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I11troducci6n. 

El fuerte desarrolle qu.e ha tenido la actividad aeroportuaria en los ií.ltirnos afias. rcjlejo de la 
explosión demográfica y el desarrollo económico. ha rraído como consecuencia una nu!_yor complc:jidad t.:11 la 
planificación. co1isrruccióny operación de los aeropuert-os. Por hll n1oti110 es necesario rcali::.ar tn1·esti¡:acio11es 
e implantar metodologías que ayuden a prei•er las necesidades con cierto grado de fi1ctibilidad, can el fin de 
racionali::ar el gast:o público. de tal 1nanera que las i11JJersio11c.·s c•stbz encan1i1u1das a pn?Jlt?ctos que sean 
justificados y necesarios. manteniendo el principio de proporcionar un beneficio social._v qm.· cUsde el punto de 
vis'ta .financiero sean atractivas para ea.~tar una m'!vor carga del gasto _J' d,~stinar le>~ n·ntrsos /Jacta otras 
actividades prioritarias. 

Por estas ra::.oncs se rca/i;;¡,nz estu~iios ,:./L• factibilidad ¡1ara 11n1pliar o n·n10.idar ac·ropuertos en 
operación. o en el caso ""ís crítico con...-.tnár nuevos aeropuc:rtos en ciuda."l'-:.s que.· pt_,,r stL"> a¡ractc'"n.sticas _y 
necesidades lo ameriten. 

El estudio de factibilidad de ~leropucrtos cornproulc tres jáscs: 

Fase I.-

Se dtjinen todos los pardmetros de la d¿·nzan~la (pasajeros. opt:radt_,,ncs. carga) en todilS sus formas 
(anua.I. horaria. hora critica); esta inj(",rmación sin•c dt· basc.· paril dt•sarr{'ll/itr la 

Fase JI.-

... .4. partir dt.· !1Js c.·lcrnc11t(1s ..znurion·s. ~ puede dcs(...-rthir la c.·1·vfu¿.-fJn dt· l.z trifraesrn,ctura _y• por 

consiguiente. un ca/emL-irio de.• tnrcrstoncs, de rnodo que se pueda rt·alt:::.l.lr la 

Fase III-

Estudia d impactt> rc,giomzl _J.' nacional, adopu1ndo todos los 1711.ntos {fr rista (transportistas. 
usuarios, gcn'11CÍa de· a..ero¡n.urtos, etc .. ) __ V tratan~lo d~: ju=~E:;ªr esos puntos de vista en función de criterios 
simples tptc pc.TTrzitan zuuz comparación tie un estudio con otro (in.dicculores d,~ factibilidad) .. 

Antecedentes. 

El transportt-' aén·o ha sidci filCtor fu11da11zent.ll en d d~sarr .. 1llo d:..·l pais. a a9;.z 111tC.I..,'Tación ha 
contribuido de manera eficienuy sq:ura. 

Actru,.ln1cntc opr.·n111 56 linc:a_., aérc•L"> nizdonafrs. de las cu1.1frs 5 SCl}t trmzCJ.lles. 12 regionales _y el 
resto son empresas de sen.·icio a.1..Tc,.., t"speciali::..a~.., _V no n·gular.. ""1dicionalmentt.'. operan 3-4 empresas 
extranj, .. ras. Las líneas a,!reas nad01wfrs de sen•ido rt?gular alcan::.an unil cobertura d'-· ci 1 ciudades en el 
int.t.Tior del [hlÍS_V 26 en c:l o.·trmzjL'T<J. 

En los últinzos aiit..?s, d sub.sct.-tor üt;reo ,·rpcrinuntó u11 inzportantc proceso de apertura y 
desregulaciVn. lt_,, qzu pcnnitiV 111 c.·ntnzJ.a de nu.ePOS prest1..uiores de servicios. la dil'crsificacián de ,:stos~ el 
incremento de su. t?Jerf1,,l, la amplia .... -tón d,· nlt,Ls. _p prt•dos nz,ls Cl"'111pcntii•os para un 11rín1ero credent.e de 
lLSJUlriOS. 



E11 este context:o _P ante la necesidad de actualizar la regulación en niateria de aviación. la presente 
administración se abocó a la tarea de actiuzli=.i1r _v pronzover el desarrollo de esta actividad dentro de un 
marco que propiciara la prestación de los servicios aéreos enfonna efidente. competitiva_)"". sobre todo segura. 
lo que derivó en la pronzulgación de la Lry de Aviación Ci1-'il. 

Con este nuei"o ordenanziento se fort~1lece11 las aeribuciones de la SCT conw mltoridml aeronáutica; 
se consolida la regulación en condiciones de conzpetencia equitativa y de protección al anzbiente; se regula c:l 
ot.orgamiento de con.ccsiones.J1 permisos; se organi::.a la operación de las diferentes modalidades del t:ransporu 
aireo; y se ªP'!J'ª el desarrollo y la moden1izació11 de /,zs aerolíneas nacionales nz e:! 11ue1m cntonw de 
competencia intenzacio,.uzl. 

El objetivo que se persigue es: 

"Consolidar un subsector aeronáutico sc.ptro. cftcicnt,:, rnodcn1~1 J' rcnt~Wl'-·: <fu:.· prupor._<ül4.' un 
senñcio de calidad; que coadyuve a ltz integración regional:_v qut· sea cempctitin1 en d .imbito inr1.:n1acünud." 

Aeropu~os. 

Mc..:i"ico cuent..l con !ti 1nús v,zst,l rc:d acroplu"tuana de.· f1Tnéric.t Latil1'l. Intc"'grcliLl /l(Tr 1. 726 
a.eródronios. existen 83 aeropiu:rros rlc servicio al pIÍ.blico, de h1s ctúlln 5 J pn·stan sert'icú1s para l"ltclos 

nacionales e intenuzcionalt.•s.y los 32 rest~zntes lo ha;;en r...xclusfram.:.·nr:..• para f,}s 1Ulcionales. Adícic>nabnentc, 
la aviación regio1u1l_y prii•ada opcn.l en J .6-13 aerl1dronws. 

Tabla O. 1. "Red Aeroportuaria Nncionol". 

A Caryo O Prupiedad De: 

Aeropzu"Tt-1..JS _J."' Sen-•icics ~4uu·h,1n·s 
Estatal:.-s 
Munit.--ípalc·s 
Particuüircs 
Dcpnuio1cia.s ,id Gobierno Fc-d~·ral 

TOTAL 

Núnicro De Aeropuertos 

58 
JO 
s 

o 
83 

CaiJt: sc:11alar que, c,-.n la il!fracstn1ct11ra ac.•roporTuari1l ,,._-¡stentc se atit.,1dc pr.i.ctic,~nu:nte a todLL"> 
las pohlacio1u·s d~· n1.i.s d.c 50 mil Jt,zbit1.111tr's. J,_..J qu.e· ha O.""ntribui./o a la crt'aci,l1!_V <A.msolidación de polos de 
des1.1rrollo en dir:.·rs:.zs rci.,"'?Olu:s ,/:.'{ tc:rritcri._, 1u1ci.H1oll. 

El organismo público desccntrali:::..1d1.' ... ·1eropcu·rtos ~V Sen•f._"'itYs Aru:iliares (..r\S....-1) a.dministTa un 
t.otal d¿• SS aerüpll::"Tt1.1s, d:.· los '--ual:.7s -13 pn·sta11 sc__-r1•t._-ro p11r.1 ruclvs nacic'1ulies c.' interru.1ciow1lt-s • . J' IS 
operan svbre nttlls oz el interior dc__·f país. En tan sáh1 sict1.· aeropuert<."'S de la red a._imínistr,uia por ... ~1.s:-1 se 
concenrra el 70 por dentv Jd m0Pin1ir.?1to d:.· pasajeros. 

Los si:rriczrs d:..· ,:.._,.,lltrel d,· ~.ínsir(., 11/T¡"() St' hri11-1an t{ tran;5 ,_¡,.¡ Jrg.u1v d:..·::.cu11cc11trad,1 de__· la scy· 
deno"zinado Scrricios a [,¡ Nai-·t-gación en d Espacio Aireo .A4aica110 (SENF:.A..1\-f), ~·! cual. para el 
seii.alanziento d:.• 111Jroria.s _v rut,zs. nzantinu: 01 opr:raciún 7-4 sist~:n1a.s de r._-zdiqfúro omnidircc.ci01ull de mz~J-' 
altafrecuencfrz (VOR) e igzuzl nrírn~ro de equipos medidores 1Ü disuvzcia (DAtEJ en áreas conh·nentales. 
A-.imisnw. cuent-4l con 23 equipos de radiC'fi1r{1 Jff1 direccional (NDB) en án-:as oceánicas_}' 17 sist~·nras de 
aterri:=ajt' por ilL'>m1n1entos ( ILS), 

ii 



En 19947 los servidos de ayuda a la navegación aérea at"endieron 11. 6 niillones de operaciones de 
co11trol de trá11.sito aéreo; 5.2 millones de mensajes aire-tierra; y l .B millones de i1ifoT11zes meteorológicos. 

Desgraaadanzentc. los avanc<."s que se han registrado en el sistenuz acroporn.t.ario me.1."icano 1w han 
sido del todo homogéneos. /ncltlSii.•cr dentro de los aeropuertos de "zayor importancia, turísticos o 
metropolitanos - Cancún, Guadalajara. Monterrt._"V. Tijuana. Puerto Vallarta. Acapulco y Cirulad de 
Mb:ico - se observan ya problenuzs de saturación r,·11 pista.s_y en edificios terminales. 

No obstante el nivel de irifrizcstntctllra alcan::.ado _v el c.~quipamh.~nto que se ha desarrollado en fr1 red 
aeroportuaria. el dinanlismo obst:rl.'ado en la dernanda por serPicios aa-oportuarios requia-c de su ampliación 

y moderni=ación. lo cual se tradu.cr.: en 1u:ccsid.J.zdes d.~ ún•t.Tsiún crecientes. 

Entre los problemas q1u c-011 trll!_VOr incida1cia se pr~·senf"llll en algunos ruropllt:.'rtos destacan: la 
saturación y fi1!ttl de.· rna11Uninzientv ,uft::c1u1du c.'11 sal.ts _v c,l~fi.._-¡,1s Urm111t1h·s; ld c,1.n·11cit1 d,· J.'Í•L'> dt-· acccsu 
'!{id.entes en los principales at•ropw .. 'Tf,os; las dcficit:.·ncias 01 la sciiali::::llCi6n. en la i1~fornzación sobre los rudos 

y en el manejo de equipaje; la fil/ta de· rq;ulacúJn Je los Sc,--rrfcios dt· ta.üs _v de tr.uzsport.t.· colectiro; la 
ausencia de lt:IUl adecuada coord11uzciún d,· las distintas autoridacL:s; v las i1u::u1H't?úe11das relacionadas con 
la transportación en tierra de pasajeros, particularmcntl.· en d úrc.·a ,/,·-plaf,¡."1:f(1771JcL'>. 

