

Dada la localizacidn de Ledn, en la zona centro del pals, existe un alto movi-
miento de bienes y personas gue se transportan hacia y desde los centros politicos y de -
generacidén econdmica.

Para satisfacer esta demanda, el estado de Guanajuato cuenta con una completa -
red de transporte, sin embargo, la creciente actividad industrial de la ciudad de Ledn., -
requiere el apoyo del transporte aéreo para comunicar la zona del bajio con otros centros
productivos y turisitcos.

Para atender esta demanda, las instalaciones con que cuenta el aeropuerto se . sa-
turardn en el corto plazo, y estdn imposiblitadas de ampliarse, por las restricciones fi-
sicas y de infraestructura existente.

En los Oltimos afios y ante la creciente demanda del movimiento, ha sido necesa-
rio llevar a cabo obras de ampliacidn de los diferentes aercpuertos de la Repiblica Mexi-
cana. Con la finalidad de poder atender y satisfacer las necesidades de los ususarios.

Trabajos de ampliacién que representan un gasto bastante considerable y que sdlo
vienen a resolver momentdneamente el problema, sin poder preveer soluciones a futuro.

La falta de capacidad en los Aeropuertos Internacionales, estén provocando re=
trasos significativos que en pocos afios seran de gran trascendencia para el desarrollo in-
tegral del Pais. :




I71.- INTRODUCCTI ON

La ciudad de Ledn se localiza en la zona centro del pais., en la regidn denomina-
da el Bajio, como un importante paso entre la zona norte y la capital de la Repiiblica, 1la
estrategia recomendada en el Plan Nacional de Desarrollo Urbano, ubica a la ciudad de Ledn
dentro de la zona prioritaria del Bajio, d3ndole cardter de ciudad con servicios regiona-
les bajo una politica de consolidacidn a su desarrollo, el Plan Nacional de Desarrollo In-
dustrial, ubica a la ciudad de Ledn dentro de una zona con prioridad para la localizacidn
de la industria que desconcentre el drea metropolitana de la ciudad de Mé&xico, asegurando-
le estimulos fiscales para la ubicacidn de nuevas industrias. :

Para satisfacer esta demanda el estado de Guanajuato cuenta con una compelta red
ferroviaria y carreteras, asi como un aerocpuerto de corto alcance. La creciente actividad
industrial de la ciudad de Ledn se ha reflejado en un incremento sustancial de la demanda
de transito aéreo de largo alcance para comunicar la zona del Bajio con otros centros pro-
ductivos y turisticos.

Debido a estas consideraciones la demanda de transporte aéreo en cada regidn ha
aumentado significantivamente en los Gltimos afios, razdn por la cual el actual aeropuerto.

de la ciudad de Ledn en el gue opera Aeromé&xico con eguipo CD-9 exclusivamente no satis-
face la demanda.

Para atender esta necesidad, las instalaciones con que cuenta el aeropuerto se
saturarén en corto plazo y estdn imposibilitadas para ampliarse por las restricciones fi-~-
sicas y de infraestructura existentes, por otra parte, requiere de obras continuas de man-

tenimiento con un costo bastante considerable por las condiciones del terreno en donde se
ubica.

Ante estas condiclones se ha desarrollado el presente estudio a fin de determi-
nar la estrategia a seguir, ya sea proceder a las ampliaciones necesarias del sitio actual:
o cubrir las necesidades de infraestructura aeroportuaria en un nuevo sitio.
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I11.- EFEMERIDES HISTORICAS DE LA AVIACION

Considerada como la ciencia de la navegacidén aérea, la aerondutica tuvo sus =
principales origenes a fines del siglo VII cuando se afirmd que en: Portugal se: habia eleva-
do un globo, pero fue quizis md3s certeramente en 1782, cuando los hermanos Joseph Michel 'y
Jacques Etienne Montgolfier, cerca de Lyon, Francia, elevando pequefios globos de papel, Yy =

colocando en la parte inferior una hornilla encendida.

Para el afio 1783, el globo mis confeccionado alcanzd una -altura de- 30 @f;;eééj'

rriendo aproximadamente 10 Xm.

purante este mismo afio, el globo tuvo bastantes adelantos,,no solamente exlstla'

movilizado por aire caliente, sino también por hidrdgeno.

En 1784 los inventos a&reos entraron en apogeo. y los franceses Blenvenu
realizaron el primer intento practico para volar en un aparato mds pesado que. ‘el alre al

construir un helicoptero.

Para septiembre de 1852, el globo tanto libre como cautivo habia ten;do ya 1mpor
-tantes aplicaciones cientificas, bsélicas y deportivas, pero desde el piinto de’ v1sta deli
transporte se precisaba conducirlo a voluntad, fue 'entonces cuando se hablllto un globo

con aletas y posteriores, pero, aln con materiales flexibles, se fabrlco el prl er ‘diri
gible. : e

Fue entonces en 1853, gque el inglés Sir George Cayley~estéb e
de la aerodinamica y construye el primer planeador conduc1do por un hombr
ya practicamente, de todos los elementos de un ‘avién moderno.
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A Cayley se le ha llamado "Padre de la Navegacidn A&rea", ya para 1891 se hace
presente la construccidn de maquinaria y equipo; los hermanos Otto y Gustay Lilienthal, -
construyeron los primeros planeadores monoplanos con alas ligeramente argueadas y plano de
cola fija.

En 1903, los hermanos Wright prueban su primer aercoplano dotado de un motor de -
cuatro cilindros y doce caballos de fuerza. Un suefio de milagros se hacia realidad: -

El hombre podia volar.

En 1906 los hermanos Voisin establecen en Paris el primer taller para’ la fabri—

cacidén de aviones.

En 1909 el francés Lois Bleriot cruza el Canal de la Mancha, en un Monoplano -

construido por &l mismo. Este fue el primer vuelo internacional con 37 minutos de vuelo.

En 1914-1918 durante la primera Guerra Mundial, la investigacién y el desarrocllo
de la aviacidn pasaron a mancs de los aficionados, a los Estados mayocores de las Naciones

en la contienda. La evolucidn no se detuvo y el avance tecnoldgico siguid su marcha.

En 1939-1945 durante la segunda Guerra Mundial, el perfeccionamiento de la avia-

cidn fue notable distinguiéndose dos aspectos dintintos; el puramente militar y el té&cnico.

Asi para 1960 ya se conocen aviones como los Douglas DC-3, que- alcanzd velocida<
de 800-900 Km/hr con lo gue pudo cruzar el Atléntico.en 8 horas, llegando entre otros mo-
delos a establecerse el Boing 707-120. :

Para 1967 la Unidn Soviética pone .en sefvidiovei\Tétrgmotof "AntoﬁBV é2
de transportar 720 pasajeros' a 690 Km/hr.. : O : e




En 1974 entra en servicio el Boing 747-B llamado "jumbo" con cépacidéd;barauéqb f

psajeros desarrcllando una velocidad de‘98ﬁ Km/hr.

En 1975 la U.R.S5.S., pone en servicio por primera vez en
"TU-44".

avidn supersdnico el

En
que alcanza

jeros.

La nacionalizacidn de la aviacidn, la hace el Presidente Adolfo Lépez‘Mateos;,gl,ﬂ

28 de julio de 1959 siendo hasta 1963 socio activo de la I.A.T.A., (Asociacidn Intefna—jﬂ
cional de Transporte Aéreo),creado en 1945, en La Habana Cuba, para los representéntes de {
las Compafilas dedicadas a la transportacidn Aérea Internacional que tiene como objetivos ‘
promover la seguridad, regularidad y eccnomla del transporte aéreo; fomenta el comercio -
aéreo y crea los medios para la mayor colaboracidn entre las empresas dedicadas al trans-
porte aéreo internacional.



IV.- CRONOLOGIA DE LA AVIACION EN MEXICO

1910 PRIMER VUELO Y SEPTIMO EN EL MUNDO, A PARTIR DE LOS HERMANOS WRIHT, ALBERTO"
BRANIFF EN UN BIPLANO VOISIN

1911 FRANCISCO I. MADERO, PRIMER JEFE DE ESTADO DEL MUNDO EN VOLAR EN AVION

1921 PRIMEROS CAMPOS DE LA AVIACION CIVIL, CIUDAD DE MEXICO, TAMPICO Y TUXPAN

1921 PRIMERA RUTA COMERCIAL EN EL PAIS, MEXICO - TUXPAN - TAMPICO

1928 CREACICN DEL DEPARTAMENTO DE AVIACION CIVIL

1929 PRIMER AEROPUERTO DEL PAIS: CIUDAD DE MEXICO

1929-39 OPERACION DE EQUIPO DC-3

1945 OPERACION DE EQUIPO DC-4 CONSTELACION Y DC-6

1952 CREACION DE LA DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL . .

1952 EL PUERTO CENTRAL AEREO PASA A SER AEROPUERTO INTERNACIONAL DE LA CIUDAD DE MEXiCO

1953 PRIMER VUELO COMERCIAL QUE SE RELAIZO EN MEXICO - LEON EN UN DC-6 ' s

1960 OPERACION DE AVIONES DE RETROIMPULSO DH-COMET 4C

1965 CREACION DE AEROPUERTOS Y SERVICIOS AUXILIARES

1967 OPERACION DE EQUIPO DC-9

1874 OPERACION DE EQUIPO DC-10

1975 AMPLIACON DE LAS PISTAS DEL AEROPUERTO INTERNAICONAL DE LA' CIUDAD DE:MEXICO
(3900 m} o whhn e

1976 PRIMER VUELO SUPERSONICO DEL CONCORDE A LA CIUDAD DE MEXICO L

1979 AMPLIACION Y REMOZAMIENTO GENERLA DE LA TERMINAL DE PASAjEROS DEL A,Igé;ﬁ;,

1981 AMPLIACION DE LOS AEROPUERTOS DE GUADALAJARA, ACAPULCO Y CA&CUN ..“h‘~ i

1984 AMPLIACION DE LOS AEROPUERTOS DE MONTERREY, TIJUANA, PUERTO VALLARTA”‘

1985 CREACION DE LOS AEROPUERTOS DE PUEBLA, MORELIA Y TOLUCA



V.- ANTECEDENTES

En el estado de Guanajuato las comunicaciones por carretera y ferrocarrlles sa- i
tisfacen las necesidades de su entidad. La cercania que guarda con Guadalajara y Mex1co,
gue son los centros de comunicacidn ma&s importantes del Pais generan para el estado d

najuato un servicio de intercambio con otros estados y paises.

En el estado de Guanajuato el sistema de comunicacidén por carretera cuen
una red completa consistente en 5.130 Km, lo gque significa un promedio de 16.8%3‘
da 100 sz de superficie. De este total el 67.2% corresponde a la entidad y el’

tante corresponde a carreteras federales.

Esta red interna se conecta eficientemente con las carreteras gue cruza
do México-Piedras Negras; México-Guadalajra (via corta); México- Cd. Judrez. En’ generali~

tiene buena comunicacidn con los estados limitrofes.

La red ferroviaria del estado es sumamente completa; sus principales vias corrénl_
tanto de norte a sur como de oriente a poniente. Sus principales centros ferroviafibs’—i i
son: Empalme Escobedo en Comonfort; Irapuato y Acdmbaro; siendo los principales rama1e51j i
que cruzan el estado: México-Aci@mbaro-Uruapan; México~Guadalajara-Nogales; México-Cd. -
Juarez-Laredo y Empalme Escobedo-San Luis Potosi-Tampico.

Este sistema de comunicacidn proporciona al estado, . contacto con un .gran nimeros
de ciudades importantes. ) ol :

El transporte a&reo para el’ estado de Guanajuato tiené_' ’Ya.‘



A B S ~\~\(
Aueosoeu@'\ ) , | ‘ )

LEON - s -

/, DOLORES © / :
e SILAD ? : % ,/%~)~

S
| A PeEDRO ESCOBERD
\" IRAPUATO \
d Y cerava T AQUERETARO
3 I\M _? .
AYM,—‘;«»._ ) j
N -
N S
AMORELJA LAMINA N°
FERROCARRILES

2




EJICALA MUNICIFAL

- 1A SAN: LUIS POTOSI

A ASCALIENTES)-

A ARANDAS

/ TPENJAMO
——
A PIEDAD CABAGAS Ve

Ao, )
D RN ,
A MORELIA L\_/_,Sx/

A MARAVATIO DE OCAMPO

A QUERETARO

CARRETERAS

LAMINA Ne°

3




4]
que como anteriormente se ha mencionado, la red de comunicacidén ferroviaria y por carre-
tera satisfacen sus necesidades, sin embargo, el movimiento industrial de la Cd. de Ledn
nos lleva a considerar la demanda del aeropuertc que sirve a dicha ciudad y area de in-

fluencia.

La infraestructura aeroportuaria con gue cuenta el estado consta de 10 aeropis-
tas, de las cuales tres de ellas son municipales, tres son particulares y cuatro federa-

les.

Dentro de las aeropistas municipales se encuenta la de Celaya, 'que cuenta con-una..

pista de recubrimiento asfiltico y en donde operan las aeronaves DC-3, Guaﬁajuaﬁér
pista de recubrimient esfiltico y con operacidn de aeronaves DC—3.‘;5qu al 0

aeropistas municipales se encuentra la. de San Diego de la Unidn, que cuenta .con una pista -:

de terraceria y donde operan avionetas.

En las aeropistas particulares se encuentra S.J. de Iturbide con pista recubierta’
y donde operan avionetas; San Luis de la Paz con pista de terraceria y con operaciones de
avionetas y, por {iltimo, en las aeropistas particulares, se encuentra San Felipe con ‘pista’

de terraceria y operaciones de avionetas.

Entre las aeropistas federales estd la de Acambaro con una pista de terraceria -
con operacidn de avionetas y que es administrada por la S.A.R.H., la de Dolores Hidalgo  ~-
que cuenta con una pista de terraceria y donde operan avionetas; &sta aeropista tiene un -
uso militar; la de San Miguel de Allende tambié&n de uso militar; cuenta con una pista dé -
terraceria y opera con avionetas. Por Gltimo el aeropuerto de Ledn, administrado por
A.S.A., cuenta con una pista de recubrimiento asfdltico y donde operan aercnaves DC-9, es—
te aercpuerto es el objeto del presente estudio.
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I3
Por el afio de 1920 se construyd el primer aeropuerto en la ciudad de Ledn, sien-

do una pista de terraceria localizada en lo gue actualmente se conoce como Colonia Arbide.