En dideTnbre de 1995. se prurnulgó la Lr._T de ..:-1c:ropucrtos. Nu,·stro p,cís podrti. a partir de esta 
nueva Lry. contar con un siste111a aeroportuario nuis St)-rz,tra. ~jicicntc _V n11?der110; que prupide una rnejor 
calidad de los servicios; que contribt!}'tl al fortafrcimicnto de:! transporte mu/Hnzodal: _V qu,· s;.· c-011ricrta en 
factor para el crecin1ü·11w re¡.,"'ional '"·quilihradD_V fhlra ¡,, pre.vn•,1ci1J11 dd nu•dio anzbú·nr"·· 

En congruenci.z con /,lS artiFi,liulcs dc.·sarr.1/1,ulas en 1 <J05_v C.'n el.fin d(· l!t:.-rllr ,, c,zba un prüceso dt• 
reestructuradón transpan:nt<.' V or./e111l,;,ll), fu¡_· crc:,1.l.1 d c.)rrlft./ .Je.- Rc.·estruct:urdci.511 del Sist~Tlltl 

Aeroporntario Mexia1nv. árgan;; cofr¿.."iado d~ ¡;, SCT_v A~""..·1, qu,: tü11t· cu11ff1 ¡;li..-ult"'7.d d-Lfinir f,¡.z estrütcgia a 
seguir en las difi:rentcs fases dd proa·so d,· n·cstn1.ctitr.1ciá11: supl.7Visttr .J' tcut.ori:::.dr la <.'/aboractón de 
doaunentos; e in_fonnar a la Cvn1isiú11 l11t,•rsccrct.flri1ll dt· Desincorpora;,.,"iún sobre d aranc . .r de cadt1 etapa del 
proceso. 

Sisten-ra Estadistir.o Aeroportuario. 

En la act:ualidad. d sistL·ma acroportltario. cubre pnicticamt·nu las 11,·cesida.dt.•s •ie il!fracsmu:tura 
para el transpon~: a¿reo que son requeridas por d país. Sin embargv. cada uno di: los aeropuertos de la red 
requiere de [,¡.ÚJC'rt•s pt77na1u·11tes d,· c-011!tt.'TV1lciÓ11 _y 111ant .. cninlic11to para tifrcc.cr llllll '-'PtTth"i .. ón ópt:inuc .• ~a11to 

en las d.rcas op,7ativas (pistlls. Cdllc.•s d~~ ror:1'1jt'. phctafornzas _v rialüúzdes). con10 en las áreas terminales 
(edifi-cios tcrnlim1h·s. cstadontlnzic.7ltt"JS, casa de máqui1uls. ere.) • por lo que r:l Gc.1bienw Fe,•der,1.l. por 1ncdio 
del organis1110 (r\S .. A.) dl.·stina n:cursos rara la l."jccuciún de les pro.c;r.?mas de obn1 prevístos c?t c:ad.ü uno de 
ellos. 

Adicionaln1entt:. 01 función d,· la c."'"17 0{uciún d'-·l tr•!fico espera.lo en cada tl.'TT!Zinal airea. <.~s ncct·:sario 
reali=r:zr obras d,· amphaciállJ" l!Jcld;.'Tlti::.a::ión d~· la i1if7aesm1crur.7 ín"itala.ia. par<e ade,· .. -uar[,1 a /,-1 denzaruL.z 
que se atenderá en el cort"-'. mediano _V largv pla::os en los aeropucrTos. La admi11istraciú11 J¿• esttl compleja 
Red requiere de llJUl cz1.üúulosa p/.111eación ,fr liu 1u.·ú·sídadt..'5 de in1•,~rsiú11. _¡-a sed para nuei•a i1!fraestnlCt1cra 
o para conscn•ació11, rnodcnll:.acíón _l' an1pli.c4-fó11 de la c.l.:-fster1t.c. así c,omo para lil opt..-ració11 _V los 
r~quertnzientos adidonales del organismo. 

iii 



Por ello es iniprescindible la recopilación y act:uali=ación sistemática de Ja estadística.y el pronóstico 
de los paránzetros .fim.damentales relacionados con la actividad esencial de ASA : los pasajeros _v las 
operaciones . .Est.os parámetros. procesados analíticamente. pcnniten estimar i•alores de la demanda de 
servicios e bifraest:ructura en el tienzpo _V eimluar simultáneamente l,lS C07uliciones de la eferta existente para 
atenderla. Con la üiformación es factible proponer la adeal.a.Ción de la oferta para atender la demanda. así 
como los recursos requeridos (inversión, gastos. personal. etc.) para cumplir ~ciozt.ement.e con la prest:adón 
de los servicios <!frccidos por el organismt:'. 

De esta nmnera. el pronóstico de cort.o pla:::o (Saiios). pen11it< prever las 1u.·cesida.des innzet.lültas. 
tant.o M las i11stalaciones con10 de• la adnzinistración operarira .Y fi11ancíera. En tant.o. los pronósticos de 
mediano (JO a~ios) _V largo pla::os (20 arles). persi¡;uen conocer fund'1mencalnze11te los requerimientos de 
infraestructura en un Jzori:;onte nzqyc>r~ _ya que la rcwliza.ción ,le ll'S prt?J.'r.·ct~:is derivadi·1s de e·sta il~f~rnuldó11 
requieren períodos largos de maduración. 

El Sisrcnza Est.ültstico flerop,,rtuari._., ( SE.rl). prcU·1u.l<· cubrir anzhas 1uce·sidade·s. _¡.·a tfllt' 

proporciona i11farnzació11 ,ü corto. median~1_J1 largo pla~1s . .1:.-1 SE~1 es dabc>r.uf._7 p(1r _"1croput'rf:_._1S_J.' Sen~icios 
Auxiliares. En el SEA. se mucstrtl en die= pdgini-lS par1l nula 111lt~ dt.· los at-ropue•rtos de la rc•d su plano 
genertll, de :::.ona Urmin.1l _¡- su t.'Stplt.711« d~: focali:=4zci,!11 •· sus datas ¡:cnerales ; sus i-alor<s estadísticos; los 
resultados del pron.Jstici? a11ual~ los cálados hlJrarú1s carresp1nulin1t.es. una L'Sti:rnach"n de las dinren.siones 
requeridas en platqfornzas. edificios_J.> esuzcionamit.71tos, u.si como ruza J'e7spectiPa ~L:l conjI111to czeroporruario. 
Se inclr!Y01 así nzismo. ,, nzanera dt.· apéndice. rmas tablas res1a1101 rn donde se· dt·stacan las caractcrística.sy 
dfrrren.siones de los principales clc""n1e·11t.~Ys dt.· cad.1 (Lt.7'-'f...'ltt.'rfJ. 

Área.."' v suprrfirics qur cnn{ormari un aer<Jpurrto. 

# Znra Aeronáutica : Esp,z ... ·ivs ,z/rc'os. pist,zs. c.dlcs 1li· rodaje_;• p/af"..<~fánnas 
# Edificío de pasaje'TOS o d~· car.._i.;a 
# Zo1ui Ti:rre•strc: Can1i1:~1 dr.· i1.Ccc·s,, (tr.111sportt' r.,.:rrc'sin:). aln1aa·1u.u1lie11to_J' distribución~· con1b1.1Stible. 

Lc•s e'5paat.JS aéreas (::Ll!Ul at.·rvnáutic.z alrca) ot .. ú: destinados. en las innzcdiaciones del aeropuerto~ 
a los aviones en e-/ 1lirc. P<....,r tal r.-i.::án. se .ichi· ci'itar qut lu~y.¡ ,"'!bstdculos ll los a"J..·ioncs. Para ello. se deben 
proteger 2 tipos dt.· maniobr11.s : aprcunuzción _¡- d.esp,·p1..r.-. El pilot.c• dt.:I 1lrú511 sícmpre inUnta actuar en 
contr1.7. del i~ie'?ltu para qut.• éste i11ten•e11J:a :-?z li1 CCZLilcidn L = CL 'l'S· r v.:: ..-1 dond.e i· .. es 1,1 1•docidad re!atit.>cl 

del avión contra e""l fluido. Ge·1ier,zlmo1te. i1!fll!VC1l en su diseiio I.z lon.._r:;ituti de los canzpos dt• úifluencia. las 
condiciones atnws:fi:n"c.zs que '!rudun 11 disdhzr d canq10 .le· rc;f'"erc1u:ia (lc111f{itud de pista). la CJtJ.'c~r.._(?adur.z del 
az,•ión de dise·11o_·p d an::ho c.t.··urior c--:ntre nud,zs dd tren prin,.:ipal d.t>l ai~iún de diseilo. 

LfL~ pista ... " son pilrtl."' de la ~Hz.e ilcron~.iutÜ:é:r t1.·rrcsn-c•, _l' se· disciian su lon,t;it:u¡.i_p su ,u1chv. basa.dos 
en las condiciones de rinztns. prcsiún atn10.fEft::ric..L (aln1ra 5,_,•bn· d ni1·d d1.:l nz,rr). rclvcúl.adc·s de dcspcgu~· del 
avión dt· disciW._J' peso de despegue dd ai~ián de disnl1...•. TtZnzbiln -~e· disal.ln J.Js e•spe·sore·s ..U· c{:irp1..·ta. base_,... 
su.hba..o;e del cu.t:rpo principal de la pista. b,uados en el peso d~· 1ft.ospq;1ff dd cn•ián críticl'. núnlt..""ro d~: d.t:spe¡;zlcs 
por aiio. an1dicione·s ambú77t.:ifrs (presión ,1mre.:flric ... 1. z.·i,·ntDS). ,ingulo ,l:.· 1ft.a .... ¡u.[ ..lt.· lvs;l¿1ps, t"~.::. 

Las callc-s dr rodaJc se constn9·01 par.1 comunic•1r la pist.i CiJJZ /¡zs plat,?forn1,1s. CD1rsiderárul.ose unas 
p.-zra e11trad...l _Jl atrcL'\ para salida_ L.1s de oztrad...1 1kbc.·11 ser lo mds cort,1.s püsibh-, _ya qu,· éste e·s el nzomento 

t•n el que d arión tiene· mi!vor pc·sv _:F por tan tu. su cun.sunzo de conzbustihle es rn'!VOr. La ubicación de las 
calles de salüL1 iriflt!J..'C .fuertemente ,.,, l,1 capacidad de· la pista. _'F por lo tanto se incrcn101ta la cap11cidad 
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aérea. Para su diseil.o se toma en cue11ta el peso de aterrizaje del avión, nzás apart:e la velocidad de salida que 
podrá alcanzar. Sin embargo. como l'W todos los aviones tienen la misnza capacidad de frenado,, ni tanzpoco 
tendrán la misma velocidad de cnt:rada, éstos se agntpa11 en familias de aviones que tengan las nzismas 
características. obte11ié11dose, de manera experilnenta.l, que generalmente son necesarias 4 calles dt.· salida 
para una pist:a. 

Las platafornzas son las ::;o11as donde se cstacio11a11 los aviones _V pueden ser de embarque y 
desanbarque de carga _Y pasajt..-ros, d.e.· pernocta. de n:antcnirnie11to ; de est.4.icion.amh?tto paralelo, ángulo 
(proa hacia adentro y hacia afuera). ángulo recto proa hacia adc11tro : abierta. andenes. lineal. sala única. 
salas in.dividua.les. sate1ite. reTJ:ot.a. Su diserto se basa e ... :clushh1nu:11tc en el peso de despegue dt:' los ai•ion.es. 
para definir el espesor de su pavinzentu._y i•aría de aah--rdo a las nc:ccsidades de la de1na11da dt..7'endündo de 
el número de posiciones. de su uso. cantidad dt• llep1das_JJ .<>a/idas. etc. 

El edifido de carga o pa.safcras ¡mcdt• ser de: 1 nfrcl. 1 ·!-<:' nireli:s l; 2 nfrcfrs para d acceso a los 
aviones. En general se divide en las si¡._"'Ztie11tes áreclS: Roztahlc (compll1'1ías d,· av1ació11_11 ama·">iOJZt'S) .Y no 
renta.ble (áreas pr.lblicas_v servicios); si se· Jz,,zbla de salidas. l<Ls árc...zs se d1ridc"T1 .t.•n nacionales (:..Olltl estiril: 
seguridad y sala de espera; St7vicws: s111lit;arios. t'"·IéfOnos . ._-...-,11ccsiones) e interna.cionafrs (=ona c:stéril: 
seguridad y sala de espera ; scn"icios: .wmitarivs. ti:lc}i.;11os. c,mcesio1us ); ,•n r:/ ca...;{_l de llegad,u: 11a.cio11afrs 
(reclanto de equipaje; tra11.sport.a'-t"ón tLrrresrrc; scrdcios: s111Iiti1ri.1s. tcl,fános. L.ünc.t.•sion,:s). internacionales 
(sanidad; migradón; rec/an10 de equipa/e; aduana; tTllJL<>portüriÓ11 tcrr~srrt·; sr.Tr-icios: sanitarios. telifonos. 
conccsiones)_y =ona d..c.• acon1paiU:1nus (::::..{m .. a pública _v C<Jnccsioncs). F'ara el discllo de tt.1drzs L'Stas :;o1ulS Se.' 
deben considerar: tipo _v 11zlmt'rC1 d"· Cl."'mpt1ifftlS de 111,rii1ció11. 11únwn1 d,· pas,z;e·rc-s fh'T lzr..,ras de dise11o, nú111ero 
de nuiletas. núntero de 17sit•lllt,·s. nún1cro )' tf¡y1s ,/e tra11sp11rt(: f,·rrestrc. 1uí.r11cro de cn1pll'ados. 

Criterio de di.">ciio vnrn parirnt•ti/<Js tlt- arrovista..s. 

Los pavinzcntos son las cstntctura..s '{Iff transnlitoJ las C.lr ... (i·x.s d,: los ,lvio14·s al t.c·rreno natural. 
E.:risten tres tipos 1Ü ptn?imottos : .ficxib!t:s, n:c;idas .V de adoquines. En ,.¡ caso de pavintentos flexibles se tiene 
una suhrasantc, qcu r:s Ullil capa de apqJ.'(J. J'ª sea terreno nat:ural o t..e.--rreno natural mejorado ; a 
conti11ullciá11 se tir:"?z.e Zllfrl subbast"'. qcu.· es un ''.(.,>re¡:;ado pe-~tre·e ...Je: nzenores ei1ractrn~5ticas ; sis;ue lcl base. que 
tarnbibz es un agregad ... ] pétrúJ, P''rC' de gran n·sistcncia ; fhuclrnenf.c' St"' Zlc:.:_r;a a la carpeta, que c:.·s la superfici:.· 
de ro,L:1mie11to .v la cual recibt· dircctarnenu las car.gas. Esta última capa pzu·de St.."T de diversas 
características. sioulo p(rnlitidas únicamt•ntc las de cenzcntt1S a.sfiíltr.cos de me::.clas en plantd caliente. _y· los 
as.faltos rebajados. de me=.clas en planta t'11 _frfo. pt•n1 que son ifr bafa calidad. Janzás st• pcrr11ft,· usar d,· 
me:.cla "in sit:u".}7 nzucho n1c11os los de penetración. can10 f~-,s de ricg¡'S_)J d n1.1cad,lnL Los ccnzcnNJS 11Sft.ilticüs 
son productos prot•enit·ntes •Íe la d,·stilaci{m d.d pc:tTófro .. 
Sin embargo. 110 son TJJt:lllc'jablcs a tcnzpcratura arnbicnc~· por 11' atal se rcquit:rt' c..·1fr11tarle durante la 
aplicación (par,¡ la solidificación) .. En d C1lSO dt· n1c:x/a 01 frío sr.: u.tili~:i un so/i•,·nt:.· para qur no se• rcquic-ra 
cah'?ztar al C<71tento ,,_'1~·iltico. De t..'Sf,z m,uu·ra t:·1u?nos l11s a ... ~f:dtos rebafail,•s .. 

Los pavi11u11t.os rígidos se· con1¡Jtnu·11 ¡;ozt.."Talnu:ntc d,· una losa de• co11crct..o que actúa canw una ri¡::a 
sinzplenzentc• ap<?J-•ru"-1. que tr,tn.snútc la.~ úlrgas de· nu1nent un~fonncn1cntc ,listrilntida hacia ,.¡ t~rn·no que 
las soport•l. u:nfrndo Ull4l has,• de agn·gado pétreo ; pu::do1 ser los1ts de w11cret.v .. :i(· ccn1t•11to portland C? bien 
prcefor::ados. En el caso dt..• las losas de concrt•to de.· ccnzento partltuui se tie1z,;.~11: f,1sas sinzples o losas arnza.d.a.s 
c.on refu.er::.o~ _y pueden ser destinadas para rran~fért.?Icitl Je· carga t' para conrrol d.:_· juntas. En d caso de 
preeforzados se tienen pretc1L<oados _p pC1stc:11..r;ados .. 



Los pavinientos de adoquines son muy utili=ados en la act:talidad.ya que tienen las características 
de actuar individualmente (como pavimento rigido por las resistencias indivt.duales) o en conjunto (con10 
pavimentojla:ible por las juntas de arena que existen entre adoquí11y adoqr.d11). Su problenza principal es la 
textura. que da una alta rugosidad. Sin embargo _ya et.isten muchos traniados para la transferencia de carga 
que resultan nzuy atrticti1~os para quienes diseiian los pavinientos de plataformas_ 

En las pistas se siguen patrones completan1e11te distintos a los que se usan en carreteras. Dt: tal 
nzanera. no es necesaria la compcn..sadán de la curva nia..sa. St: busca que exista c.o1111c.Tgencia entre la 
capacidad de soporte de cada capa con la carga transmitida a cadfl capa cr = P/A ; para ello se· necesita un 
área igual u menor que la que requiere.• la capa en estudio. En el cálculo de cs.fuer::ns no se calculan los 
espesores de las capas. sitw que se c.·studian las altunis d~· las capas con respecto al punto de tiplicación. Por 
cuestiones de proceso coustructi?.'0 no se pzuifrn supoucr las capas homogéneas ni isotrópicas. Por ello, 
gen.era/mente se tienen vi1rius capas de.· consmtccián dt:.•ntro de la rnisma capa del rnaterial. 

Difércn.cia oztrc p1111inz,·11tos d,~ carrcteras_v aeropuertos: 

# Canali::..ación dd trúnsito. 
• Valor de las cargas 
• Repetición de las cargas 
• Presión de itiflado de lus ncun1riticos 
* Efectos rül fenómeno dt.• acuapla11c:o 
• Efecws de n¡¡:c1sida"l 

Sistenia de administración r COT1.Ce.....-ioruu11ient:o en. seri7.cios t'leroportuarios. 
Cambios rn la rulrninistrarión v operación de fcrn1i7iales aéreas. 

ObietiPns 

Con d propdsito de· nujt"'rar d estado _l' fi1.11do11amic.·11tv de /,1 red acroportuarii1, se busca alaui=ar 
los siguientes objctit"Os: 

l. Conscn·ar. moderni::.ar _Y ampliar la 11ifnustn1ct11.r.1 ¡,.1~·roportuaria; d~:var los 1ti1?e/cs de Sr.:guridad; e 
incrementar la rcntabilitL:ul_v tjiciencia dt· la red. 

II. Aumentar la efi.cacia . v m,jorar la calidad de los sc.·n·icivs tlt'roportuaríos, cvrnplemi.7ttdrios y 
comercialr:s; _J7 lograr que.· se•1u1 prcsta:.los de nuutL·ra compctitiv11 _v no discrin:inat.oria. en benefi.cio de los 
usuarios. 

Estrategias. 

El logro de esMs objctiFos será posible• nzcdiante la aplic.ici611 dt• ltlS siplioJtes estrat.c.1.,1itls: 

Concretar el proceso de recsmlcturación de· la n:d aeroportuaria con d fin de que se logre.· una ""!J10r 
inversión t:n el sistema. mcdit111tr: la pronwciJn _ v rc¡:ulactó11 de.· lu participii.ci.ún de !us palrticularcs en la 
consmu:ción_y iuiministración de aeropuertos. sobre bases de c._ficicncia. cti/idad . .scguridad_v compcu?Uia. 

# Moden1i::.ar el servicio de control dd tránsito aérc(1_y el sisunw d.!..· i!_yw.Lu a la 11a.vt:gación. a fin de lograr 
una operación r11á.s eficiente.· en d c.•spado aérc:a me1:icano, Cl!Vº C(111trol habrú íle conservar el Estado en 
todo n1om,~nto. 
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"" Fortalecer la actividad 1tormatii7a~ regult«-iora y pronzotora del Est:ado en el suhsector aeroportuario y 
reorientar sus .funciones hacia tareas de supcnisión y control7 e11 la búsqueda de mqyores niveles de 
seguridad en el ú"ansporte aéreo. 

Concesionamiento de servicios o área...'> de sen'7cio."i. Procedimiento v li.'>l:a de coini7ersiones. 

O¡'ort:unid.ades de i1111ersió11 e¡i el subsector. 