Debido al crecimiento demogrdfico el aeropuerto fue trasladado en 1939 a la zona' 'ﬂ

denominada "Santa Rosa", en este sitio no operaba eficentemente porque en la época de liuf

via se inundaba y no se podia utilizar la pista. Reubicado en el afio 1950 por el Sr. Car;
los Panini, quedd en el lugar llamado "San Carlos", donde se encuentra actualmente. se L
localiza al sureste de la ciudad de Ledn, Gto., en el Km 389 de la carretera panameriéané oy i
México- Cd. Judrez, en las coordenadas geogridficas latitud 21°04' norte longitud 101°34’ '

a 1830 m.s.n.m.

La finalidad principal de su constr fue . conectar la ciudad»dejLeén;Y:zohaS'15'

circunvecinas, con la ciudad de Mexlco por vi 1&rea, siendo el comercio y el: turismo los:-—

renglones més sobresalientes.

Las estadisticas de los Gtlimos: 187 afios ndigan gue’la actividad. de

comercial en este aeropuerto, ha tenido_uh crecimiento’consideralbe.

En 1967 se prestd servicio a 33, 118 pasajeros y en 1985 a 228,496;”es
presentd un crecimiento de siete veces, lo gue significd una tasa de incremento’

En cuanto a las operaciones comerciales, en 1967 se registraron 1,547 y eh 1985 el hﬁﬁérb;”’

casi se elevd a 9.3 veces atendiéndose a 14,466 operaciones.

En el contexto nacional, estas cifras ubican al aeropuerto de Ledn,  Gto:

lugar nimero 20 en relacidn al total de pasajeros comerciales nacionales, aténdiddé durénte]

1985, hablendo part1c1pado con el 8% del total del movimiento del pais que ascendlo
24,892 millones. ; ' i T

En cuanto.a las.rutas; con’ la. ruta México-Ledn; incremen
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los destinos a partir de 1985 a Guadalajara, Monterrey y Mazatldn, lo cual origind un -
incremento de 1.5 veces, con respecto al movimiento de pasajeros atendidos el afio anterior,
lo cual demuestra la necesidad de demanda de transporte aéreo con otros puntos del pais,

principalmente c¢on destinos de playa y poblaciones de intensa actividad industrial.

De acuerdo a estas tendencias de crecimiento, se pronostica hacia el afio 2000 -
una demanda total de 624,296 pasajeros y 25,480 operaciones, cuyas tasas de incremento se f
han planteado en 5.7 y 3.4% respectivamente, valores gue se consideran conservadores, ya
que se han calculado con tasas anuales de crecimiento inferiores a las registradas por 1las.
estadisticas.

Estas cifras evidencian la necesidad de contar con instalaciones aeroportuarias,
acorde al movimiento esperado, per lo gue la infraestructura del aeropuerto actual, no po-:

drd atender la demanda que se presentard en corto plazo.
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VI.- SITIO ACTUAL {SAN CARLOS)

Originalmente las dimensiones de la pista eran: de l;GOO'm de longitud'poi'ZB‘m de
ancho sufriendo en 1962 y 1968 modificaciones que lievardn la longitud de la pista hastaii;
2,333 m por 45 m de ancho.

La orientacidén de la pista quedd fijada en base a un estudio de vientos dominan=
tes, predominando los del noreste y Sierra de Huiste, dando como resultado la pista 09-27:
que cubre el 95% de los vientos cruzados.

Actualmente el aeropuerto consta de una pista denominada 09-27 de 2,333 m de largo
y 45 m de ancho con pavimento de concreto asfaltico flexible; la zona aeroniutica cuenta =
ademas con una plataforma de operaciones de 135 m de largo y 45 m de ancho, pavimentada . con

concreto hidrdulico de tipo rigido.

La zona terminal consta de un edificio en una planta‘para -la’;documentacidn:de.p

sajeros, oficinas de Aeromé&xico, servicio de paqueteria, sala:de’espera), restaurante;.caf

teria, servicios sanitarios, oficinas administrativas.

La zona cuenta adem3s con dos pequehas torres de control, ammmﬁuwia,fcﬁérpbjdé res

cate y extincidén de incendios, edificio anexo a torre de control bodega de Aeromé&xico y:

hangares, la zona de combustible cuenta con dos tangues de turbocina con capacidadfparéf

42,160 1lts y 43,200 1lts, ademas de tres tangues de gas-avidn con capacidad para 6,000 1ts. y
38,000 1its.
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En ayudas visuales para la navegacidn el aeropuerto estid equipado con:

- Vasis en cabecera 09 y avasis

- Sistema de luz de alta intensidad

- Luz de borde de pista

- Luz de borde de calle redaje

- Luz de plataforma i
- Luces rojas de extremo de pista

- Luces verdes de umbral

- Faro giratorio de indentificacidn de aeropuerto

- Radio faro omnidireccional de alta frecuencia




VITI.- ESTADISTICA Y PRONOSTICO (SITIO SN. CAR;OS)

La Direccidn General de Aeropuertos realizén un programa ‘de estudios y andlisis -
de los aeropuertos mas importantes de la Repiiblica Mexicana, entre ellos el de la ciudad -
de Lebn. En este estudio se considerd tanto el mercado del aeropuerto como la proyeccidn
de la demanda del volumen de pasajeros, volumen de ‘operacidn y volumen de carga, manejado,

a mediano plazo por el aeropuerto en estudio.

En el estudio de mercado se consideran observaciones estadisticas, en donde el -
total de pasajeros aéreos que se presentan en el aeropuerto de la ciudad de Ledn, el 90% -
corresponde a motivos de negocios y el 10% restante es por motivo turistico. Del total -
de pasajeros gue con motivos de negocios visitan esta ciudad, el 7% utiliza la via aérea,
el 75% vehiculo particular y el 18% autobus. Del movimiento de pasajeros con motivos tu=
risticos se observd que el 10% de su total usa el transporte aéreo, el 50% automdvil y4el
34% utiliza autobus. Asimismo, se boservd gque del total de visitantes que acuden a la -
region, el 86%, proviene del pails y el 14% del extranjero, utilizando vehiculo particular’’
el 70%, autobus el 25% y la via aérea el 5% restante. La ocupacidn de aviones gue.se ob-l:
servd en el aeropuerto de la ciudad de Ledn, es entre el 40% y S50%. -

La siguiente tabla presenta el modo de transportac;on observado en las prlnc1pa-'
les poblaciones del radio de influencia del aeropuerto. ‘ '
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"AVION:’ . PARTICULAR AUTORUS
LEON 9y J4.% 17 %
1RAPUATO 1 S % 13 %
SALAMANCA L4’y ¥ 27 %
GUANAJUATO 8% % C3

a6

La afluencia de pasajeros en la zona esi-la siguiente:

LEON 38.8 % :
IRAPUATO 21.7 % i
SALAMANCA 5.6 %
GUANAJUATO 33.9 %
TOTAL 100 %

La estadistica base de los estudios de planeacidn se interpreta en términos gene—
rales, como el comportamiento de las actividades del aeropuerto con datos y andlisis gue. -
se apoyan en muestras tomadas en el campo.

En el anilisis de la informacidn estadistica de trafico anual de pasajeros, opera-—
ciones y carga, durante el periodo 1967~1983, se han registrado las siguientes tasas medias
de crecimiento anual; para pasajeros comerciales troncales 24.20%, pasajeros comerciales en
transito 41.53%, pasajeros comerciales regionales 0.35%, pasajeros de aviacidn general -
19.46%

Con respecto a las operaciones en el mismo periodoc de estudio (1967-1983) se re-
‘gistraron las siguientes tasas medias de crecimiento anual; operaciones comerciales tronca-—
les 1.75%, operaciones comerciales regionales 17.58% y operaciones de aviacidn general -
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21.83%.

En el estudio del movimiento anual de carga, la tasa media de crecimiento anual -

gque se registrd es de 15.61%.

E}l aeropuerto de la ciudad de Ledn tiene un horizonte de estudio gue comprende -

de 1984 al afic 2600.

En este horizonte se pronostican las siguientes tasas medias de crecimiento anual

de pasajeros comerciales troncales 11.74%, pasajeros comerciales regionéles‘B.QS%,y pasaje-— !
ros de aviacidén general 11.5%. : ; T e
El calculo de operaciones comerciales se determind mediante la ocupacidn p:omedio\

de los pasajeros por avidn, considerando la poblacién de aviones que han de operar en - el —

futuro, dividiendo pasajeros anuales entre pasajeros por avién. T |

En el horizonte de estudio las operaciones presentan las siguientes tasas medias !

de crecimiento anual; operaciones comerciales troncales 8.39%, operaciones comerciales re-—

gionales 5.11%, operaciones de aviacidn comercial 8.63%.

{El movimiento anuval de carga de este horizonte, presenta una tasa.media dercréci

fmiento anﬁal de 11.25%.
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VIIT.- DIAGNOSTICO - ZONA AERONAUTICA [STTIO SN. CARLOS)

En este aeropuerto no se cumple con las normas O.B.C.I., referentes a anchuras
de franjas de seguridad, distancias minimas del eje de la pista a linderos, a plataforma
y a edificio terminal, por lo que cuenta con una radiocayuda del tipo NDB, se geometria ~

corresponde a un aeropuerto para operaciones visuales (VFR).

Analizando las operaciones aeronduticas con el criterio de vuelos por instrumen
tos {VFR), se llega a las siguientes conclusiones:

~ Los despeques en la pista 09 son posibles; aungue ‘las superficiésfde;

limitacidn de obst&culos estin en la frontera de la proteccidn;. debi

do a un obstdculo natural.

- Los despegues en la pista 27, se encuentran fuera de normas, ya-éué
la linea de conduccidn eléctirca situada paralelamente a la carrete-—
ra Ledn-S5Silao, sobrepasa la superficie de proteccidn de obstaculos. .

- Las aproximaciones a la pista 09 tambi&n se encuentran fuera de nor-— -
mas, debido a que la linea de conduccidn elé&ctrica y telefdnica,-asi- =
como la carretera Ledn-Silao, son los obsticulos que violan las sua-'.
perficies de proteccidn. '

~ Las aproximaciones a la pista 27 se efectiian dentro de normas;jcon: ="
las elevaciones de los obsticulos naturales, aungue las superficies ;.
de proteccidn se encuentran en el limite. . ;
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CAPACIDAD DEL SISTEMA PISTA - RODAJE.

En base a las instalaciones en servicio y las condiciones del medio fisico para
la operacidn en la pista 09-27 de 2,331.28 m de ancho de pista de 45 m;de altura sobre -
el nivel del mar de 1,830 m temperatura media diurna del mes mas c&lido del aifio 26.3°. C,
temperatura en atmdsfera standar a la altitud del aeropuerto 11.9 ° C, y pendiente de -

la pista del orden del 4%.

Las operaciones estan limitadas al uso del F-27'y DC-9; teniendo la pista ‘una -
clasificacién 3 o 4 que hace imposible la operacidn del B-727 no.es posible realizarla,-

yva que se requiere de una longitud de pista de 3,000 m.

La configuracidn gue presenta actualmente la zona aerondutica con una calle de
rodaje situada en 1/3 de la longitud de la pista d& una capacidad de 14 operaciones hora

rias.

CAPACIDAD PLATAFORMA

2

La superficie actual es de aproximadamente 6,100 m“, &sta piataforma permite -

el estacionamiento simultaneo por propio impulso de ﬁn_F—27 y. DC»Q;

CAPACIDAD EDIFICIO TERMINAL

La superficie actual del edificio es de 530-m2; un'nivel d¢~§er§i¢ib'de‘

8 mz/pax. Tenemos una capacidad de 66 pasajeros.
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IX.- POSIBILIDAD DE AMPLIAR EL AEROPUERTO EXISTENTE

Las instalaciones gue actualmete prestan servicios a la transportaci6n4aéreé,¢o4
mercial y privada se saturaradn totalmente en los prdximos afios. La insfraeétrﬁctu:a ?C‘
tual no puede ampliar sus instalaciones debido a que, para la operacidn de un tprboreéc-i
tor del tipo B-727 se tendria que ampliar la pista 500 m, hecho imposible de realizdr550

bre la cabecera 27 en la que sdlo es posible hacer una ampliacidn de 230 m por exis;i 'uﬁs,

cerro que es obsticulo para las operaciones, en caso de decidir la ampliacidn sobré; a-:ca
becera 09, implicaria graves afectaciones ya gue se tendria que desviar la linea de;a;;a
tensidn, teldfono, telégrafo y oleoducto, asi como la carretera panamericana Mé&xico='"Cd:

Juarez.

Otroc aspecto a considerar, es el hecho de que en este aeropuerto, no se.cumplen

las normas OACI, referentes a los anchos de franjas de seguridad, distancias minimas dél

eje de pista a linderos, a plataformas y a edificios terminal, por lo que no obstante
que cuenta con radio ayuda del tipo VORNDB, su geometria corresponde a un aeropuerté pa—;
ra operaciones visuales. Poner bajo especificaciones las actuales instalaciones del -f

. i

aeropuerto significaria ampliar sustancialmente sus linderos, para contar con una super?5
ficie adicional de 205-18-57 HA, y una superficie total de 276-91-00HA, tambi&n al uni-

sono de esta accidn seria necesario desplazar las instalaciones actuales de la zona: ter—

minal a un nueve sitio dentro de los linderos, en donde se respeten las normas de. seguri-
: i

dad aeroportuarias.

Construir instalaciones totalmene nuevas, tiene el inconveniente, de demolicio-—

nes y afectaciones de gran magnitud, que representan un costo total de 4,334.8 M de pe- |
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sos, que incluye la construccién de las instalaciones de la zona terminal en primera eta-
pa, obras que tendrian gue iniciarse en el afio de 1986 para ser puestas en operacidén en -

el afio 198B, con capacidad hasta el afio 1992.