<# Ma11te11imie11to en pistas. ca/ks dt: radaji:_y plarr~fornzas, f''lra restituir aquella carpeta ,ufáltica da1iada.. 
<# Cortstnu:ción de nuez,·a.s a~·ropist ... :zs dt.·ntro de los 1urop1urtos para au111entdr la capacidad de los misnzos. 
<# Redi.seiio de las calles de rotl,,zje para optirni~lr el ticnzpo de ocupación de iru pistas. 
<# Anipliación de los t.•dificios dt.~ car¡:d _J' pasujcros. 
<# Aprorecharniento de las áreas públicas dt·.nrrv del cdijicio tk pasa;c:ros (Concesio11an1iento). 
<# Optinzi::.tlción de los sistemas de: ~ran.>portc.~ rt.·rrt•strc dnztr<' dd rlt.·ropucrtC' ( sc:rricfr., d.(,· autobús). 
<# Ampliación dt.• las áreas de estacionanziott.o para rt.sttario.•r;. 
# Dise;ío dt-• llllc.'l"OS sistt"n1.1s ih n101·ili:;:,.1.:hí11 ..L.· p1.tsa¡,·ros p.1nl rcdtLLlr el tfrnzpu de traslado desde la calle 

hasta el avión (banda.s transporta.dones. cscalc·ras t.•lécrrfc,•s. pcndicnus sin c:scalont.·s. salas de espera 
individuales, etc.). 

<# Roractón de la ocupación de los mostn1dun:s {hJT las conzpaii[,ls d'-• {ll'fación para ,~rilar ,grandes espacios 
destinados a una sola conzpa;íía que son ¡wc,1 aprm:c:childC's. 

<# Sistemas de üifonnació11 para los Il.Suarios (horan·tu. 17u>fos. úif"onnac'..On ¡;01c.·ral. cte.). 
# Reuhicacíón de ,u:ct.·sos para a_r:ili~1r d tnilt.sito cercano ,¡/ tlc'rvput.·rto. 
# I11stalació11 d~: sisUmtlS nuis sofistic .. uios pc1ra f,1 llpra:úrndcián ,f:- üt•ionrs (ILS). 
# Integración cL.·l sistt..·n1.1 al c..l.n1.Íu11t.:.> urb.nw. 

¿Qué es v c6rno se genera un vlan rnaestro Eir un r1rrnp11rrtn ? 

Es la fornza ~F r'l taruaii.o que d tl,:rop1"Tft1 tt.-ndní ,,¡final ,fr¡ hori::.vntr de planeación con los 
conocimientos actuales. Pt1r,1 gc•ncr.-ir dicho plan se •frúcrá Ct:lfltar co11 fes sipúentes esrudiosy diseüos: 

""' .r1.ntecede11tes. - C<lrai..--tcn:'>ticas. dt·s.1rrollo de Íll región. p!.vzcs de dc.·sarrollv tfr la re¡;ión. l'Ías de 
comunicaciJn. ,un1¡n1ertL>s cxist~ntt•s 01 la n.~r;iVn 

# Inst.:ilaciones _4.crop(Jrtltnri.-is.- Z,_;,z,¡ acrondui1c..1. :::;1.Hi.-1 tcnnint1l. !nstalactont..·s de apC!._VO. a_vudas 1·isuales 
_V radioqyudas. instalaciones d(.,· st-ri·ü.·w. a¡uipos de transportt..·. :;zspcctos adnzinistratiros. 

# Análisis di: la d.(,·mand,1. - Gt.'lh'Talid.:u.it'S. t'Sti.ldístiCi.1._y pr011ástic,:i 
# kzálisis ,h7ruuula - capacidad. - par.in1ctros. ~-i111l acr.J1ui11tiül. :::.1.H:d tcrnlin,1!. in5tala1..--úYllt-"S ,L· 1•pc;vo. 

• Estrate.._r:fa dt.• dt:sarrollo. - AcaaJJc.·s inn1t"~liat,z..s. dltcnzatira.s de dcsarrollv. m,i"t:inio d::sarrofftl ,¡[ hC'ri=:ontc 
de plancació11. d.(,·s17rrollo pt?r t•tapas. ci·oluciún _futuril . 

.,. I"zpacto anzbic11t~1l.- csp11cio at:n:o. r,·5t·n·,1 tcrntorial. núdo. _f;.tsc:"s. dt"!i1'd1t•5 si5lidos .J' aguas 11Q.,7tL<:. 
111t.:didas tllltfc,.)ntanrindntcs_l'lt) prci•cntints. 

Bdsica111a1tt' !>e pu.(,·d1.· decir q1u: ,·5 un ol~h·riv(I tl a1111pl1r. I'ar<1 dio dd.Jt.•rá satisf(1r1.·r tOlll ncü'síd .. 1d 
de scn•icú1s (de11uvu/,1), f~,is .. 7.1tllc:J puúl<·n s'-·r entre· u1u1 t;·ntidad .f.,·c·11era1lr.•r,1 d1:· pasa)(.,· _T otr.1 rc_~:_yptvr.1 de.• 
pasaje. generar 11ut..'llas relaciones C<.J/l otras pr.h/acio,.Zt.·s. o bh·11 que s,·1111 ~los g(·ncradortL<>_1: rt-'C'-'pton.is a lit l't-'=· 

El núnzero de si:n•icios será la sunz,1 d,· /,l_:r;;, cvmunidJ1,lcs ant~rionrZt.-nte dt-·scritas con la cantidad de pasajeros 
que generan J.Jor '-·llo los a'-·roprurtos dt.:po1de11 de la red de TLH1tlrios que.• t''xista hacfr1 o dc·sdt.· la conzunidad 
donde sc crearú el nuera (./l.·ropucrf,.,_ .111 incrcn1ent.zrsc la tf¿·n-zr1nda, cn·ct.• e·! ni1•d cc.onónlico.v por lo t1ll'zt-0 se 
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hace una necesidad de crear nuevas relaciones con otras connozidades. Quienes se dedican a defi.nir la 
demanda que se presentará se protegen. _Y por ello se elaboran diferentes posibles escenarios,. en los cuales 
podemos ver el creci"ziento optimista y pesinzistti. La banda que se genera entre las dos cun•as anten·ores se 
considera como el rango en el que la demanda podrá comportarse. Pero se tendrá una banda de confian.z.a que 
no nos describe correctanicnte la cantiMúi dL~ u.su.arios a los que la obra satiifará. Por ello. no se t.oma en 
cumta lo que el economista estará previendo como tiempo d.L· recuperación de la inversión. si no que se fijará 
una. demanda de prf!Yecto que se deseará alca1z=ar _v para la cu.al se plt11u:ará. Por otro lado. el plan maestro 
deberá ser flexible._va que los cambios reales de la demanda. au11ados a los ai·a11ces científicos _y tecnológicos 
marcarán lafonna más adeauuia en la que el desarrollo del ,uropuerto se t1coplarti a la situ.a.ciónfutura. 

En el desarrollo por etapas. cada etapa se va planr,·ando de aa.urdo al comportamiento ~ la 
demanda real. Para eritar la saturación por encinia dl· la capacidíul st~ 1•a11 redi....">eriando los 
comportanzientos. Los aeropuertos no tienen lfmitt:s de dt.'77zanda 01 ra1lidad. _ya que st.· deboz acoplar a las 
demandas que en el fut:uro se presentan. es decir, no se.~ tc.•rmina al 11lca11=.ar la den1andü del lzori::onte de 
planeación. 

Objetivos. 

Los objr:tiJ.JOS dtjinidos pa.ra la reali::-':1ciún tÜ- c.·sh· c:stu,lio .fueron los siguientes: 

a) Obtener el m1b:in10 desarrol/{'I posible· por et..1p1¿s sucesii•as. tÜ las i11st.alacio11es aeroport:uarias 
existentes. a través de una svlución racional que pc.Tmita la correcta operación del aeropuerto. 
det:erTni1Ul1zdo la dernanda qut.· pru:d,• ser tltc:ndida con cst(' nuiunw desarrollo. 

b) Estabh·cinziento tfr las ruccsidad.:.·s.. innit·didt¿L\ _-v urgozrcs _v su solución. dt:ntro dd nzarco del 
desarrollo nzá.J.·ünu. para que sc'tlll '--"-n1gruentc.·s con c·l niisn10. 

En efecto. consid?rando lo _va nzcncionado c.·11 la introducción de' csu estudio. asi conzo las últimos 
a11álísis de pldn maestro _v estudios dd drea terminal que Izan sidu tjCct1.1advs.. resulta nc.•ccstlriO revisar y 
actualizar. a la !re de las condiciones ,u.-tu11les i¡uc· ro:frlln al aeropucrttl, las ur¡.:01cias de desarrollo de sus 
i11.stalacion.es. 

Fina/nk71U, deben an11li::.arsc dii•ersas c·strat::giiL'i para alca11::.i1r d dl·sarrollo nuí..xírno evaluándolas 
desde distintos puntos de l 7 isra pclrtl sdcccio1u.1.r ,;up1c!l/a qzk~ resulte la más co1n•cnío1t~: _J7 qu1.· permitíl precisar 
en detalle ltL<> acciones in.nu·dulttlS qzu: deben rc.·a.li::..i.1rst' ptlTti solucio1uir la p.-a_•blc?nziitiCt..I. urgente.·. 

Conio jitndanzcnto dd est111lú1 .... (. ha pairn'do d'"· las prcnzisas o basc.·s. que rigen el prest.·ntc a1uilisis, 
detalladas tl cLJntinuación: 

Antes de.· inici11r d dc.•sarrollo de 1zt1CPcls instalaciones. sc· bIL'>Card la nuhima ut"ili.=.L1ció11 de las 
inst.alacivnes. c:ristcntc.·s .. va sc·a para la :;m1a acrnn,iutíca o /11 ~Jna tc .. n11i1u1l. 

• En cada 1au1 ,L: lus e·taptlS d1.: crc.·cirniento dd aeropuerto se.· deberá tc1u.:r un balance entre la 
capacidad de lcis d{fcrcntcs c/01101tos que lo compo11eu. 



Capítulo l. 
El Aeropuerto De Puerto Vallarta. 

En este capítulo se describe11 aspectos poblacio1uzles .v econónzicos rdatii•os al Est,1do dt· fa/is.co _F t?1 

part:icular de Puerto Vallart:a. los cuales van ligados directarncnf¿• al crecinzíent.i._1 de la denuuzda. dt: transporte aéreo 
de la regi.óny representan iJiformación significativa '' a.:msUú:rar. 

La nu910r parte de esta bifOrnzaci611 es producto 1.h: los elatos rr::gistra..dos por el .. YJ G?zso General de 
Población_y Vivienda de 1990 . .Asimi.'í1110. se· destaau1 los principalt.•s Cc?tt:ros en los que se cona.?ttra /4l pablc«ión. 
así c:omo aspectos econónzic:os di.· la aitidad, datos re/atii•os a las actividades _V centros de· atracción turística _'P 
finalmente, datos de las principales tcrnzilü~L:s tk"TctLS dd .Estado ,U· falisco _y las c.tt.7YY¡Jistfls c:xist.entc·s. 

1. I. Caract,-ri.rriras del E'>tado de [aUsco. 

1.1.I. Población. 

En 1990 d EsuuW dt.• falisca re._c;istró un.a pobla..cífn de 5'302.689 habitantes y p«ríl 1995 alcan.::ó wuz 
dfra de 5'990.054. que representa en i·alor absvlut"-7 u.11 crecimiento dd orden del 13.096. _v rouz Tasa Media 
A1w.al de Cn:cinlü-:nt,o ( T/\-14.C) del 2.5%. durante ese lapso. 

En btist· a Uz pobhición rcgistnula en 1995, el Esf:4Wo dt: /alis(;(.-, oatpá el lugar 1nót1cro -J tl nfrel nacional. 
participando con '-·/ 6. 6% dd U)fa/ ..k· hahitant.t.·s del país_¡,· coloobulosc entre l.1s estadvs de m'!yor conc.entradó11 
poblacioual. 

En el Esquen1a 1. 1. se n111estra la ubiau.-ión dL· t'sta entüiad dentra de U: füpúl;lica l'V.fe:ticana. 

E~uenui 1. I. "Locali.::.nrión drl E .. Tado de fali.<;("o". 

\ r<,~~--. 
-~~\~,'-

ESTADO DE JALISCO 

1.1.2. Supetficie Estaml y Distribució" Poblaci<mal. 

La su~-rficie dd E.,·ta•io tl.t: /alisa' e_.. ,L,- 80.137 bu:::. qzll; n7Tn::sc1u"v1 c:l -1.1% ck·l Urritorio nacional. 
ubicándülo en el scrto lug,1r 1uiáonal en atan to'" L"'l'T.cnsit5n territi1nal. 

La den.süLul dr poblacián en la enticL;ul, en 1995. fiu· de 75 habitantes por kni2 • que se puede cm-z.sidc-ar 
de1Ztro del nivel nu:dio nacional~ roloct:uido a Jalisco en el lugiTr número 1-J dentro tÚ! esta 11wdalidad. 



Por otro lado. la pobladJn toral estatal (5'990,054 hahirmrres). se distriln!Jle en "" 81.9% (4.91 
millones de habitantes) en zonas urbcmasy en 18.1% (1.08 millones de habitantes). en comunidades n1rales. lo 
que refleja el alto grado de concentración y migración hacia los centros urbanos más i111partantes de la entidad. Los 
centros poblaci.onales ntá.s importa11t.es del Ertado se 1n1iestra11 en el Esquema 1.2. 

E<qUemn 1.2. "Principales Cirtdades del Estado de falisco". 

~: Te1¡u1la ,.--=iV ·.::-~. ___ Lagos de ,Woreno 
~ -~, ;,"--. 

~ / {'--"1 -"' 
Purrto Vall<irta -.\ .-1.J [:~ .---'-...., º~ ~ S<.1.n Juan ,fr los Ll-l~os 

~.,....--,--._;¡ 0 
.- ._j <~ La Barca 

__...-<> GlTADAL4. lA.RA /,,,-----, \ "-4=- Chapa/a 

Mdaque ---··--::.,_.,, 
0 

o~ C.J.. Gu.z.mdn 

Barra de /'..'a, .. idad _:::~___,,._,,-,.,/ 

1.1.3. Migración liada la En~idad. 

PRINCIPALES CIUD.ri.DES DEL 
ESTADO DE JALISCO 

El Censo di:.· 1990 rcgistrV iliform'"u:ión sobrt..· d lu.r:ar .. le 1uicinzic..·nt~J _V el lugar d~ n:sük7Lda de aula 
persona censada~ lo que en ronzbiJulCión con d lugar de rcsitkncia en d nwnzenw cen~al. permite idcntifica.r los flujos 
migratorios intercstatales_ v la inmit:ración del cxt-t:rior. 

Así. ro1isid~·rando el lugar de nacinricnt.o ~· la. pobl.adón. tt:1u7uos qu'-· l'!l 1990. d 13. 6% dt.• la población 
residente del Estado e.s inmigrante. t.'S dc·cir~ praiino de otras entidades. 

Ell czuvit:o a la ta.sa de crn(c;rantcs dd cst:«do. ÓUl _fi,,· dd 13.0'JV, lo qu:: nzantzJJ•o un cicrr-t.1 equilibrio 
poblacional durante ese pc..rú?do .. A. cv11tíntulcil.5n. a 11w1rr·r11 i:J¿• rc.sun1t·11 se prcsL"?ttan en fil f.t.Wl.i1 1. J. lüs principales 
dar.os dcscrit.os en est.t.· t1partd.d.v. 

Tabla 1.1. "Rt-::sunren de I.Jaúr.> I"oblaciori.ales v de la Entidad eu 1990". 

e~ 

Habitantes (No.) 
Supaficie (km 2 ) 

Densidad (Hab!km 2 ) 

Con.-er>t<> 

Municipi.os 
Localidades 

Urbanas 
Rurales 

Población Urbana 
Población Ru.ral 

Cantidad 
5,990,054. 

80.137 
75 

Cantidad 
12-1 

S.731 
159 

B.572 
-1'905,855 
J 'OB..J.199 

Lueur Nacional 

-1° 
6º 

1-Jº 
% .a Ni'PCI EstsaAI 

l.B<:-6 
ºB.2% 
81.9% 
18.1% 

% a Nári Nacimud 
6.6% 
-1.1% 
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1.2. Acti•-idades Ecomñnicas. 

1.2.1. Población E.conórnicarne7JteActii'a. 

La Población Económicamer1U Activa (PEA) del Estado .fUe de 1'588,190 durante 1990. es decir el 
30.096 de la población total_y el 43. 9% de la población en edad de trabajar (3'621.286 habitantes). 

La Ta.sa de Ocupadún de la PEA estatal en 1990.füe del 97.8% (1'553.202 personas). que coloca a la 
entidad por arriba del promedio 1uidonal que jite del 9 7.3%. reflejando 101 alw grado de ocup(ICfón y de demanda 
de personas en edad productiva ik·ntro del Estado. 

1.2.2. &rtQT"t!.< de Actiridad. 

Los datos regi.stradDs por el Cmso de J 990. sntalm1 que la PEA ocupada del Estado se distribr91ó, para 
ca.da sector t:k· actir.:'i?Uu:i. t?z un total d.t.• 234.016 perso1ut.S (15.1%) en el Sector Primario; 508,679 personas 
(32.7%) en el Sector Sccurulario; 757,453 perS01UlS (48.8%) en el Sector Tcrciario_v finalnzente un totl.Ú de 
J8,-JJ4 per501l"1.S (3. 79-ó) llO l.'S/'c,_-tfiuzr,JJJ Sll tl.Ctii•ü.luf. 

Lo anterior indica que la. nu~)lOr proporción t.L· lit PE~1 c1cupad.a se dt.:,fiu.-1 a d:.s,Trrollar Llbores dentro del 
sector terciario, es decir a las a._·"tfridadcs rdadoruulas w11 !IJs servidas a [,1 pobl,1dó11. si}..7tíb1dole 01 ínzport:ancia el 
sector seauuiario_v q1u se rtjicrc a f,lS actii""idadcs dd cvmc.rcio_ J.' la úulu.stn·a. 

Los datos seiialad'"-1s aquí. se prc·st.?lt,u1 Ol li1 tL1bZ.1 1.2. 

Tabla 1.2. "Poblaciáu C>cuvad.r1 por s~rt.or de .Acti1rida.d en J 990". 

Total Sc.ctorrs 
Prima no 

Sc.·cu;4ÍJ1n·,J 
T~.an·o 

J'-.,í>E(pc..."ifu:..uli.i 

1.553.202 
23..J.010 
50S.ó79 
757,-153 
53.05-1 

96 
100.0% 

J.5.1% 
32.7<k) 
48.596 
3.-l~\.) 

De acuerdo a las c!,fras indiatdas _'F d-'-uiv que Zt.1s muiios d..t.· rra.nsport.e resultan i:-itales para que U1 PEA 
ocupada desarrolL.: sus a.ctirid.a.des. rcsulú.1 aún rmi.s crid.t.•1ir,: [.¡ 1u:ccsidad de nwderni::.Lu ,. incrcment.tu los scn~os 
de transportaci/Tn C1l e[ Estar/o. paril Ulla ad,·cu.ad.t ainucnÜ.~ld611 CCll d rc.'.!!>f{7 de! f'!lÍS_¡r d Ct:'tnu1jrro. 

1..2.3. Nfrel de Ingresos de la Población. 

El 1Jirel de ingr:.·sos de la población oaqmd47 d.{.· la entidad. refh:h1 ,fe 1ru:uu:ra din·.::t ... 1 _v proparcio1uU su 
poder adqu.isitii•o_v el nii·d d¿ntro d1.:l a"4ll .se.• ,L.·son11u·frc. 

Por c..·llo. de aa«-'Ttio a lvs di.ztos iL:l G?LSO d.t.• 1990. dd U.Jttil dr la PF_.,.1 o ... -u¡.hl4Ll el 3o.-J<}6 (56-:1.,866 
personas) pr.rdbt· ingrcsvs ik 1 a 2Sala.nas1'rfínín10s (Sf\,1)_}' d 22.-1% (3...JS.829 pt'TSOTUlS) n'Cibc.· i11grcsos desde 
3 hasta nuís de 5 Sl1..-f_v cr~vo J'Ock'T adquisith·o le pt:rmitr ser un tL<i"Uario pota1ci.1l_l'_fn·n«-·11tc· del sc.·n•icio airt:o o 
que..• por su 1zctiri,,Lld rc..·quicr~· d.l· .YU utili=.,,,1d(ín. 

En la tabla 1. 3. se· mucstri111 a:m nug,·or dcu1l!t- los gn1pvs de l"l PE-4.. oa,pi.Ui..1 d.t·l Est.ado _J.. d nú:n1'-:ro de 
5.JVf qiu· percihiervn. 
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Tabla 1. 3. "Nirel de Ingresos de Ja Población Ocupada en 1990". 

> ª" 
d~3a5 

>a2y<a3 
de 1a2 

< ll 1 
Sin Ingresos Fijos 
No Esvccif;auW 

Tata! 

1.3 . .Act:i•.,;.J.ades Turistica..o;. 