Ante estas condiciones se ha estimado conveniente el construir un nuevo aercpuer-—
to en otro sitio que garantice cubrir las necesidades que estarian contenidas en una super-
ficie de 395 Ha, y gue en primera etapa consistirian en una pista de 3,500 m, de largo y -

45 m de ancho, y un rodaje gque tendria capacidad para 20 operaciones horarias.

Una plataforma de 90 m de ancho y 150 m de largo, para dar cabida a 1 B-727-200,"
1 B-99; el edificio terminal deberd contar con una superficie de 80 x 30 m y capacidad pa-
ra el manejo de 300 pasajeros en lapsc critico. Asimismo, la zona debera contar con un -
estacionamiento de 80 x 50 m para 160 vehiculos, las instalaciones para la aviacidén gene-—
ral deberé&n consistir en una plataforma de 215 x 90 para 43 posiciones y los hangares con-
tardn con servicios para 8 lotes, en esta zona deberan contar tambi&n con un estacionamien-
to de 50 x 50 para alojar 100 autos. El costo iIndice de estas instalaciones seria de -
alrededor de un monto de 4,365.0 M de pesos, con condiciones topograficas adecuadas, para
operar a la brevedad posible. Obras que tendrian gue iniciarse en el afio de 1989, para -
ser puestas en operacidn en el afio 1990 con capacidad hasta el afio de 1992.
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X.- EVALUACION DE LASALTERNATIVAS ¥ CONCLUSTONES

El andlisis de evaluacidn de la alternativa del sitio actual "San C3rlOs?_deter—~

mina ampliar la pista sobre la cabecera 09 hacia la carretera Silao-Ledn, lo:gue éfectaé

ria lineas de alta tensidn, telegrificas, telefdnicas y oleoducto; la expropiacién de.-.. —.

tierras, asl como la demolicidn de construcciones.

Para lograr un espacio aéreo adecuado sin restricciones a las operaciones se-: —

tendria que demoler la zona terminal actual y ser reubicada en un nuevo sitio. Estas -

obras en primera etapa tendrian un costo total de 4,334.8 M de pesos.

En la opcidn de ubicar el aeropuerto en nuevo sitio el costo de las obras seriéﬁi
del orden de 4,365.0 M de pesos. Obras que garantizan cubrir la demanda de la regidn eﬂ
el mediano y largo plazo; con la ventaja de contar .con :un espacio aéreo adecuado a las - .

operaciones, asi como el usc racional del suelo, que permitiré un desarrollo armdnico del'”

aeropuerto y su contexto.

Para la seleccidn de un nuevo sitio,. se analizaron los espaciones aéreos de di- .~

ferentes localidades en la zona; asi como el uso del suelo, resultando los siguientes dos

sitios como los mids adecuados.
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SITIO ROMITA

A una distancia de 44 Km de la ciudad de Ledn, y al sureste del poblado-quiﬁa‘se
localizd un sitio adecuado para las operaciones de vuelos comerciales por instrqment653  -

Este lugar, tiene un alto rendimiento agricola, mediante cultivos por riego.

SITIO NUEVO MEXICO

Ubicado en el ejido de este nombre y a una distancia de 23 Km de Le®dn se encontrd
otro sitio con posibilidades para la operacidn de vuelos comerc¢iales por instrumentos. - =
El uso del suelo de este sitio es de cultivo y el rendimiento de produccidn es bajo, debi-

do a gque el cultivo es por temporal.

ESPACTOQ AEREQ

Para gue se lleven a cabo con seguridad las operaciones de las aeronaves, se ana-
1izd el espacio aéreo, del gue resultd que existen obsticulos sobresalientes en la zona.-
montaficsa al norte del sitio, por lo qgue las operaciones de aterrizaje y despegue debgr5n 
realizarse por la cabecera 31l. Estas condicionantes se tomaron en cuenta para el disefio
de los conos de aproximacidn, para VOR-DME aproximacidn directa con sistema ILS y aproxi-
macidn directa con VOR-DME. '
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CONCLUSTIONES

Tanto por la menor distancia a la ciudad de Ledn, como por el ré&gimen de cultivo -
de bajo rendimiento del terreno, se eligid "Nuevo Mé&xico", como alternativa a la problema-
tica del actual aeropuerto para construir otro en un nueve sitio del Bajio, este-sitioc esta
muy bien localizado para dar servicio, ademd3s de la ciudad de Ledn a Silao, Guanajuato e : -

Irapuato, entre otros.
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XI.- SINTESIS:

En los Gltimos afios y ante la demanda del creciente movimiento en cuanto a trans-
portacidn aérea se refiere, ha sido muy necesario desarrollar obras de ampliacidn: enilos: -

diferentes elementos componentes del actual aeropuerto.

El Area terminal, integrada por plataforma de estacionamiento para aviones, edi-
ficio para pasajeros y estacionamiento para automdviles se ha modificado con ampliaciones
y remodelaciones, destinados a incrementar su capacidad. Lo mismo ocurre en el adrea de

operaciones formada por pistas y calle de rodaje.

Estos elementos basicos del &rea terminal podrian ser objeto de ampliaciones ul-
teriores adicionales y poder asi prestar servicios durante algunos afios mas en condicio-

regularmente aceptables.

Sin embargo, en este panorama de soluciones parciales el elemento critico es el
area de operaciones, que de la misma forma que la anterior, recientemente fue objeto de
la Gltima posibilidad de aumentar su capaicdad mediante la construccidn de _ampliacidn de

pista y salida de alta velocidad.

AGin en estas condiciones, no es posible satisfacer la demanda actual, por falta
de capacidad se estln produciendo retrasos significativos que en pocos afios serdn de .gran

trascendencia, incrementando en forma considerable los costos de operacidn.

Para tratar de aliviar la falta de capacidad se ha intentado mantener en opera-
cidn equipo DC-9; el cual resulta ya obsocleto, sin embargo, la finica solucidn radical po-
sible para satisfacer la demanda actual consiste en construir un nuevo Aeropuerto.
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La construccidn de este nuevo Aeropuerto se plantea como el inicio, para satisfa-
cer la demanda de transportacidn a&rea, a corto, mediano y largo plazoc segin lo estipula -
el plan de dQesarrollo urbano y los estudios realizados por la Direccidn General de Aero—

puertos.
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XII.~ ELECCION DEL NUEVO SITIO

BEn conclusidn y una vez analizados los aspectos anteriores, la posiblidad de am-
pliar el aeropuerto presentd caracteristicas adversas, tanto para la poblacidn, como para
el desarrollo del aeropuerto a corto, medianc y largo plazo, por lo gue se procedid a lo-
calizar un nuevo sitio para construir el aeropuerto, donde se consideraron los siguientes

aspectos:

a) Disponibilidad de espacio a&reo libre de obstdculos
b) Tendencia de la expancidn urbana
c) Estadistica de régimen de vientos y temperatura

d) Posibilidad de disponer de terreno para ampllac1ones futuras
del aeropuerto

e) Impacto ambiental
£) Reduccidn de riesgos potenciales
g) Costo de terrenos

h) Disponibilidad de infraestructura para comunicar:el aero-
puerto con la ciudad :

Para el anslisis fue necesario hacer un estudio preliminar de campo.que contempld
el reconocimiento adreo y terrestre, obteniéndose de deste amenra que el mejor sitio para
ubicar el aeropuerto se localizar a 23 Km al sureste de la ciudad de Ledn, en el sitio de-’
nominado Nueve Mé&xico, en terrenos ejidales, de uso agricola de temporal con bajo rendi-

miento.

La construccidn del aeropuerto en este sitio, es congruente con el desarrollo de
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la regidn, dado que permitird atender la demanda de las ciudades de Ledon, Silao, Gua-

najuato e Irapuats, asi como las ciudades de : Monterrey, Guadalajara, Mazatlln y Méxi-
co, D.F. i

Para garantizar que continuen prevaleciendo las condiciones de operacidn.de este.
nuevo sitio y pueda funcionar adecuadamente el aeropuerto en el futuro, deberd regularsé'
el desarrollo urbanc en la zona, evitando la construccidon de edificaciones que puedan ser’
obsticulos a los aterrizajes y despegues de aeronaves, con ello la poblacidén de la zona. -

del bajio podra constar con un servicio de transporte aéreo seguro, eficiente y moderno.
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X1I1.- CARACTERISTICAS DEL MEDIO FISICO

CLIMA. -

PRECIPITACION
PLUVIAL.-

TOPOGRAFIA. -

VIENTOS .-

El clima imperante en la zona se define como semicdlido o templa-

do, identificado como temperatura agradable, oscilando las tempera-

turas:
MAXIMA . 27°02C
MEDIA 19°05¢C
MINIMA - 11°07cC
La precipitacidn pluvial se estima en 640 mm.- 700 mm en &poca de

iluvia, correspondiente a los meses de“junio. a octubre, . por lo. —
tanto cabe mencionar que la precipitacidn pluvial se considera . "= -~
baja. S

El siguiente andlisis estd basado en la investigacidn.que‘se reali-
z6 en el terreno asi como el plano topogrdfico gue elabord la‘Di-

reccidn General de Reropuertos.

En base a los datosproporcionados por 1la estaciénrme;éorolégica,

del Aeropuerto de Ledn, Gto., los vientos dominantes. son:.

VELOCIDAD MAXIMA 32.00 Km/hr L B e
VELOCIDAD MINIMA 3.60 Km/hr de oriente a.poniente




GEOLOGIA. -
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Seqiin los resultados obtenidos por la S.A.R.H. el material predo-
minante se clasifica como arenas arcillosas con grava, la cual da
como resultado que el terreno se clasifigue de baja compresibili-

dad.
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XIv.- 0B JETIUVOS

La forma y funcidn gue independientemente se adopte para la solucidn arquitectd--
nica de este proyecto, deberi satisfacer la demanda; ademBs considerar las posibilidades —
de futuras ampliaciones, para poder proporcionar servicios posteriores al afio 2000, gque es
el afio para el cual se estd proyectando este Edificio-Terminal, gue bien puede ser por el
incremento de la demanda nacional, asi como facilitar servicio internacional (ver "Metodo-

logia para la seleccidn de conceptos de Plan Maestro").

Otro objetivo es que el aeropuerto nacional de Ledn, Gto., tenga capacidad; sufi-
ciente para recibir aviones de gran envergadura tales como el B-727,-200,DC-9 Y ei‘ﬁis;
moe Concorde. Muy particularmente considerc gque una transportacidn a mayor escala, beﬁefiF '

ciard en un acercamiento cultural, tecnoldgico, turistico y comercial.

A los anteriores debemos agregarle un factor bastante importante, que vendra}a
complementar la creacidn del aeropuerto, seré la promocidn del turismo nacional, para 1as =
ciudades a las cuales brindar3d secrvicio el aeropuerto de Ledén, Gto., y a las zonas aleda—'

flas a &1, consideradas dentro del Radio de influencia del ya mencionado aeropuerto.

Con la construccidn del nuevo aeropuerto se habri logrado el objetivo fundamental
del proyecto en. cuestidn. Facilitar a este estado, la transportacidn a&rea adecuada para
un mayor desarrollo y conseguir con el Edificio Terminal propiamente dicho un HITO de pri-

merisima importancia en la ciudad de Ledn, Gto.
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XV.- ©DESCRIPCION DE LA ESTRATEGIA POR ETAPAS

El estudio para el aeropuerto de Lebn propone en su plan de desarrollo tres eta-

pas con el objeto de evitar espacios muertos y dispendios econdmicos sin sentido. El1

horizonte del estudio muestra para cada etapa las necesidades futuras del aeropuerto, -tan-

to en instalaciones para pasajeros, como en la infraestructura del 3rea aerondutica y de

carga.

PRIMERA ETAPA

El desarrollo
395.2 ha de terreno; en
para dar capacidad a 18
23 x 400 m.

En la zona de

ciones de 13,500 m2 que

un edificio terminal de

del aeropuerto marca en la primera etapa, la adquisicidn de .

donde la zona aerondutica contarid con una pista de‘3,500 x 45‘h” -

operaciones horarias, apoyada con un rodaje de salida répida‘ae“ =

L . . . o e
aviacidn comercial se regulere construir una plataforma de opera-’

aloje simult@neamente una aeronave tipo DC - 9 y una B-727-200; =

2,400 m

2

de superficie que pueda manejar 300 pasajeros horarios'y

un area de 3,000 m2 para el estacionamiento de 160 vehiculos.

La zona de aviacidn general se requiere para su desarrollo la construccidn de -

una plataforma con capacidad para 43 posiciones simultd@neas, con superficie de 19,350:'m

2

LN
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para el proceso de pasajeros se utilizarid el edificio anexo a torre de control y zona de
estacionamiento de 2,500 m2 gque da capacidad para 100 vehiculos. '

En las instalaciones de apoyo del aeropuerto es necesario contar con una. torre
de control con edificio anexo de 240 m2 vy un edificio de maguinas. Asimismo en las .ayu-:

das de navegacidn se considera un sistema de ayudas visuales y radio ayudas con VOR.

Para el abastecimiento de combustible de aeronaves se requiere una zona de alma-—
cenamiento de combustible que cuente con seis tanques con capacidad de 120,000 lts, de los

cuales cinco estardn destinados al combustible y uno para agua.

Entre los elementos de apoyo al buen funcionamiento del aeropuerto se encuentra
un edificio para el cuerpo de rescate y extincidn de incendios (CREI), que deberd contar

con una cisterna; un camino perimetral de los mencionados lindercs de 12,730 m.

Considerando todos los elementos anteriores, el plan de desarrollo prevee la ne-

cesidad de tener un pozo y una red hidrdulica y sanitaria, asimismo una red de drenaje.

Por Gltimo se requiere contar con una vialidad de servicios, acceso a las insta-
2

laciones y acceso al propio aeropuerto gue consta de 2,194 m

El plan de desarrollo sefiala en esta.primera’ etapa el inicio de la construcc1on

del aeropuerto en 1989 con la puesta en operac1on en 1990 'y una capalcdad gue cubre hasta
el afio 1992. & .
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SEGUNDA ETAPA

Dado el incremento de las operac1ones horarlas 1a geometria que presenta la zona
aeroniutica, el plan de desarrollo sefiala la necesxdad de construir un rodaje de 400x23 m

para aumentar la capacidad de ésta éarea.

La zona de aviacidn comercial requeririd gue la plataforma de operaciones incre-
mente su drea con 5,400 m2 para alcanzar una capacidad de cuatro posiciones simultaneas'de

las siguientes aeronaves 2 DC-9-~ 30, 1 B-727-200 y 1 B-99.

En el proceso de pasajeros, el edificio terminal necesitard aumentar su a&rea con';
900 m2 para aumentar la capacidad a 400 pasajeros horarios. Asimismo el area de la zona’
de estacionamiento requiere de aumentar 1,250 m2 en superficie para alojar un total de 210’

vehiculos.

Para la zona de aviacidn general, la segunda etapa contempla gue la plataforma’’

2

de operaciones debe aumentar en 4,050 m“ de superficie para dar capacidad total de 55 avio- :

netas; en esta etapa se construira un edificio de 1,200 m2

para dar capacidad de proceso a
125 pasajeros horarios; y la zona de estacionamiento reguiere de 1,250 m2 mis para 150 vehi-

culos en hora pico.

En las instalaciones de apoyo se incrementari la capacidad de la zona - de combus— e

tlble con tres tangues de 120,000 1ts.

El inicio de construccidn de las ampliaciones de la segunda etapa esta senalado

fpara el ano 1993 con puestas en operacidn en 1995 .y para dar una capacidad hasta 1996




TERCERA ETAPA

El horizonte de estudio marca, en esta tercera etapa, el incremento de un rodaje

paralelo a la pistade 3,500 x 23 m para aumentar la capacidad del &rea aerondutica a 38 -
operaciones horarias.

En la zona de aviacidn comercial se sefiala un incremento en la plataforma de ope-

raciones de 2,250 m2

que permitird cinco posiciones simult&neas de 2DC-9-30, 1 B727-200 y -
2 B-99: en el edificio terminal la superficie requiere aumentar 900 m2 para el proceso de -
535 pasajeros en hora pico y el estacionamiento requiere de 1,750 m?

jar a 280 vehiculos en hora pico.

de ampliacidn para alo-

La zona de aviacidn general marca una ampliacidn en la plataforma de 2,000 m2 pa-
ra dar cabida a 13 posiciones de avionetas; el edificio terminal requiere de 200 m2 de am-
pliacidn para procesar 170 pasajeros horarios y el estacionamiento necesita aumentar -
1,000 m2 de superficie para 190 vehiculos en hora pico.

El desarrollo del aeropuerto requiere en la tercera etapa de incrementar la capa-
cidad de la zona de combustibles con tres tangues.

El plan de desarrollo del aeropuerto marca que el inicio de construccidn de la -

tercera etapa debe ser en el afio de 1996, para ponerse en operacidn en 1997 y dar capacidad -
hasta el afio 2000. '

De acuerdo al plan Director de desarrollo urbano de Ledn, Gto. elaborado por la -
SEDUE en 1982, la poblacidon de la ciudad de Ledn superard los 2.1 millones de habitantes pa-

ra el afio 2000, por lo cual serd necesario disponer de suficiente reserva para contener a -



PRIMERA ETAPA SEGUNDA ETAPA TERCERA ETAPA

lnicio tonstrucc. 16%9 Inicio construcc. 1993 - Inicio construcc. 1996

puesta operacidén 199 Puesta operacién 1995 Puesta operacién 1997

Capacidad 1992 Capacidad 1996 Capacidad 2000

P.U. ) custo COSTO COSTO
ELENENTO unIDAD | (miLes) | CANTIPAD o yyps onEs CANTIDAD 11 LoNES CANTIDAD  wii10NES
] ! " - -~ - — ——— —
EXPROPIACLON T1ERRAS Ha 500.0 395-2 197.5 :
1STA (13-31) m2: 154751.157;500:0- "70%.5

RODAJE Y FILETES

w2

9:

43.2

10,510.0

AV. COMERCIAL

t

PLATAFORMA
EDIFICIO
IESTACLONAMIENTO

AV. GENERAL
PLATAFORMA
EDIFICIQ
ESTACLONAMIENTO

INSTALACIONES APOYO

ZONA COMBUSTIBLES
ITORRE DE CONTROL
C.R.E.1. Y CISTERNA:
EDIFICIO ANEXO
EDIFICIO MAQUINAS -
CAMINO PERIMETRAL.
SISTEMA AYUDAS VISUAL
KADIO AYUDAS (VOR)
DRENAJE GENERAL
CERCADO PERIMFTRAL
POZO RED H.
VIALIDAD DE SERV. Y AC
1 INSTALACIONES :
[

Y SANIT. Ui

|TOTAL MILLONES

INVERSTON POR ETAPXS
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PISTA_ 1331 OE_ 3500 X 4%
@00AIE"" nonu\;‘N\ /oous‘c" J [
) TSRS PLATAFORM PLATAFORMA AV. GENERAL
ESTACLOHAMENTO ZONADE HANGARES
)
ZONA DE COMBUSTIBLES
La04HO PERIMETRAL e
{evara orenat_ 1vae] [evara 1992 [erara 1996 [ ETara 2000 CAMING DE ACCESO
ELEMENTO {awensn 1t 1
AERONAUTICA
Pisto 13-31 350045 3300x% 45 3800 X458 3500 x43 ///
Rodoje 4 38 op/n e
fRodajs B 27op/n
Rodaje € 20 op/n
AVIACION COMERCIAL! T
Patatarmo 96X 90  10C6-3C| | 90x150 727 -2000{ | SOX 310 1727-2000{ | S0Xx233 1727-2000
1899 10C-9-30 20c-9-30 206-9-30
18-99 18.-98 18-99
Edieio rminat 60X 30 22% pos. 80X30 300 pas, 1o % 30 400 pas. 140 X 30 333 pas.
Earacionamiento 60X50 100 autos H0X50  2'Dowos | {105X 30 2100nos | { 1a0xBO 2200w
ANTACION GENERAL -
Ploretorma LTOX 90 33 ploral. 213 %30 43 plated, 260X 30 3% platat, 340 X9 73 platol.
Hangarss 8 cobert. 8 conery. 13 cebary. 19 codart.
Edititio tecmimat & X 20 123 pos 70X 20 170 pos.
Extacionomimia 30 X530 100 autos 79 X530 130 suos 96X30 190 autos
Combustitles 2 tonq. €tana S tana. 12 tang
Torre contro) )
CAEL i
€ditico amxn i
Editicre mdquings ¢
£oiticla torga
concesionsy clay,
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tal poblacidn. Dicha reserva se ha estimado en 10,000 has gue se agregardn a las 400 has

ocupadas actualmente, preferentemente hacia el norte y el oriente.

Por tales motivos, la ubicacidn actual del aeropuerto no presenta buenas: perspec-

tivas para su ampliacidn considerando que en pocos afics la mancha urbana llegara a,?us’li—

mites y se necesita cubrir una demanda pronosticada para el afio 2000 de 1,100 pasajeros

anuales implicando ampliar las instalaciones actuales del aeropuerto, teniendo gque hacer:

los libramientos descritos en este estudio, acercando asi el aeropuerto, ain mas a’ la.ciu-.

dad.

La construccidn de un nuevo aeropuerto en el sitio denominado Nuevo ‘México,;esi =

congruente con el futuro desarrollo de la regién, esta zona se localiza distante de

cha urbana.

Con respecto a la via de acceso el aeropuerto sitio Nuevo Mé&xico, queda u ;cédé
tambi&n con un entronque en la carretera Ledn-Silao, lo cual hace convenientesui:localizaZ Wi
cion. El desarrollo de la ciudad de Silao no presentard problemas al nuevo aéropu rto

gque se estima una tasa minima de crecimiento para esa localidad.

Como se ha mencionado anteriormente el plan de desarrollo propuesto paré?elrnue+'
vo aeropuerto de Ledn comprende tres etapas, resultando de los horizontes de planeaéién.que:~.;
se definieron en este estudio, para satisfacer las necesidades pronosticadas, es h¢¢e§a£io i i
intciar la construccidn del aeropuerto en este afio para que se encuentre operando éh‘1992.ﬂ.

Dadas las condiciones econdmicas por las gue atraviesa el pais no es posible des-
tinar una inversidn gque cubra el costo de los elementos gue se incluyen en la primeré.eta— ;
pa de desarrollo (1989-1992) a fin de poner en operacidn el aerppuerto a finales de 1990, -

se ha propuesto la construccidén de una etapa denominada "Etapa Operativa", en :la que se



; ET AP A OPERAT I VA
L . P, INVERSION
E L»!" MERN T Y UNH)A}) ‘( MILES )" . . ‘CA‘ETII!AD‘ . « _MlLLONES j

EXPROPIACION DE TIERRAS ‘Ha S0 500.0 395.2 197.5
PISTA 13 - 38 * D om2 - 4-5 157,500.0 T 7208.8
RODAIE Y FILETES m2 4:0- 10,810.0 . 43.2

. 1

33 | PLATAFORMA n2

S &£ | EbIFICIO m2

S5 | ESTACIONAMIENTO m2

-0

- 0

-~

& 2 | PLATAFORMA w2

O & | ESTACIONAMIENTO m2

-t (= R

- -

]

- O

= ZONA Tangue 30;000.0

£ TORRE DE CONTROL Lote 150,000:0 150.0
CRETI Y CISTEUNA Lote °25,000.0 - 25,0
EDIFICIO MAQUINAS Lote 12,000.0 12.0

3 RADIO AYUDAS VOR Lote 60,0000 60.0

3 DRENAJE GENERAL Lote - 10,000.0 10.0

3] CERCADO PERIMETRAL m L0 BIS 31.0

3 POZO, RED H. Y SANIT. | N N R .0} £5.0

s VIALIDAD DE SERV. ¥ ACCESO A INST. [0 m2: 6.0

] EDIFICIO ANEXD : i : 19.2
T 0T AL
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construirian los elementcos minimos necesarios.

La inversidn inicial de esta etapa seria del orden de 3,551.8 M de pesos y se

destinarid a la expropiacidén de 395 ha de tierra, y a la construccidn de la pista 13-31 y -

el rodaje "C" que se marca en el Plan Maestro. Para la aviacidon comexrcial se construira :

una plataforma de 90 x 90 m, un edificio terminal para procesar 225 pasajeros en hora pico

Yy un estacionamiento con capacidad de 120 autos.

Los elementos de aviacibn general gque se construiria con esta inversidn 1n1c1a1
la infraestructura para poder lnstalar 8 hanga—,:

serian; una plataforma para 33 posiciones,

asi como las vialidades de acceso a esta zona, y un estacionamiento para 120~autos
AL

res,

Las instalaciones de apoyo serdn la torre de control con sus ed1f1c1os anexos ‘de
oficinas y maguinas CREI con sus respectivas vialidades y la zona de combustlbles, en la‘— “

gue se instalar@n cuatro tangues con capacidad de 120,000 1lts. cada uno.

Es importante mencionar, que también con esta inversidn se instalaréan. radio ayuda

(VOR), asi como la instalacidén de la red hidr&ulica, sanitaria y el drenaje general de

aeropuerto, se construiria el cercado perimetral para determinar el limite del’ mlsmo

contaria asimismo con vialidad de accesoc a las instalaciones con entronque - a la carretera

Silao-Ledn y todas las vialidades de servicio.

El estudio econdmico del aeropuerto se avoca a.dos analisis, el primero reéferen—-
te al operador del aeropuerto que es especificamente un estado de fuente y usos, en el que-

(1984-2000), .se contabilizan sus ingresos y egresos para lle-—

a lo largo de dieciocho afios,
gar en Gltima instancia a definir la factibilidad financiera del proyecto. En este andali-:
estiman: todos los ingresos que percibe ASA por los servicios gue otorga, con sus -

sis se
los egresos en que incurre por realizar estos

respectivas cuotas, asimismo se cuantifican,
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mismos servicios, en el concepto egresos se incluye la inversidn que realiza la Federacidn

para la construccidn del aeropuerto.

El avidn critico considerado es el DC-9-32. Las rutas gue contempla el proyec-
‘to son: :

EN AVIACION TRONCAL

LEON - MEXICO

_ LEON - MONTERREY
LEON" - MAZATLAN
LEON - TIJUANA

- EN AVIACION REGIONAL

LEON - QUERETARO
LEON - SAN LUIS POTOSI
LEON - GUADALAJARA

Los pasajeros tratados son exclusivamente nacionales.

La inversidn se distribuye en tres etapas.

La primera etapa de inversidn se deberd realizar en el periodo comprendido entre

los afios (1989-1990) con un monto de 4,365.0 M, esta medida es necesaria para poner en ope-

racidn el aeropuerto en el ano 1990 y dar servicio a la demanda esperada hasta el afio 1992.
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La segunda etapa de inversidn se deberd realizar en el periodo comprendido en-
tre los afios (1993-1994) con un monto de 863.8 M, con esta inversidn es posible la puesta
en operacidn en el afio 1995; instalaciones que tendrian capacidad hasta el afio 1996.

En la tercera etapa la inversidn deber& realizarse en el perido comprendido entre

los afios (1994-1997) con un monto de 1'273.2 M, esto permitird la puesta en operacidn en el

afio 1996, con capacidad para atender la demanda hasta el afio 2000.

El segundo andlisis se avoca al calculo de los empleos e ingresos que se generan
en la reqgidn, como consecuencia de la construccidn y operacidn del aeropuerto, en todo el -

horizonte de estudio.



XVI.- ESTADO DE FUENTES VvV USOS

INGRESOS: ~ Las cuotas contabilizadas paré~§l, s soh'iés,si—

guientes:

Servicios Aeroportuarios.- Para la aviacidn:t

La tarifa correspondiente a la aviacidn reglonal es d»7$5 190 OO.para el rango de

peso de 20,224 kg que es el peso maximo de despegue del avidn HS- 748 2A

La cuota de aviacidn general se estima en funcidn del consumo medio de combusti-

ble por etapa por la cuota de servicio de abastecimiento, equivalente a $ 2,000.00.

Servicios Auxiliares.- Dentro de este concepto se incluyd la cuota por revisién
de pasajeros y su equipaje de mano, pasillo, telescdpico, sala mévil y aerocar; servicios
de aguas negras, agua potable y banda coveyor, suministro de combustible.