1 .. 3.J. Centros de Atracción. 

l-.J5.276 
203,553 
279.529 
56-1.Bóó 
213.838 
83,2-12 
62.898 

1.553.202 

9.396 
13.196 
18.096 
3óA% 
13.896 
5.496 
-1.096 

100.0% 

Los principah·s atractit'ú-" turísticos dd E._.;tado de fa!L~1 f.t.-., a.n:.stitr91e11 algunos centros de plqya como 
Puerto ValL1rta. Jv/clt.U[lle. v Barra rk· NarUltui _ }' poblaciones di._· tipo colonial con gnni qfertll de art:ícul.os 
artesanales de calüLul romo Guadalajara. Ton.alá ~V Zlpopan .. /lsi"1isn10~ resulta de interés para los 1;•isitant.es 
nacio11ales y cxtrm~Ít'TOS [,¡ población dt-· Ou1paL7. junto al lügo qm.• lki•a d nzísnw ~wnzbre .V en el °"1! se pueden 
desarrollar actírid.ti.dl.·s depCtrtit•as aauiticas. 

Por i.-·f,.1 tk7-c,1. la ciudad d.t· Gu..a.daif,jara ptuTzdp<í c •. m 463 mil pt--rso1ui.s (7.296 del total y 10.8% por 
puerto)_"V Pu,_-rf[• \ltdlart""·t a.!l'l -122 mil (ó.69V de:/ tt.1t.al_¡1 9.8% por p111.Tto). 

Por vzíl tern·strc /,, p1trtidp~l....i.311 dd Est.t...lo tic f,zli.Súl 1u1 fi1l.' si¿;n{ficatit'a. ,L¡da su ubi ... ~lción en la paro· 
media dt.• h1 .. ~pú.bliül 1v!r::tic.7:1lil. 

1.3.2. C>ferta Hot.r.lera, V~?t.ante..."'i Nacionalcs_J-· Onrpación. 

La ofert41 hotdera na.d01ud c.·11 1990 fue d1.· 333.5-17 cuartos. participando el E<>tai.L.) di.· Jalisco con 101 

total de 33.580 hahit,ii..."ioncs. c.'5 de.cir d 10.1 c:.>ó dd tot.:lÍ. L1. Jütribudón d~-- L1 cj(-rta )wtelera estclf~il se c...11zce11tra 

básicamente en Gruulalajard ( 15.35-1. ctulrtDsj_v Puertn Vall,ut.t1 ( 10.25..:J cu.artvs); d rcstt:-' (7.972 auxrws) se 
localizan en distintas localida .. d"-:s, de entre las que d(!staca.11 Barra dl.· Naridad. Cd. Gu:::nuin, lvfrlaqu.e, etc. 

La eferr.1 hotelera cstat11J_v las principales a?1trvs turísticos ti.t: la e71tid.1d se n1uesrnm en Úl tahlu 1.4. 

Tabla 1 A. "Oferta H<>tclern E.tatnl rlt 1990". 

Ciudad IV" de C.uu-t= 96 

Barra de Narida. .. i -12-1 1.3% 
Ciu1ia.d GU-"'7n•in 3..J5 J.O?o 

Guadalajar:l 15.35-l -15.7% 
LiHurrta ;'-12 2.29r> 

Puerw \/'á.llartu J0.25.; 30.59v 
Rii'Cm Ozapala 298 0.99ó 

San Juan de Ú>s Lagvs 1.518 ·1.5~"6 

Sdn Patr..cio AfrLu¡u.c: ~52 2.2% 
Resto dd Estada 3.893 11.696 

Toull 33,580 100.096 
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En a1anto al. renglón del turisrno don1éstico. en 1990 se: registraron 36. 6 millones de htristas a nivel 
nacional. de los que 3. 7 miUones ( 1 O. 1 % del t:otal ). vi.sit.aron la entidat.l. ÚlS d.fras de visitantes de origen nacional 
registradas en 1990, en las principales l.ocalidadcs d.d Estadv, St' 11utestrtlll en /,1 TabU1 1.5. 

Tabla I. .5. "\risitantes Nacionnle.*" en la EntfrLul en 1990". 

Cüulad V-tsit:alñl!S (niiles) 96 
Barra de Nmi1.L1,J /-l 2.096 
Ciudad Guzmán ·H 1.296 

Gu.-z.laúijara 2.325 63.5% 
L11-/ueroi 80 2.2% 

Pu.erlo Valúcrta 43S 12.0% 
Rí.,,,,·era Oi.,pal1 "?-l 0.0% 

San )1um ,_ft_- l.os Lago." J29 3.5% 
San P~tricio AfrL.u.¡1u 9;:- 2.ó'?V 

Rest.o dd Est.ad.v +10 12.09ó 

To~1/ 3.601 100.0% 

Por otra p1irte. lll ocupación pron1t·dio en h.,5 hotd,•s d,• l.1 ,.,1tid.<ulft1t' suptTÜJr al 50.CJ<Jó. En la poblací.ón 
de Puerto Val/arta. se ubicó también 01 un 5CJ<Jú. 

1.3.3. A.eropuert'1.< y Aervpist.ns. 

La in.fraestnutura d, .. transport.c: aáco ._L.:/ EsúuW d~: falisco 1z...1 es nu~v tYzst.a dad.11 su t..'Tten.sión territorial. 
sin embargo cubre prácticanu.-11((: las ru·ü·st..ú1'-ks de c.._7rrzunic.a .... -tú11 par l'lil 11:.Tt.'a dt.: la entidiul. c.ontando c.on 11.nu cifra 
cercana a los 70 aLTódronws. dt.• los auifrs sólo dos ofrecen St."'TTÍCÜJ comercial de itinerario (Gzuul.alajara y Puerto 
Vallarta). uno rnds t.'S d.r.· uso exc/iL<;iJ..·o nnliú1r {L.llpopan)~l' e:/ resto sun por Íl1 ._c:c:nenll aeropisca..s d.r.· ft-TrdCLTÚl_Y en 
ocasiones pavinienUlifas Ct!J-'ª utili=.i.lCl.Jll c:s d1..• usu particular az la nu91on(1 dt.• los e.asas. J\,f::diantc· el E.~na 1.3 .• 
se niu.estra la ul.ricación de· Lis mti.s importantt'S ins~,¡[acfoncs d.L· servicio aéreo dt.·l E..st~7. 

E...qr1err1a 1.3. "Principales Acrúdnmios v Arra11i.•,"f"as del E.rta<Jo de falisco". 

1.-Hucjuquilla; 2.-LaM,1gdulau1; 3.-I'u.erto V.:.i/larta,· -1.-Zapopan: 5.-.Ameca; 
6.- Gruid.al.ajara: 7.- Tomatlún: S.- f\utlún; 9.- Barra de Navidad. 
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I .4. Caracteristica.s del Municipio de Puerto Va/Tarta. 

La ciudad de Puerto Val/arta se Iocali::.a en la parte oeste del estado de jalisco. limitando con el 
Océano Pacífico; se sítúa en las coordenadas 105° 13 • 1011.girud oeste y 20º 36.,.. latitud. norte. a una altitud 
de 40 ni sobre el nivel 111edio del mar. Limita al norte con el estado de Nayarit,, al sur con el municipio de 
Cabo Corriente y Talpa de Allauic•, al oriente con las localidades de San Sebastiá1l J' Mascota, y al 
poniente.,.. como se mencionó anteriormente con el océano Pacífico; está comprendida en la provi11cü1 fisiográ.fica 
de la Sierra Madre del Sur ~Y la subprovincia Sierras de las Costas de falisco y Colima. Esta ciudad 
pertenece al municipio de Puerto Vá/l¡-1rta. que est:ú dividido en 70 localidades. de las cuales las más 
importa.11tes son Puerto V'lllarta. Pitillal del Norte. Ixtapa. Ptllmas de Arriba.y Las Juntas. 

El município de Puerto Vallart-.a cuenta con una proporción 1u1"zerosa de población joi•en 
contrastando con la poblaciJn nlt!_yor de 65 1.11Los. con una distribución ligeran1c:nt,· mt!_yor par,¡ [,L., mujcrc:s. 
Económicamc:nte. de· 1,1 población del n11111icipio de Pu.(."Tto \,rallarta una de cadtl tn·s habif,1ntes desarrolla 
alguna actividad productii•a. Dt..• estos más dt• la nzitad se e11cu.cntra11 ocupados c11 t'l sector servicios. 
correspondiendo a la industria el segzazdt.-, ramn d.e· ocupación . 

.Esu municipio tien~: una an1plia n·d de con11111icacioncs, pcT11zitic.·JZ.do arrib,Lr a d pvr carret.¿·r,1s,. 
barcos y aeronaves. La tr,uzsportación t.é:rrestre puede efect11<1rs,· a trav":s de /¿¡s carreteras Gu.adtllajartl -
(Nogales) 01apalill11 - Con1post.cla - Puerto Val/arta _V Gmul.a.la;ara - ..-tutltiu A1daquc - (Carret<-ra 
Costera) - Puerto Vállart41_ Cuenta, adn11ás, con una red de acrrc-t~·nL5. brechas_¡• caminüs. qu"· con:unican a 
la cabecera municipal con el restP del municipio _y /,1 subregiim. ETistt' un acrn1nurt"""" que da scn·icio tl niJ'el 
na.dona[ e intenzacional. En lo refere11ft.• a los medios de conzunicaciVn. el mu.nidpio cuc11t1.1 1--en servicio de 
correos. t.el:!gn~fo. telefu1w. radiotelefonía. r1uliotl~fu.s~,ras., pcriúdiú1s _,.. tdc1·isic..>n C~ru.·nt,c t.7.1nbit;n ª'" 
transportación urbana _y JOrún~:a il trarés di! di Persas línc.ls d~: tiut<1bus::s pzWlicos _}· ~forducus, ilsí cunlo de.· 
taxisy vehículos particu/,1res. 

El 111unicipio cuenta cvn tllU.l .._f,""'Ttl!I n1rit:dad de: establcci11zientos de produ1,.,-tos alimnzticios d~ pri11u·ra 
necesidad, c<.1mo las tiendas nuxtilS que 1•e1ule11 en pequeiia c"scala artiodos relacionados am los ranzos de 

ferretería. boneteria. nzercería. vent,.7. de cal=ado. aparates ele:cm·cos, r.·tc.: ,lSi con10 de· serricios de gasolintl J' 
combustibles. re_fa.ccioncs para el nzanteninlicnto tÜ 1·c:hiculos tnit:.[mzotf'rcs. rt:st..7:urantcs. hvspedaie'. centros 
recreativos _y culrur,lfes. rtfrcs17uerias, centros de asistencia médicCJ-soáal. pduquería_..,, salones de.• alquiler. 
estudios fotográficos. tal/eres de· reparación d,· aparatos dé.,-rrtcos, 1zsi5Uncia rro_f~sfm1al. esparcimientos. etc. 
.Existen ademtis tiend4lS de ropa. curiosidüdt"s. nzucblcs tk madera. pojúnurú1. f:·1rmacias _v 111ateriales de 
con.smlCCÍ ón . 

.1. .4. 1. Geogrrificas. 

L'1 ciudad d,· Pu."'•rt"-1 l/állart.-z, f,11 ... ~e cncuo1tr11 c_,,1munic.1d.1 por la c .. 1rrct,•r,1 fi·dcncl Jk'. 200. al 
norte, con el est~io de· Nav.:crit F hasf¿l la cúuia.i de Gu11dalaf,lr1l, fa!.; .d sur con el rnu.11icipin de 
Cihuatlán. Barr,~ "-""· NaPfd,;d_F !t; ciudad ,L.· Alan::..anill"-·'. Colima. 

En /1.1fi1Jtl dCtndt· se l"-1c,1/i::;.-¡ d mulli:trio de I'ua-tc ·vallart.z. fa!., la temperatura es p11c1..,.fluctuante. 
E11 la part.¿• nvrt-L' se: n1an~fi--·st.:z uu clzn1a ._-.Uitlo subhúnzc.·do con Ilul'ias t.'11 i•crano _r hunuda¡-J rnediti. La 
precipitación en c:l mes n1ús seco L'S 111t:11or 11 los 00 mnz. tenioulo ntcnos dd 5% de lluvia ini•enta!. El resto de 
la ::xma es!:4i cubierta p11r un clima cálido sublu'inzcdo. donde los nttis hú.mcdvs 'llcan::.an 1-149.B mm de 
precipitt:1ción total anual. El nzes con nit!yor índice tk !11.n·itrs es septiembre con 343. 6 :r11n1 _y el "Jcs más seco 
es mayo con 5.5 nznz. La tcnzpcrat11ra 1vlría m1ry poco c:n todos los nusc.·s; la 11uixima es en agosto con 28.7° 
C_¡1 fa nzínima en azero_y febrero con 22.Bº C. con !C' que la temperatura mt.•dia anual es de 25º C. lo qu,: es 
característico c11 la :.f!llll Pacffi ... -o-Centrl'. 
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El dima es semiseco eu otoiio. seco en i1n:•ienzo. ell primavera es cálido ~Y sin cambio definido de 
temperatura en invienw. De j101io a octubre se presentan avenidas de corrientes superficiales. siendo por lo 
regular en septienibre la nzá.s abu1u:ianu. El periodo de estiaje generaln1ente comprende de novienibre a niayo. 

Los recursos hidrológicos en Puerto Vallarta son proporcionados pri11cipalme11t.e por el rio Anteca. el 
cual limita al Estado de Nayarit con el Estado de falisco; lo sigu.e11 en in1porta11cia los n"os Pttillaf.y Cuale; 
el primero desemboca en la parte 1wrt'e del poblatlo de Val/arta, draUlndo un drea de 3-19 km:!. _Y el segundo 
desemboca en el Océa1w Pac[fico por Puert.o Val/arta. dividiend,1 a la ciudad en dos partes .J' drenando un 
drea de 278 /an 2

. Cuenta además con varios arrqyos pennanentcs. tafrs cotrw c:l Camaro~us. Santa Maria_y 
El Nogal; y de temporad.41 entre los que destacan El Palo d~· Santa A1aría_v A¡::ua Zirctl. 

Ltl vegettlcilÍll alrededor de Puerto Val/arta. /al.. c.•stá c-onqnusta por pastos con n1a11cho11es d1.: 
vegetación baja espinosa. principalniente en zonas scrnipla1Uls. lonias_v ladt--ras. En la franja costt•ni abundan 
las palnzeras _v otras espr:cies trl'picclles; en los cerros .Y bosques n1aztan con drbcles de ct?dro. caoba. nogal _r 
parota. asi' ccnw dreas de manglares. En cuant.o a la fau1u1. existen ai•es tr<1picales, reptiles. invertebrados _y 
especies marinas. 

I .4.2. Socio - económica..••. 

Puerto Val/arta. /al .. .fue dtifiniclo conw dc:stino turistic4._J pil'-no 11 fin de llo•ar a cabo en ¿:¡ las 
diversas acciones de carácter n1ultiscctorial ti.e organisnzos .féderafrs _}' estatales con d apq¡•o de la iniciativa 
privada y del sector social. 

L,z reali~lcitÍJJ de: dii•crsus prqve:..-t.os turíst:cus h11 ¡;cn1.:raJo ,,.,., la .=..;n.z ,fr I-'ucrto v·all.lrt.a lllW ,-L,· los 
feiómenos nJigratorios más intensos d.d país _y par ranM, u1i.-1 mod~ficación de la c:stru::tura ocupacional y 
urbana. 

Lll corrfrnte turistic11. tantt'' naciunal e.orno i11tent1.lCÚ:>1uil. que ailo con ailo se in.;..-r"'71u:nt.a. ha 
ocasiona.do la prosperidad t.L.· las dii•ersas actirid~ulc·s ecum)n1icas _F sobre todo de la turútic11, goierando un 
impacto directü c.·n los aSL7Jtamicnt.as humanos. Sin embargo a 1.1 fi:dur. c:l paisajt· u.rban(1 _V el l"-7.tural 
constitl!}'Clt uno dt.7 li1s nu!vores atractiros que propician su .Zc:sarnJ/h-1 turístiC<'. En /ti tabla 1. ú. se rnuestra 
la actividad hotdc.-ra de· Puerto l'·allartll c.·11 los ztltinws aiíos. 

Tabla 1.6. "Actii..Zdad Hot"elera de Puerto V'allarta" 

Año .1990 .199.1 1992 .1993 1994 1995 .1996 

Número de cuartos . B,648 8,848 9,233 8.993 8,855 8,363 8,134 

96 de ocup.1ció11 50.0% 46.9% -ló.5% -19.7% 50.3% 59.096 óB.0% 

Turistas por 1•ia aérc.:z 723.847 755.73-1 792,7º9 72;·.777 796,6-15 838,09-J 901,340 

Nacionak~ '327.303 353,lOó 39b.S02 2ó;'.222 259,926 285.271 229,0BB 

/ntrnuuio1ullcs 303.óO..J 329.802 352,551 276.832 2ó7.780 280.208 323,792 

Chartcr 92.9-10 ;-2.820 ·13,..;-Jo JS'3.723 2oS.939 272.ólS :J·JS.-160 

•Se consider.i a p1-lrtir de un.;l estrella. Fuente: Sc.CTllR. 

Por ot"rtl parte. el municipio de· Puerto v~allarta COILSt"rrtl d 20-9-() apnn:irnadamenu del área 
cultivad.a correspon., .. iit!nte al Vúllc de:: Banderas (6.381 has. del total). _y a1th" los productos rnás 
irnportanUs están el sorgo. los pastos i11ducidos. garban::..J. chile vc•nL.:. tomate rerdc. ccbo/l,l, jiwmau. col. 
calabacita, pepino. n1eló11.y sa1ulía. 
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En lo referente a la ganadería. en este municipio predomina.n las especies corrie1it.es de bovinos. 
porcinosy caprinos. 

Con respecto a la produca"ón pesquera. e:xistaz amplios recursos para la explotación de la fauna 
marina, tanto en su amplia costa. como en sus ríos. esteros. lagunas y presas (lisa. mojarTa .. sierra. tiburón. 
cazón, huachinango, joselillo, pargo y otras especies). 

La explotación forestal de Puerto Vallarta no alcanza por su. par-u la importancia que debería un.er. 
en ta.nto que se producen sólo pequeñas cantidades de rollo aserrable _y rollo para combustibles de especies 
corrientes. 

Por último. est.e municipio produce conio frutales pri11cipales el nianga y el plátano. 

A partir de 1966 la a1.-Tivida.1.i turística se convirt:iJ en la ga:eradora d'"· plu.sJ.1alías rt•gionales que 
han repercutido hasta /\1an.:.an;/lc1. Col .. al sur._v a todo d nnazidpio de Con1posula. al norte. La corriente 
turística que llega a Puert'-"' Vallart.a. /al .• en su 11u!voria. tiene comv principal nzotii·aciún /¿L de i:acacionttr. 

1.4.3. Transporte. 

Sr! llega a la ciudud ele I'ul·rt.o v,z/lart(l, /al., pC1r fri carreter.;¡ federtll costera dd Pacíjic.o no. 200. 
con un considerable ro.:.fro; fr un,· al norte con Te-pzc, Nq_¡• .. hasta Guad,1laFlri1. !al.; .v ,iJ sur. hasta 
Man=anillo. Col .. /hLWllu.io por El 'llút1..J. Tonuu/,in. Chaniela_y Barra dt· Na1•idud. 

En 1933 Pucrt.J i~1llarta Jite Jcclarado pu,:rt.o dt"' cahotaj::. ya que anteriormcnt,: habíii sido 
declarado pll-t"Ttv dt..• altztr,i. Esto !>t: ,l.cbúí d 1,1 i1icl711st.anc1a Je los viajes al extran;erc• ip.te na .fluron regulares 
porque dependían dt.- las cosechas que entonces se t.?..p,irf,4'lban por 1.·stc nudio de transpertt'. 

I-Ia.sta 1970 nnp,·.=.t.> a (_)pcrtlr el puert~ interior dt• Val/,1rta. pi..7rniticn.do incn71u:ntar d núnU"TtJ d~· 
pa.saje70S en tránsit.o de _yutes _v bu~pus de n.:cre..-i. Esto ocasio11lí qru· el nú.mao de bzuptcs de carga fiú·ra 
dismin:!_pem.lo paulatinalTl.nzt~:. por c.on..<;úkrtlrsc.· cada 'l'c'= nZiis c'Jmo un sistemll t:urist:icu. 

El ,,,/\cropucrto Internacional dt• Pll'-."TtO \"'állarta ha cvn.stituido lt1 pri1ff""iJ1•'' ,.,br,l ,fr 1nfnustructura 
para fomoitLlr f,l 'ifl1u?1ci.-1 dt"l tu.risnza extranjero haci1l escc cnztro turistio ... 1. 

1.5. El Aeropuerto In.t:ernacional Lic. Gustara Día= Or,-laz_ 

El Aeropuerto lnuni..1cio1ucl dr: ¡,, ciud,l'"i .le Pzu-rtv Vallarr,1. f1il .• lleva pt:rr nombre d tJ¡;[ alguna 
¡,·e= C. Presidente Lic. Gustai•o Dz'1i= Orda=.. .A continzuzczúJl s{.· aplicará11 en forma breve algunos 
antcc.edt.?Jtes n-cie·nus rdati"ros ,, dicho ucrvpuert.o, _v al final dd c~lpítulo se prcsent,rr1l11 a modo de t.ablas
resumen. las principales caracterfsticas. d:.- este ª'"'rt1puertL"'. obunidilS d:-1 Sistema Estadistica Acroport--Z.l<../..rio. 