Los tres primeros servicios se cobran por el tiempo de estancia y el Gltimo por .
litro de combustible servido. Las tarifas correspondientes son: $ 44.00 por pasajero dé
aviacidn comercial para el primer servicios: $ 800.00/hora para aviacidn regional por el -
segundo $ 14,490.00/hora, para aviacidén comercial por el tercero y $ 3,506.00 por litro ™

de combustible servido.

Combustibles.~ . Los ingresos que por este concepto percibe el organismo que ad-

ministra el aeropuerto, se calcularon tomando en.cuenta el consumo promedio por etapa en -
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funcidn del costo de avidn utilizado. Los precios por litro. de combustible servido son:
$ 99.24 gas avidn 100-130 y $ 83.22 turbosina. : o

Derecho de Uso de Aeropuerto (DUA).- Este concepto‘se_calculéza razdén de

$ 1,480.00 considerando Gnicamente a los pasajeros de salida.

Recuperacidn de Terrenos.- El aeropuerto actual perﬁeﬁéce aflafFederacién'y su
valor actual asciende a un monto por m? equivalente a $ 460,000.00.° : S

Egresos.- Los conceptos utilizados para el calculo de egrescskson los siguien-.-
tes: : : :

- Egresos de operacidn.- La estimacidn de &ste dato se realiza a través dé
una férmula gque correlaciona los gastos del operador del aeropuerto con el
movimiento de pasajeros y aeronaves. Esta fdrmula se obtuvo a través de
comparaciones realizadas entre las variables mencionadas de varios aero-

puertos en afios anteriores, encontrando una correlacidén superior al 90%.

- Combustibles.- Los egresos gue por este concepto eroga el operador del
aeropuerto se estima en base a un factor, que fue extraido de datos esta-
disticos de afios anteriores.

- Inversiones del proyecto.- En este concepto se incluyen las necesarias pa-
ra la construccidn del aeropuerto las etapas que abarca el estudio son las
siguientes: 1989-1990; 1993-1995, y 1996-1997.

- Recursos Financieros.- Esta cuenta sefiala que la inversiftn en el proyvecto-

no es recuperable, al menos en este horizonte de estudio, resultando el -
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saldo neto negativo equivalente a 4,637,352 M.
En el cuadro de fuentes y usos, se encuentran contabilizados por afio'y por

concepto los ingresos prondsticos de demanda y recursos financieros:del -

proyecto.

Tasa Interna del Retorno.- A diferentes tasas de actualizacidn los valo-

res de ingresos y egresos son los siguientes:

I INGRESOS EGRESOS 1/E

‘ 0 7,867.530 10,186.290 0.772
25 1,186.888 2,443.696 0.486
50 511.451 1,258.581 0.406
75 320.110 817.139 0.392

Los valores anteriores nos indican que no hay tasa interna de retorno, por-
gue ninguna de actualizacidn nos did una cantidad cercana a la unidad, en 1la
relacidén de ingresos entre los egresos. Esto rectifica la redituabilidad
del proyecto en té&rminos estrictamente financieros, pero si contemplamos el
proyecto, ubicando la importancia que tiene la regidn a nivel de la aporta-
cidén al producto interno bruto nacionaldada la dindmica actividad que se -~
desarrolla tanto en ramo industrial como agropecuario, se ubica en los pri-
meros lugares de las regiones cuya produccidn es altamente significativa.
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EMPLEOS
PRIMARIOS DIRECTOS

Construccidn.- Estos empleos se calcula a partir de lo que se destina a cada - -
concepto de construccidn guardando una proporcidn de generacidn de empleo distinta depen-
diendo del concepto y del tipo de mano de obra ocupada.

A.S.A..- Los prondsticos de empleos de este organismo estdn en funcibén de los S
pasajeros tratados en todo el horizonte de estudios y del factor resultante de un célcqlo_—;
de correlacidn de estas dos variables el factor utilizado es el resultado de una cor:eia;'
cidén de las variables mencionadas cuyo coeficiente fue igual o mas de un 90%, es decir, un
valor que nos indica que existe una determinacidn muy fuerte entre la necesidad de emplea-

dos de &ste organismo con respecto a los pasajeros tratados.

SENEAM.- El personal de este organismo estd en funcidn del nGmero de operaciocnes..
comerciales anuales y de las operaciones de aviacidn general ponderando cinco operacionés -
de aviacidn general por una aviacidn comercial, la suma de ambos valores nos di un factor,
para ubicar al aercpuerto en una tabla de requerimientos de personal técnico necesaria para-

el control de la navegacidn aérea.

PRIMARIOS INDIRECTOS

Son los empleos necesarios para que existan empleos primarios directos.

Su cédlculo se realiza en funcidén a un factor multiplicador que nos sefiala la matriz de insumb -
producto nacional (1999).



SECUNDARI(OS DIRECTOS

Lineas Adreas.- El personal que ocupa las lineas a@reas esta evidentemente en funcidn de los
pasajeros comerciales tratados en el aeropuerto. Su calculo se realiza en funcidn de un factor, extraido

de una correlacidn de ambas variables, con datos histdricos recientes.

Comercios.- Considera los empleos gue se generan con €l gasto de los pasajexos
no residentes en la regidn. Este indicador se calcula a partir del gasto medio diario
del turista nacional y de la productividad empleo- comercio.

SECUNDARIOS INDIRECTOS

Son los empleos necesarios para que existan los empleos secundarios directos. -
Su cdlculo se realiza en funcidn a un factor multiplicador gue nos sefiala la matriz de in-

sumo producto nacional (1990).

PRODUCTO INTERNO BRUTO REGIONAL

Esta cuenta considera todos los ingresos gue se generan en la regidn como con-
secuencia de la creacidn del aeropuerto. es decir contabiliza todos los sueldos y sala~
rios pagados por los organismos gque operan en el aeropuerto, asi comu toda la inversién es-
timada para la construccidn del mismo, considerando tambi&n gastos de los pasajeros no re-—

sidentes en la regibn. Ademds se integra todo el ingreso indirecto resultante del gasto
directo.
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1769.70 2044.050  1226.430
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2208.09 5233.270  1519.962 EH 7
236595 2406.44 2622.700  1693.620 . 4:516.320 -
2755.34 3144-120  1856.472
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SECUNDAR SECUNDAR SECUNDR. SECUNDAR.

SENEAR DIRECTOS INDIRECTOS TOTALES AEREAS COMERC10S DIRECTOS INDIRECTOS TOTALES TOTALES
"5 243 146 359 37 220 257 154 . 411 565
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595 696 4
664 777
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§29 970
1926 1.084
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1,155 1,352 5
1,201 1,511 7 g




DIRECTO

- Construccidn.- En este concepto se .incluyen integramente todos los montos

de inversidn destinados para cada aiio.
- A.S5.A.- Considera todos los sueldos pagados a los empleados del organismo.

- SANEAM.-~ De la misma manera gue la cuenta anterior, su cdlculo se reallza

en funcidn al sueldo pagado al personal técnico empleado.

~ Lineas h8reas.- Integran todos los sueldos medios anuales pagados al. per-

sonal empleado.

- Comercios.- Son todos los ingresos gque se dan-en la regidn por el dasto de™
los pasajeros no residentes usuarios del servicio aeroportuarlo.

INDIRECTO

Este concepto se calcula en funcidn al factor multlpllcador de ingreos gque senala
la matriz de insumo producto nacional (1990).

En los cuadros de empleo regional vy Pfoducto Interno Bruto Regional, se encuentran
contabilizados los valores por concepto y por afio de’ las variedades que integran este anali-

sis.
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XVII.- EVALUACION FINANCIERA

El andlisis de los costos o beneficios, directos e indirectos provocados por el
proyecto, determina que la magnitud de los beneficios resultantes (incremento del PIB re-
gional) es 20 veces mayor que la de los costos, y adicionalmente su construccidn seria -
factor determinante de creacidn de un promedio de 1,270 empleos anuales permanentes en la
regidén y un total de 8,108 eventuales durante las etapas de construccidn y ampliacidn, de

las instalaciones.

Por otra parte se detectd gue el aeropuerto seria autosuficiente y rentable en
sus operaciones, dado que el beneficio neto al final'del periodo estudiado, equivale a una

tasa interna de rendimiento de 52%,

En conclusidn puede afirmarse que el proyecto 1lta.rentable, tanto desde el

punto de vista finaicero como econdmico y social.
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Xviii.- ORGANTIZACION AEROPORTUARIA

DEFINICION DE AEROPUERTO

Es el lugar donde convergen dos diferentes tipos de transporte, el terrestre y
el aéreo, y su misidn es TRASLADAR pasajetos, equipaje, correo, carga aérea de la mas efi-
ciente y r3pida manera, en su paso por el Edificio Terminal.

Son muchos y variados los elementos que intervien en una operacidn aeroportua-
ria, tales como, las aeronaves, transportacidn de apoyo a las aeronaves, control de trénsi-
to aéreo, los pasajeros asi como a la regidn a la cual sirve.

Cada uno de los aeropuertos, es una peqguefia ciudad, cuya construccidn, operacidn
y administracidn tiene como objeto fundamental servir con eficiencia a los usuarios.

MODELO DE ORGANTZACION AEROPORTUARTA

La organizacidn presentada, estd basada en un organigrama clasico-tipico, y tiene
por objeto la comparacidn aeroportuaria de México (ver lamina anexa).

El volumen de actividad de la organizacidn serd generado por el nimero de emplea— 

dos y por el volumen a operar. En algunos casos se emplean especialistas externos en las

diferentes operaciones que atafien a un aeropuerto.
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Se hard a grandes rasgos la descrlpc10n de algunas de las funclones 1ndlcadas en:
el organigrama.

- Gerencia de Operaciones: Reporta al Gerente General del Aeropue t
responsable de todos los despegues y aterrlzajes vy el tiempo durante el cual’e
encuentra en el Aeropuerto.

-~ Gerencia de Planeacidn € Ingenieria: =~ Reporta al Gerente Generai;~fBéjo:su~
responsabilidad se encuentra la coordinacidn, ‘planeacidn y supervisidn de cualquie;;ﬁonsj,
truccién o modificacidn al Aeropuerto. : : S

- Gerencia de Relaciones Industriales: Requlere para su func;onamlento‘derln—
formacidén general de todos los departamentos de la organlzac1on, lncluye T V'

vistas, relaciones piblicas y problemas sindicales.

- Contraloria: Reporta al Gerente General. Es responsable de
contable de todos los aspectos, asi como del Departamento de Mercadotecnla




73

XIX.~ ORGANIZACION AEROPORTUARIA EN MEXICO

La organizacidn aeroportuaria en México, estd constituida por treinta y' seis

puertos, de los cuales veintiuno tienen categoria internacional y quince Onicamente de
fico nacional.

La organizacidn funciona como- un.organismo descentralizado, denominado AEROPUERTOS

¥ SERVICIOS AUXILIARES (ASA), hacia el cual convergen otros organismos gue influyeh-dirééta
mente en su funcionamiento como son: L i

Servicios a la navegéciénlen‘el esbacio aéreo mexicano (SENEAM)
- ASA Combustibles R ’ : ‘ '

Secretaria de Cocmunicaciones 'y Transportes'(SCT)

~  Secretaria deComercio y Fomento Industrial (SECOFIN) ‘
- Secretaria de Hacienda y Crédito Piiblico {(SHCP) : E !

La organizacidn de AEROPUERTOS Y SERVICIOS AUXILIARES es como sigue:

a) Consejo Administrativo

b) Direccidn General

c) Departamento Legal

d) Gerencia Adminsitrativa

e) Gerencia Comercial

f} Gerencia de Operaciones y Mantenimiento

g} Gerencia de Planeacidn y Proyectos



(ORGANIZACION AEROPORTUARIA )
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MENTO
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ELECTRICO

COMUNICA_
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MODELO CLASICO DE ORGANIZACION AEROPORTUARIA l
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(AEROPUERTOS Y SERVICIOS AUXILIARES)

— SENEAM: SERVICIOS A LA NAVE-
GACION EN EL ES PACK)
AEREO MEXICANO
SENEA - A.C. :ASA COMBUSTIBLES

-SCT :SECRETARIA DE COM
g(l)CAClONES Y TRANS-—

- :SECRETARIA DE H
SHee GIENDA Y CREDITO Pu
BLICO.

— SECOFIN: SECRETARIA DE COMER
%Igl;{LFOMENTO INDUS.

L LAMINA N°

ORGANIZACION AEROPORTUARIA EN MEXICO z a
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h) Contraloria General

i) Compras ’

j) Gerencia del Aeropuerto Internacicnal de la Ciudad de Mexlco S KRS T
a) CONSEJO ADMINISTRATIVO.-

Es la maxima autoridad dentro de A.S;Aﬁy lugar'de’
toma de decisiones y donde se dictan politicas a seguir por toda la organizacidn. s

b) DIRECTOR GENERAL.-

Reporta al consejo. Es el responsable del buen fun01ona—
miento de todos los departamentos del aeropuerto y de la aplicacién correcta de toda
liticas dictadas por el consejo.

c) DEPARTAMENTO LEGAL.-

Responsable de todos los tramites delante de laos ofga—
nismos que intervien en el funcionamiento de A.S.A. 'y los requisitos legales que asume. la
misma.

d) GERENCIA ADMINISTRATIVA.- Bajo su responsabllldad se encuentran todos los de— EL
partamentos de administracidn de los aeropuertos de; Mexlco, controla la polltlca de flnanzas,
asi como los ingresos y erogaciones de los aeropuertos.
e)

GERENCIA COMERCIAL.- Reporta a la Direccidn’ General,
dad estdn los servicios de establecimiento dentro del aerbpuéfﬁo,

'y ba]o su responsablll—
mineto, cuotas a pagar por aeronaves,

restaurantes.
etc.

estac1onai

£) GERENCIA DE OPERACIONES Y MANTENIMIENTO. Reporta a la Direccidn General; ba-
jo su responsabilidad se encuentran todas lias operaciones aeroportuarias, tales gque com-~ L R i
prenden el lapso en que aterriza, permanece en ei Aeropuerto y despega un avidn. Le compe- '
te también el mantenimiento de las instalaciones tales como:

. : = B
pistas, alumbrado, conservacion-® :
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de los servicios, estacidén de bomberos, etc.

g) GERENCIA DE PLANEACION Y PROYECTOS.- ~Reporta:a:la. DltecCLon Gen ra

posable de todas las preparaciones, ampliaciones, construcciones, nuevos proyectos para

jora de las instalaciones, evaluacidn de proyectos, -etc.

h} CONTRALORIA GENERAL.- Reporta a la Direccidn General. Bajo su respons bll
dad se encuentra todo el sistema contable de control y aplicacid de politicas con mlras a
obtener mejores ingresos.

i) DEPARTAMENTO DE COMPRAS.- Reporta al Director General. Es responsable de -
controlar y supervisar todas las erogaciones hechas a causa de una compra, debiendo estable-'
cer politicas de compra con el fin de obtener lo mejor y a precio razonable de mercado.

3) GERENCIA DEL AEROPUERTO INTERNACIONAL DE LA CIUDAD DE MEXICO Y ADMINISTRACION
DE AEROPUERTOS.- Controla a todos los departamentos del aeropuerto a un nivel inferior -
gue la Direccidn y ademds reportan a ella todas las gerencias de los aeropuertos distribui-
dos en toda la Repiblica Mexicana.
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XX.- DESCRIPCION DE LA METODOLOGIA PARA EL AREA TERMINAL

Las metodologias para la seleccidn de conceptos de plan maestro y de area’ termi-
nal son muy semejantes, y se basan en los mismos principios; ademds, se aplican paralela=:’

mente de manera que sean compatibles las conclusiones obtenidas para ambos.

Pueden distinguirse dos etapas basicas en el proceso del estudio:
esencialmente

la primera @ ="
cualitativa, se refiere a identificar esgquemas conceptuales y factores condi=
cionantes gue permitan seleccionar un reducido nimero de esqguemas de gama amplia y efectuar.

los estudios preliminares para ellos. En la segunda etapa, se puede establecer una compa- .

racidén cuantitativa del programa arquitectdnico que permita una seleccidn definitiva . de la
solucidn.

REQUISITOS PARA APLICAR LA METODOLOGIA L T : et o

1) Establecer los objetivos generales que debe éﬁmplir élfaeropuérto~_', : ;
2) Definir los usuarios del aeropuerto ; o R Ce

3) Establecer los criterios rectores para la seleccidn

de“los factores'’
condicionantes . §

4) Definir los esquemas conceptuales posibles del plaﬁ maéstrol§~defé:ea
terminal . B Lo ;'

5) Identificar los factores condicionantes que influyeﬁ eﬁlla,sélécgién de
soluciones : ' pEene

6) Compatibilizar esquemas y factores condicionantes )

7) Seleccionar los esquemas conceptuales que satisfagan

a los objé;ivos y‘aﬂ
los factores seleccionados ;
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8) Definir programas
9) Integrar programas a los esquemas seleccionados
10) seleccionar un esquema
11) Desarrollar el anteproyecto
12) Llevar a cabo el proyecto

OBJETIVOS PEL PLAN MAESTRO

al
b)
c)
d)
e)
f£)
gl
h)
iy

Utilizacidn Optima del sitio )

Claridad en la ubicacidn de los elementos del aeropuerto

Facilidad de enlace entre los diferentes elementos del aeropuerto
Adaptabilidad al desarrollo del transito aéreo de las compafiias extranjeras
Definicidn clara de las faces de desarrollo del aeropuerto

Economia en la inversidn y en la operacidn

Rentabilidad de las inversiones

Buena calidad de servicios para los usuarios

Segquridad en la operacidn



XXI.- SELECCION DEL ESQUEMA BASICO DE CRECIMIENTO

La solucidn gque he adoptado para la satisfaccidn de la demanda posterior al afio
2000, que es el afio en que guedard saturado el edificio terminal, proyecto de ésta tesis,
es gue el crecimiento no se haga en un solo edificio, lo gue ocasiona gue se realicen gran-—
des recorridos como sucede en el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, ademds de

gque se crean grandes aglomeraicones tanto de pasajeors, como de visitantes y automdviles.

Después de haber analizado los esquemas bisicos, el tipo de crecimiento que he
elegido es el niimero D-3 (ver laminas 26), por ser el esquema mds sencillo, adecuado a ae-
ropuertos que no llegardn a tener una alta densidad de pasajeros. Ademas dicho esquema
es el que mejor se adapta al terreno proporcionado por la Direccidn General de Aeropuertos

de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, para la realizacidn del proeycto.

Otra razdn por la que escogl dicho esquema de crecimiento, es por gue los otros
esguemas sSoOn propios para aeropuertos de alta densidad de trénsito, superior a 15 millones

de pasajeros anuales.
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[ ESQUEMAS CONCEPTUALES BASICOS DEL PLAN MAESTRO]




e ’ W (UNA FILA DE TERMINALES CON CRECIMIENTO EN |

UN SENTIDO.

vENTAIAS:

—~ SENCILLEZ DEL ESQUEMA.

DESVENTAJAS |

— DISPERSION Df LOS SERVICIOS,

— COMPLEJDAD PARA LA ABIGNACION DE ZOMAS 3
PUESTAS EN SERVICIO.

-~ RIESGD DE LINMITAR EL CRECWIENTC EM EL LARGO PLAZO,

\ Y,

(DOS FILAS DE TERMINALES PARALELAS CON CRE—
CIMIENTO €N UM SENTIDO.

VENTAJAS

~ ADAFTABILIDAD AL CRECIMENTO.

—~ FACILIOAD PARA LA ASMACION DE ZOMAS SUCESIVANENTE
PUEITAS EN SERVICIO.

DESVENTAJAS

=~ MECESIDAD DE UMA SUPERFICE SRANDE PARA EL DESARAC
LLO DE LAS TERMIMALES.

e J

{UNA FILA DE TERMINALES CON CRECIMIENTO EN
DIRECCIONES OPUESTAS.

VENTAJAS

— ADAPTABILIDAD AL CRECIMENTD

— FACILIDAD PARA LA ASIGNACION DE ZOMAS SUCESIAMENTE
PUESTAS €M SERVICIO

DESVENTAJAS:

~ MPERS:ON DE LOS SERVICIOS.

~ NECESIOAD DE UMA IPRAESTAUCTURA [MPORTANTE PARA LA
INTEGRACION EN EL LARSO PLAZO DE LAS ZONAS TERMI-

\_ NALESD. B,

(UNA FILA DE 'remmuLa COM CRECIMENTO EN )
DIRECCIONES CONVERGENTES.
YENTAJAS |
- FACILIND PARA LA ASIGNACICN DE ZOWAS SUCESIVAMENTE
PUESTAS EN SERVICIO.
DESVEWTAJAS,
= SEPARACION WJY GRAMDE EN mn ETAPA OF LAS mvus
LES, CON ALTO GRADO DE DISPERWOM EN L -
OPERACKIN
- RCGSI'DAD D! UNA INFRAZSTRUCTURA MAPORTANTE PARA
BITESRACION EN PRIMERA ETAPA DE LAS TONAS TERMI-

RALES .
~ RSO0 DE LIMITAR EL CRECIMEENTO EM EL LARGO PLAZO.
- _J

LAMINA N-

23

ESQUEMAS DE CRECIMIENTO DE PLAN MAESTRO




ORAN 4 ARGAS PARA SU DESARROLLO.
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XX11.- CRITERIOS PARA DETERMINAR AREAS EN LOS AEROPUERTOS

SALAS DE ESPERA GENERAL

SALAS DE ULTIMA ESPERA

AREA DE LLEGADA

AREA DE RECLAMO DE EQUIPAJE

LONGITUD DE MOSTRADOR DE BOLETAJE

OFICINAS DE AEROLINEAS

VESTIBULO DE DOCUMENTACION

MANEJO DE EQUIPAJE

RESTAURANT Y BAR

COCINA Y SERVICIOS

OFICINAS DE LAS AUTORIDADES

CONCESIONES, BANCOS, INFORMES

PLATAFORMAS, CARRETEOS, PISTAS

APROVISIONAMIENTO DE COMBUSTIBLE, HANGARES, TALLERES DE REPARACION ‘Y-
MANTENIMIENTO . S
CUERPO DE RESCATE Y EXTINCION DE INCENDIOS (CREI)
ESTACIONAMIENTO DE PERSONAL ADMINISTRATIVO Y PUBLICO.

Para estimar las &reas necesarias, se parte del MAXIMO HORARIO ?ﬁECpENTE;(pa$éjef.w

ros en hora critica). Esto equivalente a cunsiderar la suma de pasajér65$ent}ando
do del Aeropuerto en la HORA CRITICA FRECUENTE. SR



SALAS DE ESPERA GENERAL

Para las salas de espera general, hemos de considerar‘que tienen acceso tanto

pasajeros como acompafiantes (dos acompafiantes por pasajero).

EJEMPLO:

PASAJEROS

Total Pax/hora

Esperan Sentados
Repartidos en restau-
rant &
Esperan de pie

Bar, concesiones y areas:

de exposicidn
ACOMPANANTES
Total acompafiantes

Esperan sentados
Esperan de pie
Repartidos en restau-—

rant

Bar, concesiones y areas .

de exposicibn

PORCENTAJE

100%
70%

7>10$,
PORCENTAJE

100%

30%

20%

:50%

T O

590
413

59

118

L TO

590
354"
236

590

T AL
pax/hora

Pax/hora

.Pax/hora

Pax/hora

T AL

x 21,180
acompafiantes.’

acompafiantes’

acompafiantes
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Para obtener entonces las &reas finales, se multiplica el nGmero de personas

sentadas por 1.30 m2 y por 1.00 m2, las de pie, é&sto incluye 20% de las circulaciones.

SALAS DE ULTIMA ESPERA

A ellas sdlo tienen afluencia los pasajeros, por tanto, se considera que se han
de sentar el 60% de los pasajeros.

AREAS DE LLEGADA

En el caso de llegadas, se considera la cifra de pax/hora critica, y se multipli-
ca por 2.00 mz, que incluye mecanismos de entrega de equipaje (2 maletas por pasajero) y -~
esperas antes de salir. :

AREA DE RECLAMO DE EQUIPAJE

2, colocadas»

de canto. Partimos de que esta operacidn se hace en mesas o mecanismos longitudinales o

Se supone gue cada pasajero trae dos maletas gue requieren de 0.25 m

circulares y tomando en cuenta dos etapas: ‘Depdsito de maletas a la salida y recogerlas
a la llegada tenemos:

No. de Pasajeros x 2 maletas x 0.25 m? = area

2 etapas
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LONGITUD DE MOSTRADOR DE BOLETAIJE. .

La longitud del mostrador de boletaje no:.va:en relacidn.directd/con el nimero de’

pasajeros, sino con el niimero de compafilas que- operan- en:e. Gmero de vue-:.
eran . en-e e yue

los simultdneos que tenga cada uno.

afos AEROPUERTO ' MTS. LINEA
DE MOSTRADOR

1968 México, DLF. i 235

m :
©1969 Acapulco; Gro. i 51:'m:
1972 Mérida, Yuc. . 36m
1973 Mazatléﬁ,,sin{: 'J : 30'mi
1975 Puebla, Pue’ 1-'i., 300w
. 1.2000 Aguascalientes, Ags’ = 18 m '
m

2000 Ledm, Gto. S R 1))

OFICINAS DE LAS AEROLINEAS

a) DOCUMENTACION.- Metros lineales de mostrador por 4.00 metros de prdfundidad

b) OFICINAS.- Metros lineales de mostrador por 5.00 metros de profundidédf"

VESTIBULO DE DOCUMENTACION

Metros lineales de mostrador por 12.00 metros de ancho.
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MANEJO DE EQUIPAJE

Se suma el irea de reclamos de equipaje obtenida con la_deilas,éficinas-de aeroliﬁeas cal-

culada.

RESTAURANT-BAR

Se toma el 30% del nimero total de personas en el_éerbpue:ﬁo,xségﬁn_las cifras de pax/hora,
y se da 2.5 m? de &rea porrpersoqafﬁincluyendp ¢n ésté£§factor'mobiliario y circulaciones.

COCINA ¥ SERVICIOS -

Se tomard como base un drea de1,75-§1

neas en conjunte.

CONCESIONES, BANCOS, INFORMES

Se darén espacios de 20 a 50 m”, que son Areas gue por experiencia, han resultado.rentables

y adecuadas para el tipo de comercio gue se establece en los aeropuertos. :- IR
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PLATAFORMA, CARRETEOS ¥ PISTA'

el consumo diario por la duracidn del almacenamleno,

el consumo esta,en funcid

aviones.

La reserva del almacenamiento no serd inferior a 3 dias de consUmé;‘

5 y 10 dias de consumo, pero podrd alcanzar 15 dias.

En lo que concierne al aprovisionamiento del depbstio, los aeropuer

abastecidos de combustibles por medio de camiones cisterna.

CAPACIDAD DE ALMACENAMIENTO DE COMBUSTIBLE

CLASE DE CAPACIDAD DE PR 4 ;

AEROPUERTO ALMACENAMIENTO . = . . i noes e R o
*1 3 a 30 : 2 ‘
2

WiWTW W W W W

~NTY U b W
3i3i3 53 8.3




Se consideran:i4: m / m%, para nuestro aeropuerto, de Ledn, Gto., tenemos

2000 m> x 4 m2 = 800 m?

CUERPO 'DE RESCATE y EXTINCION DE INCENDIOS

Tendrd capacidad para un vehlculo de 1ntervenc1on raplda, dos vehiculos pesados y una ambu—

lancia, area de control y dormitorio con servicios sanitarios.

El nOmero de vehiculos no se verd incrementado por el nimero de frecuencia, aungque este se
incremente también, ya que la cantidad de vehiculos estd determinada en base al avidn cri-
tico, que es el que determina la clase de aeropuerto.

Considerando que cada vehiculo ocupa 40 m-2
4 vehiculos x 40 m2 ) = 160 m?
Area disponible para el = 400 - m2
personal L
TOTAL “=  550_

ESTACIONAMIENTO PARA EL PERSONAL ADMINISTRATIUO

Segin la metodologia, se toma una relacidén de 160: empleados por cadavloo 000 pasajeros L=
anuales; asi para el afio 2000 tenemos:

624 x 296 pax/afio

100,000

Para el estacionamiento de empleados, se toma de ébd iddofembleados;
tomando el promedio de 225 y estimando un area de’ 2 : 7



225 lugares

998 empleados x —= Sx
1000 empleados =~

ESTACTONAMIENTO PARA EL PUBLICO

Para el estacionamiento de pasajeros, se considera de 1.5 a 2 lugares por pasajero en hora
pico, ademas se estima un area de 28 m? por vehiculo;. asi para el afio 2000 tenemos:

590 pax/hora pico x 1.5 lugares = 885 lugares

885 lugares x 28 m?> = 24,780 m2



XXI11.- PROGRAMA ARQUITECTONICO GENERAL PARA EL EDIFICIO TERMINAL

1.- ZONAS GENERALES ——m—=—m=m—=m=m—mee o ---1,373.87 m®
2.~ ELEMENTOS DE SALIDA —----- = 11,678.95. m2
3.- ELEMENTOS DE LLEGADA ~———n-i-o- m2
4.~ ELEMENTOS COMPLEMENTARIOS -- , /12000 ‘m2
5.~ ZONA ADMINISTRATIVA ~-=--oor 1] ) m2
AREA T O T A L —=——-—m—mme-sisooie :"kémz.‘,

Todas las areas estan calculadas en base al documen-
to para andlisis de Areas formulado por la Direccidn
General de Aeropuertos.



XXIV.- PROGRAMA ARUITECTONICO PARA EL AREA TERMINAL

1.1 VESTIBULO GENERAL
1.2 RESTAURANT

~ AREA DE COMERDOR
— CIRCULACION
- COCINA

- AREA DE PREPARACION

- FRIGORIFICO

— ALACENA

- BODEGA

- MONTACARGAS

- BANOS VESTIDORES EMPLEADOS
- PATIO DE SERVICIO

-~ SANITARIOS HOMBRES
— SANITARIOS MUJERES

1.3 CONCESIONES
~ TELEFONOS PARA LARGA DISTANCIA
- MOSTRADORES COMPANIAS DE SEGUROS
- MOSTRADORES DE RENTA DE AUTOS
- TIENDA VARIOS
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1.4 MODULOS DE INFORMACION

- INFORMACION DE LLEGADAS Y SALIDAS

- INFORMACION TURISTICA

~ VENTA DE BOLETCS PARA TRANSPORTE PUBLICO

- CASETA DE SONIDO LOCAL (SERVICIO AL PUBLICO)

1.5 TELEFONOS PUBLICOS LOCALES

— EN VESTIBULO GENERAL

- EN SALAS DE ESPERA GENERAL
- EN SALAS DE ULTIMA ESPERA

- EN SALA DE BIENVENIDA

- EN SALA RECLAMO DE EQUIPAJE

1.6 SANITARIOS GENERALES

— SANITARIOS HOMBRES:
- AREA LAVABOS
- AREA EXCUSADOS
— AREA MINGITORIOS
— AREA SECADORES
- CUARTO DE ASEO
— CIRCULACIONES

-~ SANITARIOS MUJERES:
- AREA LAVABOS
- AREA EXCUSADOS




2. ELEMENTOS DE SALTDA

2.1 VESTIBULO DE DOCUMENTACION

- AREA
- AREA

2.2 ZONA DE DOCUMENTACION

- MOST
- BAsSC
- AREA
- AREA

2.3 ZONA DE MANEJO EXTERIOR A CU

- AREA
- AREA

2.4 SALA DE ESPERA GENERAL PASAJ

AREA
- AREA

AREA DE ESPERA

SANITARIOS HOMBRES
- AREA
- AREA

- AREA SECADORES
— CUARTO DE ASEOQO
-~ CIRCULACIONES

DE FILAS
DE CIRCULACION

RADOR DE DOCUMENTACION
ULAS '

DE DOCUMENTADORES ,
DE SELECCION DE EQUIPAJE

BIERTA DE EQUIPAJE

PARA CARGA DE EQUIPAJE
DE CIRCULACION DE CARRITOS
ERO Y VISTANTE

PASAJEROS SENTADOS
PASAJEROS PARADOS

DE EXCUSADOS
DE MINGITORIOS



SANITARIOS MUJERES

AREA

DE SECADORES

CUARTO DE ASEQO
CIRCULACION

AREA
AREA
AREA
AREA

DE LAVABOS
DE EXCUSADOS
DE SECADORES
DE ASEO

CIRCULACION

2.5 SALA DE ULTIMA ESPERA PASAJEROS

AREA DE REVISION DE SEGURIDAD

AREA DE ESPERA

SANITARIOS HOMBRES

AREA
ARERA

AREA
AREA
AREA
AREA

DE PASAJERCS SENTADOS ~
DE PASAJEROS PARADOS

DE LAVABOS

DE EXCUSADOS
DE MINGITORIOS
SECADORES

CUARTO DE ASEO
CIRCULACION



~ SANITARIOS MUJERES
-~ AREA DE LAVABOS
- AREA DE EXCUSADOS
- AREA DE SECADORES
-~ QUARTO DE ASEQ
- CIRCULACION

3. ELEMENTOS DE LLEGAPA
AREA DE RECEPCION DE PASAJEROS
SALA DE RECLAMO DE EQUIPAJE
-~ AREA DE BANDAS
- AREA DE ESPERA DE EQUIPAJE
~  CIRCULACION L

ZONA DE MANEJO EXTERIOR A CUBIERTO

~ AREA PARA DESCARGA DE EQUIPAJE
- AREA EXTERIOR DE BANDA .
-~ AREA DE CIRCULAICON DE CARRITOS

SALA DE BIENVENIDA DE PASAJEROS

~ AREA DE ESPERA SENTADOS
~ AREA DE ESPERA PARADOS
- CIRCULACIONES

SANITARIOS HOMBRES
~ AREA DE LAVABOS
- AREA DE EXCUSADOS
- AREA DE MINGITORIOS
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- AREA DE SECADORES
-~ CUARTO DE ASEO
- CIRCULACION

~ SANITARIOS MUJERES
- AREA DE LAVABOS
- AREA DE EXCUSADROS
- AREA DE SECADORES
- CUARTO DE ASEC
- CIRCULACION

4. ELEMENTOS COMPLEMENTARIOS

4.1 CALLES DE ACCESO
- CALLE DE SALIDA
- CALLE DE LLEGADA

4.2 PATIO DE MANIOBRAS DE CARRITOS DE.EQUIPAJE:

~ ESTACIONAMIENTO PUBLICO
-~ CAJONES DE ESTACIONAMIENTO
~ CIRCULACIONES
-~ ANDADORES
-~ CASETA DE CONTROL

- ESTACIONAMIENTO PRIVADO

~ CAJONES DE ESTACIONAMIENTO
- CIRCULACIONES



4.3

39
~ ANDADORES :
-~ CASETA DE CONTROL

- PARADOR DE TRANSPORTE PUBLICO

BANQUETAS
- BANQUETAS A CUBIERTA PARA DESCENSO DE PASAJEROS
(DE LLEGADA)
- ANDADOR
-~ RAMPAS DE ESTIBA EQUIPAJE
- ANDEN DE ASCENSC Y DESCENSO A CUBIERTO PARA
TRANSPORTE PUBLICO
AREAS JARDINADAS

OFICINAS DE COMPANIAS AEREAS
ELEMENTQS POR COMPANIAS

- PRIVADOC
- AREA DE TRABAJO
-~ CIRCULACION

ELEMENTOS COMUNES

- SANITARIOS HOMBRES
- AREA DE LAVABOS
- AREA DE EXCUSADOS
- AREA DE MINGITORIOS
-~ AREA DE SECADORES



4.7

- SANITARIOS MUJERES

- SALA DE DESCANSO

CUARTO DE MAQUINAS

- AREA DE EQUIPO
- CIRCULACION

5. ZONA ADMINISTRATIVA

OFICINAS DE AEROPUERTOS Y
SERVICIOS AUXILIARES (ASA)

- AREA DE RECEPCION
- AREA DE TRABAJO
- BODEGA PAPELERIA

- PRIVADO ADMINISTRADOR

- CIRCULACIONES

CIRCULACION

AREA DE LAVABOS
AREA DE EXCUSADOS
AREA DE SECADORES
CIRCULACION

AREA DE DESCANSO
COCINETA
CIRCULACION



5.2 OFICINAS DE GOBIERNO

tol

OFICINA DE LA SECRETARIA DE COMUNICACIONES

Y TRANSPORTES (STC)

©'%5.3 OFICINA DE VIGILANCIA Y CONTROL

AREA DE RECPECION
PRIVADO DE COMANDANTE
AREA DE TRABAJO ‘
AREA DE DESCANSO
BANO - VESTIDOR

AREA DE RECEPCION
PRIVADO COMANDANTE
AREA DE TRABAJO
CABINA DE RADIO
ARCHIVO
CIRCULACIONES

AREA DE LAVABOS
AREA DE EXCUSADOS
AREA DE MINGITORIOS
CIRCULACIONES

AREA DE REGADERAS
AREA DE VESTIDOR
AREA DE LOCKERS
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XXV.~ MEMORIA DESCRIPTIVA DEL PROYECTO

a).-
b)) .-

c).-

dy.-

4>e)._

LOCALIZACION

DESCRIPCION DEL PROYECTO

INSTALACIONES

I = INSTALACION ELECTRICA

II - INSTALACION HIDRAULICA

III - INSTALACION SANITARIA

ESTRUCTURA

CRITERIQO CONSTRUCTIVO
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a).~ LOCALIZACION

Dada la localizacidn de Ledn,

Gto.

en la zona centro del pais.,

zona prioritaria de desarrollo industrial,

y con caracter de ciudad con serv1c1os teg
les.

Debido a &stas consideraciones existe un intenso movimiento de bienes y persona
gue se transpoetan hacia y desde los centros politicos y de generacidn econdmica.’

La creciente actividad industrial de la ciuvdad de Ledn se ha reflejado. en un I

cremento sustancial de la demanda de transito aéreo de largo alcance para comunlcar 1a zon
del Bajio con otros centros productivos y turisticos.

Para atender esta demanda,

turaran en corto plazo, y est@n imposibilitadas de ampliarse,

por las restrlccxones fl$1CaS
y de infraestructura existente.

Por lo anterior se realizaron estudios pertinentes yi.en base a &stos. se definid
la conveniencia de reubicar el actual aeropuerto en el sitio "Nuevo México

sitio donde -
se consideraron los siguientes aspectos:

Disponibilidad de espacio a&reo iib:gAde obstaculos
Tendencia de la expansién urbana' ‘ =  ,
Estadistica de ré&gimen de vientosiy temperaturas

Posibilidad de disponer de terreno para ampllac1ones

futuras .del
aeropuerto . :

- Impacto ambiental

Reduccidn de riesgos potenciales

las instalaciones. con gue cuenta el aeropuerto se. sa—l”
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- Costo de terrenos
- Disponibilidad de infraestructura para comunicar el aeropuerto con

la ciudad

Para el analisis fue necesarioc hacer un estudio preliminar de campo que contempld
el reconocimiento aéreoc y terrestre, obteniéndose de ésta manera que el mejor sitio para -
ubicar el aeropuerto se localiza a 23 kilémetros al sureste de la ciudad de Ledn en el si-
tio denominado Nuevo México, en terrenos ejidales, de uso agricola de temporal con bajo =

rendimiento.

La construccidn del aeropuerto en este sitio es congruente con el desarrollo de
la regidén, dado gue permitird atender la demanda de las ciudades de Ledn, Silao, Guanajuato
e Irapuato.

Para garantizar gue continue prevaleciendo las condiciones de operacidn de este -
nuevo aeropuerto en el futuro, deberd regularse el desarrollo urbanc en la zona, evitando -
la construcecidn de edificaciones que puedan ser obstidculos a los aterrizajes y despegues <
de aeronaves, con ello la poblacidn de la zona del Bajio podrd contar con un servicio de ;'
transporte aéreo seguro y eficiente.

b).- TDESCRIPCION DEL PROVECTO ! ;
EDIFICIO TERMINAL-AVIACION COMERCIAL PARA EL’ NUEUO AEROPUERTO DE LEON GTO.

Edificio de planta baja y primer nivel con un:pasillo panordmico de:B.SOxm de =

ancho por 45.00 m de largo; el cual nos comunica directamente a un saté&lite o "déaoffenj—ﬁ
donde estan ubicadas las salas de iiltima espera, estas tienen sanitarios, salidas de emer—-;

gencia y una escalinata,cada una de ellas para abordar 1a aeronave en caso de que el conec-;

tor o "martillo" no funcicne.
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Para el adecuado funcionamiento del edificio terminal se ha proyectado desde la
vialidad, &sta nos conduce hasta &1; dicha vialidad se ha resuelto en forma continua, des-
de la carretera hasta el mismo edificio proporcicnando diferentes accesos y salidas del -
estacionamiento. Lsta arteria vial gue tendrd gran afluencia de trénsito; ya que por es-
ta misma circulacidn transitari@n los vehiculos que transportaran pasajeros y visitantes a
la terminal aérea. Asi como los vehiculos gque prestardn servicio al aeropuerto, como son

los de abastecimiento de combustible, viveres, servicios de carga, ambulancias, etc. i i

El estacionamiento esta disefiado en base a un circuito interior semi-~octagonal,
tiene lugares especificos para que aparquen en &l, autos particulares, autos rentados, -
taxils, autobuses de turismo y autobuses urbanos. Asimismo cuenta con un paradero para el R E

ascenso y descenso de pasajeros, ya sea que llegen en auto particular, taxi o autobus. H

Dentro del estacionamiento existen pequefias isletas de &reas verdes, que estdn =--
dispuestas de tal manera que van conformando el circuito interior. Todo esto integrado a
la pequefia plazoleta central del mismo; en la cual se pdorad admirar un gran escultura met&-

lica alusiva a la aviacidn.

Por lo que respecta a la relacibn plastica del edificio terminal, gue se verad' en:
este caso en su estructura interna y externa y que contrastard con el paisaje natural de
la regidn, adopté el esquema técnico conceptual "disposicién en ciruclo” (D.3) mediante. el

cual el edificio se fue concibiendo teniendo en mente la configuracidn fisica de una aero-

nave; siendo é&sta primera imagen la que regiera el disefio de esta terminal aérea- Imagen
y configuracidn que se fue transformando de acuerdo a las necesidades propias del edificio S
¥ que estas mismas necesidades arrojaron un programa arquitecténico que al desarrollarlo y
tratando de conservar la imagen de una aeronave se fueron generando figuras geométricas -

simples las cuales se les fue integrando, repitiendo y armonizando de tal manera, hasta- -

llegar finalmente a las formas y voliimenes gue se presentan en planos y maguetas. ; R
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Existiendo un sin nimero de formas para logar la unidad para este edificio, mane-.

jé tres, las cuales se adoptaron de manera simultanea, y que a continuacidn se mencionan.

l.- El uso de formas geométricas simples y muy bien definida (las denomina-

das formas puras) tanto volumétricas, como de superficie.

2.~ El RITMO, se genera a base de la repéticién alternada con elementos‘va:iaé

bles y se produce la unidad.

3.- TRAZOS REGULADORES: con esto trato de 1ndlcar que utilice

basado en el uso de un mddulo gque ‘sé replte en diferentes

naciones.

En dicho edificio, manejo remetimientos volumé&tricos, traslapes de losas, volados,
faldones, pretiles. etc. que me permiten enriquecer los espacios internos y externos y asi-

mismo jerarquizar las funciones contenidas en las &reas internas, asi como en las &reas . -

principales y wccesos.

Al edificio terminal se ingresa mediante una plaza de acceso a cubierto, la cual

nos integra en forma directa al vestibulo principal, al vestibulo de documentacidn, conce-

siones, boletaje o a la zona de bienvenida.

El edificio terminal est&@ proyectado en dos

ya se habla mencionado; la planta baja deflnlda claramente en tres zonas.

La zona central, que es el vestibuib

pasajeros de salida y otra para pasa]eros de 1

rd ubicada la sala de exposicién.
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En la planta alta se encuentra el restaurante, el bar y las oficinas de Gobierno
del aeropuerto. ‘

Para llegar al saté&lite se accede por la parte posterior del edificio terﬁinal a
traves de escaleras mec@nicas, la cual desemboca en un pasillo panora@mico que se coneéﬁé’4r
al satélite o "dedo" que aloja las salas de filtima espera con un mdduioc independiente de =
bafios para cada uno de ellos, cuentan tambi&n con una salida de emergencia y una escalina-< .

ta individual, las cuales estdn relacionadas en forma directa con la plataforma.

El vestibulo principal es el distribuidor hacia todos los espacios gue conforman
el edificio; de &l nos podemos dirigir hacia el vestibulo de documentacidn y boletaje, a la-
sala de espera general, concesiones, hacia la sala de bienvenida, a los sanitarios, encon-
traremos la escalera que nos conducird al mezaninne; donde encontraremos la sala de exposi-

ciones que aparte de ser un atractivo en el edificio, servird para fomentar la artesania y
el turismo de la regidn.

A la zona de pasajeros de salida, se puede ingresar directamente desde la plaza
de acceso, llegando inmediatamente al vestibulo de documentacidn y boletaje habiendo también:
en dicho vestibulo concesiones, tales como: venta de seguros de vida, productos regionalés,

revistas y periodicos, etc., inmediato al vestibulo de documentacidn se encuentr la sala de

espera general contando &sta con una pequeiia cafeteria, dentro de esta &rea también se en-

cuentran los filtros de seguridad (ERPE) que de hecho son el acceso hacia las salas de {l-
tima espera, mediante una escalera mecéanica.

De forma similar al area de pasajeros de llegada se puede ingresar desde la pla—‘

za de acceso, llegando inmediatamente a la sala de bienvenida, en la que igualmente se en-

cuentran concesiones, tales como: renta de autos, venta de boletos para transportacidn te-

rrestre, reservaciones de hotel, guarda equipaje, etc. Adjunto a &sta sala se encuentra



108
la sala de reclamo de eguipaije.

En el mezaninne se alojarid la sala de exposiciones y abajo de &sta quedan exacta-
mente un mdédulo central de concesiones. Ascendiendo por la escalera prinicpal llegaremos
a la planta alta, en donde se encuentra el restaurant, el bar y las oficinas de Gobierno -
del aeropuerto; se procurd que tanto el restaurant como el bar tuviesen vista hacia la pis-
ta y plataforma de operaciones, para que los usuarios pudieran disfrutar de las maniobras
que se realizaran.

Por otra parte considerando la temperatura promedio de la ciudad de Ledn, Gto. -
que es de 19°,07 C y un maximo de 27°,02CH se puede decir gque se tiene un clima benigno
gque nos facilita grandemente el logro de conadiciones de confort, en lo gue se refiere a -
temperaturas en los espacios interiores del aeropuerto, por lo gue sdlo se usd ventilacién'
natural, buscando el cruce del viento. Asimismo se generaran areas verdes para ayudar a

moderar las temperaturas internas del mismo.

Para las fachadas que tienen gran incidencia de asoleamiento, se les buscd un . -
adecuado dimensionamiento de voladizos y faldones para evitar en lo més gue se pudiera.esa

mencionada incidencia de los rayos solares.

Siendo la precipitacién pluvial baja (640 mm, la midxima en los meses de junio: a
octubre) y requiriendo este proyecto grandes Areas cubiertas, las pendienteé’que se diéto
a las cubiertas para el desagiie de aguas pluviales fue de 2.0%. :

En el edificio terminal, se manejaron algunos elementos estructurales_éh sulex
presidén natural como: columnas, estructuras que estadn fabricadas de acero. Tambiéh,cﬁén-
ta con recubrimientos texturizados lisos y gue abase del color jerarguiza a los elementos.
Por lo que a muros se refiere, los exteriores son de tabigue rojo recocido recubiertos cén
acabado final aplanado -serroteado. Los muros interiores, para separar las distintas fun;
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ciones algunos son de tabla-roca y otras son de tabique rojo recocido con acabade final

de tirol planchado blanco o a base de resinas y pastas estriadas.

Respecto a la mangueteria y vidrio, se empleo cancelaria de aluminio duranodicck
color humo y cristales filtra sol color bronce, a fin de permitir pasar y controlar la in-

cidencia de los rayos del sol en los espacios interiores.

En los pisos interiores se empled marmol tipd Santo Tomas pulido con juntas de.
bronce; la eleccion de este material nos garantiza efectos especiales, ya que por sus ca-—'
racteristicas de dureza, durabilidad y brillec se logran reflejos agradables, sensaciones
de espacios mas grandes, alta calidad de acabado y facil mantenimiento.

En las plazas y andadores exteriores se utilizd adoguin en tono gris y rosa ti- .
po San Luis. En las calles se utilizd concreto-lavado rejueleado cog laja color negro.
En el estacionamiento se usd mezcla asfaltica de 3/4" de 12.5 cms de espesor. )

Para el recubrimiento de techos, se emplearon falsos plafones a base de tabla -
roca, asimismo, falso plafon de yeso en metal desplegado en los casos gue se necesitasen.



c).- INSTALACIONES

I - INSTALACION ELECTRICA.- Para su disefio, se considerd el nivel de ilumina-

cidn mds adecuado para sala de espera y vestibulo siendo dicho nivel de 200 luxes; para las -

oficinas de 600 luxes, para el restaurant de 100 luxes y para el bar de 30 luxes.

Las lamparas estan controladas por medio de breakers termomagnéticos, y los con-

tactos se colocaron tanto en muros como en pisos, de acuverdo a las necesidades de cada lo-.

cal del edificio.

11 .— INSTALACION HIDRAULICA.- La dotacidn de agua para las necesidades .del _—f

Edificio Terminal, se hard mediante la extraccidn de la misma de un pozo profundo construi-

do en el propio aeropuerto; almacendndola en una cisterna y distribuyéndola a todos los ‘,‘l
muebles de cada uno de los edificios que forman el aeropuerto, mediante un equipo hidroneu-:

matico para dar la presidn requerida a cada mueble.

III .- INSTALACION SANITARIA.- El ramaleo dentro del edificio es de P.V.C. . y. -

tuberia de cobre. ‘Las bajééas de aguas negras son de 100 mm # y las de aguas pluviales de

150 mm @.

En los exteriores se utilizd tubo de cemento-arena registrables por medio de re-
gistros de 60 x 40 cms de estos registros van al colector general de aeropuerto. La reco-
leccidn de agus negras se hard en fosas sépticas y de ahi descargarin al los pozos de absor-—

cidn.




d) .- ESTRUCTURA

Dz2bido a los grandes claros que habia que salvar, se utilizd como cublerta multl—

panel, material que es té&rmico y ac@stico; esta cubierta estd sobre una estructura tlpoé -

“tridilosa, fabricada con perfil tubular de 11/4" y con una capacidad de 150.00 kg por ¢m?

Las columnas fueron disefiadas con placa de acero y son de alma abierta, -&stas:

tienen en su parte superior capiteles de acero disefiados en forma especial para esta cubier-
ta.

La cimentacidn es a base de zapatas aisladas de concreto armado, ligadas por me-—
dio de trabes de liga igualmente de concreto armado. R

e)l.~- CRITERIO CONSTRUCTIVO

El edificio se desplantard scbre un terreno de baja compresibilidad, en donde se
realizari una excavacidn de -2.00 m para alojar la cimentacidn de zapatas aisladas fabrica
das con ceoncreto armando en las cuales gquedarin ahogadas las anclas y placa de acero para -—
posteriormente recibir las columnas del mismo material, las zapatas estan ligadas entre si
por medio de contratrabes de concreto armado con un peralte de 1.10 m por 0.60 cms de an -
cho, los rellenos 5= 2fectuaran en estas zonas con material inerte (tepetate) compactado =a
capas de 0.20 cms al 90% proctor.

Posteriormente se fabricard un piso de concreto armado de 0.10 cm de espesor,: el
cual serd nuestro N.P.T. y, a partir de este nivel referirnos para alcanzar las alturas ne-—
cesarias. '

Los elementos gque conforman la estructura prlnlcoal “del’ ed1f1c1o se: €abricaron -
con acero; las columnas de alma abierta’ estan hechas con placa de acs:o de 3/4" de -espesor
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con una seccidn de 0.40 x 0.40 cms alcanzando una altura mdxima de 7.00 m, los capiteles. =
se ligardn a las columnas por medio de tornillos de alta resistencia, estos capiteles dise
flados en forma especial son de seccidn trapezoidal, la cual permitird recibir perfectamen-
te la estructura tridimensional que estd disefiada en perfil tubular de 1 1/4 con un peral-
te de 1.50 m. Esta estructura se ligard de manera similar; como los capiteles a sus co —
lumnas, ya colocada la estructura tridimensional nos permitird colocar sobre un mon-ten -
superior niveladores de 1 1/2" en redondo, los cuales nos marcaran las pendientes en_la cu
bierta multipanel que estarad protegida en el exterior con pintura impermeabilizante color

rojo terracota.

La estructura del entrepiso gque es el plafond de la sala de espera general; se -
fabricara en acero con vigas mon-ten que nos servirdn de trabes de cerramiento entre colum
na y columna en donde se requieran: Estos cerramientos nos permitirdn colocar con una -
previa modulacidn de losacero la cual es a base de ldmina romsa calibre 18, sueldada o "ba-
laceada" directamente a las trabes, una vez fija la ladmina romsa se procederda a fabricar -
un firme de compresidn con concreto armado con malla electrosoldada. Este firme tendra
un acabado pulide listo para recibir parquet, sobre este firme se desplatard un muro bajo
de block tipo Santa Julia que alcanzara una altura de 1.00 m ya con cadena de cerramiento
y posteriormente colocar la canceleria de aluminio anonizado color humo de 2 1/2 por 2 1/2,
lo que permitir& la colocacidn del cristal suspendido templex color bronce de 12.7 mm de es
pesor inastillable y de esta manera permitir3d tener una agradable visibilidad hacia la pla-
taforma y pista del aeropuerto.

El resto de los vanos se cubrirdn con cristal suspendido templex color bronce de
12.7 mm de espesor con una modulacidn de 3.00 x 3.00 m tanto en fachada principal como en
la fachada posterior. Lo gue permitira tener una mayor visibilidad desde la plazoleta de:
acceso hasta la plataforma donde realizan normalmente sus maniobras las aeronaves.
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Los muros interiores se erigiran con tabla-roca aplicdndoles como acabado final
tirol plancado, estos muros alcanzar@n una altura de + 2.35 hasta topar con la estructura

tridimensional y en donde sea necesario colocar ante-pechos de acustone para aislar una
area de otra.

El pasillo panoramico estarad construido por columnas de concreto armado de sec-
cién trapezoidal con capitel para poder recibir las trabes-losas prefrabricada y ya sobre
estas colocar los herrajes .necesarios Y las hojas de cristal suspendido que llegar& hasta
una armadura independiente tanto del edificio terminal como la del satélite,

la cubierta
serda la misma que la del edificio terminal como la del satélite.

El satélite o "dedo" en donde estdn ubicadas las salas de Gltima espera se en-

cuentran a la misma altura del esntrepiso para poder conectarse con el pasillo panoramico

y éste con el edificio terminal.

Estas salas estan construidas con el mismo criterio gque el edificio terminal,

es decir, entrepiso con losacero ligada a una estructura de concreto armado, los muros di-

visorios interiores se erigirdn con tabla-roca y en la parte de los sanitarios se desplan-

taran muros de block tipo Santa Julia, teniendo una estructura y cubierta similar a la del
edificio terminal.



XXVI.- PROYECTO ARQUITECTONICO

a)
b)
c)
a)
e)
£)
g)
h)
i)
3)
k)
1)

Perspectiva de Conjunto

Perspectiva Interior

Plano
Plano
Plano
Plano
Plano
Plano
Plano
Plano
Plano

Plano

Arquitectdnico
Arquitectdnico
Arquitectdnico
Arguitectdnico
Arquitectdnico
Arquitectdnico
Arguitectdnico
Argquitectdnico
Argquitectdnico

Arquitectdnico

Vestibulo General
Planta de Conjunto
Planta Baja

Planta Alta
Entrepiso Satélite
Cortes

Cortes

Fachadas

Fachadas

Cortes por Fachada

Cortes por Fachada
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