1.5.1. I11vcrsione.s en el Aeropuerto. 

De· acw:rd.J wu ,.Lttos de .. -\t·rt.?p1u1t<..~s }" Scrricics _4u.xilian·_.:;. lll tcrnúll1ll di..· Pu""TtO \,·",l/la.-ra trn·o 
u.tilidai.lcs bnlt11s d,• 20 millones dt...- pt:svs en ] 995~ ai"io en qru nwJ.7/i::.ú 1.2 millonc.·s de pasajc:ros de línúl 
cornercial~v ll1WS 430 n:il en otro tipl1 cL: operadmzc·s. Acfrniú ... s, durant,· did10 allo .Ye' a.u.·1ulic.'T011 27 niil 711 
opert.uion.es. ligc.--ramentc 111C11os que las 28 mil 784 tltaulit.U1s e11 199.....J. 

Prú.ctic.amente la mittul de sus inst'1lacio11(.·s cstú comxsivnada al Gnlpo Aeropla:;.a.s de México. de 
Pedro Rodripu·= Sierra. mediante d concepto de.· CC'invi:rsión por un pt!riodü de 15 anos. 
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Este gn~po,.. afinna Rodrigue= Sierra. Ita invertido más tk 16 n1il/011es de pesos en antpliaciones. 
ranodelación. compra de aerocares. equipo para a1uulCios comerciales, etcétera. y el aeropuerto tiene ahorc1 
una sala especial para atender a los pasajeros de vuelos charter. Se estin1a que anualmente llegan a este 
puerto unos 400 n1il turistas por esta vía. 

Pedro Rodrigue= ha ma11if'"estado su intención cL.: pujar por la concesión de este puerto aéreo. u1w de 
los más atractivos de la red. ya qu~ Sé" encruntn.1 en cuUl dt.· las pla.=4-lS turistiais rnás importantes del país. 

En abril de 1996. se anunció que un total de dos nzi/!011.es de dJlan•s .serian i111•ertidos est-• a11o por 
Aeropla::as de Má:ico. en las obras dt.: rnodenli=:..zdón dt'i aerop1u.·rto internacional dt.~ Pzterto Val/arta. con lo 
que sumaban ya ca.si n1te11e nlillones dt.· dólan·s los i1!vecu11.los en t'St'..lt unnhu1/ aérl'll en c.t.JiltPersWn con 
Aeropuertos y Servicios AILtiliares (..l'LS'A). 

En el marco de la primc~ra reunión "Esqucnzas de J--Y,·sarru!Io para Opcnu:f,Jn e Inza,f..."c'n de /lJS 
Aeropuertos Jv1e.l--U:'11tvs''. c?zrn: autorid,.úks. hnt.'d.S a.1,:ra.u _y· pn.:st .. 1dorcs dr sen11cios at?roportuan·os para 
an.alizar los esqucnza __ .. de d~sarrollo para openzdún e irnagen de los ac·ropu.t:rt.os mexicanos. Pedro Rodrígw .. ·= 
dijo qu.e los planes iniciales para modt.•nú=izr d <l1..To¡nu'Tf1..l contonplahan una ún.•ersión de.~ tn·s rnilloncs dt.• 
dólares~ pero por los aunbfos q1u t711•1ero11 qru rcali:::..i1rsr..· t'JJ el pr<!J.·ccta <'ri,1.,."imzl .. 11 la an1pléació11 dt.• los pl,c;os 
la cantidad se eh·vó al triple. 

El aeropucrt.o de Pucrt1 1 1,'"all,zrta. que r,:,--fhc i.JÍr,·,ll'd11r d~· 90 nul pilSa¡,_,.,-os i11tcnu-lcio11ah·s por 11ies 

en l"eT11porada alta._J'ª qae lh:r;1111 aquí ,,¡/n·dc·dor ik -JO i·ru•f,,s d11.1rit>s. prc·sta sc·rricivs ,z las iúu·as re .. r:ularcs_y 
defo·tan1ft71to mc:xica.1z.as._J' 1.1 seis c'ntprcsas d~· rtineran·(,_r -J() c:rtranjcr.zs. 

1.5.2. El Aerop11erto de Puerto Vállarta,. F-Iqv. 

l'uerto i,ra!l,1rt11 es un 11t-ropucrtD ,~¡er11pl,1r. pues es UlLLl d.:: las ¡;oi111•c:rsionc·s que ./"1.cropuc?Tos . .V 
Servicios .1110..ilz~,¡rc:s n:a/i::J htlD.: u1ws 'ulos _y Ju.!y puede: denr '/Ut' Ji,¿ rr.."tldido los frut .. ..,s esperados. De los 
programas que ínicialrnozfL' se p11c~zr~711 entre la anprc·sa .. 4r•ropla::.izs de: ./l.Jéxicv _Y .. 45.A c~n 199 J. se Juut 
cconplido todos_).' en rnudws c.iLsos St' han rd.1asad(7 l1L<; c:tpc•::t~lf"fi•as planf'cad..ts ortgtnalnzente. _ya que las 
necesUL1des de ilifTaesiructura han idí' ,·,.¡ 1z11n1ort,1 11 la 1711r con el crc..·cin1it.?Jt.o ,ft: /,L<> tJ¡Yracionc.·s_v /ti llc.•gada 
de nucvus lineas. espe.::ialrnozt~ 1Ít' l'1l<.·les chart'-'r. dc·bidt.> al fucrt,· iTnpuL'>ú que sr· le /:a dado al turismo en 
Vallarta con los 11rtcTe>s n1:.:,1.,•adesarr(l/lt.JS. . 

"Desde qut.' c:I gobierno ,L,·c1dió n:>illFc.'rtir c.an el scct(Jr prii•,1do para nzodc·n:i::;ar los aeriJpuc,'Tt.üs. se 
han i1~J•c.•cta.d.i:J nuís de 700 rnillvnt.'S dt.• dóf,1.-,·s en dh·.:-·rs<l.s t~·rnzin.ifrs~. aplica Pcdr.' Rodnt;z.u•::;_ ~Est.o ha 
per11'litido canrbüzr nzuchas inst'~1laehn1cs f¿uJta 01 ú~{rat.·stntctura ca1no c:n (~,¡uipanzioltt7 _Y servicios, para dar 
mejor atcnctán. Pero lo que ilustra mcfor los ª'"zbios. cruuulo nze1u's Ol r:'l CtL.\·o de.· I~uo-r.o "V"allarta, c:s el 
recuerdo d,· los tlcti1•os arlté'S •. l' ,ú .. ·s¡n1:!s Je la r...·oifii>crsiún qrff. en 1.•st.:..· lk·ro¡JJu'H..J. Sl' inició en 1991." (Fuente: 
Artículo de El F11Jt:i11cir:n.~ publicado f'1Jr J?.osllno .. A.i•ilés). 

E11 t•stos seis ailos. l'n los (nlt' se han invertidv c~rca (fr 1 O nlillont.·s 1Ü dólares. se ha íncrentc11tl1dn 
lk""'Ulbh'rno1t<-" ,.¡ .in·,¡ c._JJJStrui.:L,1 •. \

0

c.· ha or,iotitdo l.z d1stnb11í:új11 dt.' cs¡.Jtt, .. :ios. )' Se' Ji¡111 ad1¡uirido nuevos 
equipos. En la part..:..,• ,fr núgración _v ,,duanas se• constn~veron ::sp,1cios que triplicc;ron f,1 capacidad disponible. 
lo que le: permite a ca.da úrea tCll<.'T priPtU:id,ul. Tantbit:11 sc 1onstn!vcron 11ue11as =tJJtas para el reclanzo de 
1;,·quipaje que i11crt:.'77tCflU1ro11 la capacidlld de la :.01ut 1uici<Jn~11 01 llll 50% _V la hzternacional en un 10096. El 
ambulatorio prin.cip,tf~ ademti.s de qw· aun:entó en un 309ó la super:ficit: constn1üL.z. realnzattc c.omenzó a 
operar como pasillo de• t:ránsito de pa..st1jcros._ya que: anren·onrz,~nte estaba repleto de puestos a;mbulantes. 
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E11 salas de espertl se anzplió el espacio cuatro veces. en el tírea de t:.erminal de aerocares se terminó la 
construcción de u11 nuevo andador que ya pernzite el estacíonaniiento de ocho de ellos y Y'' se cuenta con un 
acceso directo desde las salas de zUtin1a espera. La renzodelación del a11tig110 edificio tern1inal in1plicó la 
reubicación de varios locales conzerciales _Y cificinas. se demolieron i•arios tranzos de edificiu que _va na eran 

.funcionales. se integraron 111uchas áreas aisladas y se ternzbW la co11strUCCiiín de una sala par'-7 uso a:clu.sivo 
de vuelos de.fletamiento. 

Adicionaln1enu. u1u1 de las obras mús Ílnport~1ntes .fue ÚI viali4ia4'.l que co11l-'Cf¿i al aeropueno con la 
ciudad y con los nuevos desarrollos houleras. de deportes y desC4.uzso del llt1mado Nun·o Val/arta. Esta 
vialidad se co1zstn!._yó mediant<.' wu1 negociación entre !ti operadora de la termbud uérea. f1eroplaz.as de 
México. _p el gobü:nto del estado. A.si. d úrei1 d"· cona-Zón con la 1~ialidad nr1111icipal creció al triple _Jl se 
prolongó el bulei•ar nzunicipal dt> la ~.J1u1 Jwtdcra para que llegara hast.a la t.ernrina/ a¿rc:a. 

Parak·lo a ,•st..a.s obras de c,u11sentcciú11. sin cnzbarge. tanzbit..:n se iniciú una p,1rte nll!Y inlportanu t'n 
lo que se refiere al equipanúent.o operatit'<1 del aer,1pu.ert.o. 'fllt.' consú:ti,; en la inst.alnción de tres aerop,1sillos. 
la tulquisidénz de· oche nuei•t.'.S t.zt..ToalTt..'s ad.apta.dos especialnu:nrc: el este tltTOpuertt-l, 150 carrit.os maleteros. la 
instalación de u1u1 subestación e!á:triC-1.l de equipos de ain~ acondicimtado, una banda de equipc1je en la zona 
i11tr.r11acional. 7WCVt7S tel{fános_v una red de ra.divcom1111ic11cfón para tra1tsportar_v atender a ptlsaj~os. 

J.6. Infornu:zei6Tl General. 

J. Características Gencrale."I. 

J. J. Datos Generalr."I. 

J 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 

Nombn· 
Ubicación 
Distancia ,z la Ctz,,/ad (I<Cm.) 
Tienzpo a la Ciudad ( .!vfin.) 
Aiio de Incorporació1t a ASA 
Fecha Rec.epció11 Edificio Tenninal 
Fecha Propiet:Lid Inmueble 
Población Benefiáada (Mil.es) 

1.2. Daeos Generales Aeronáuticos. 

J 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
JO 

Categoría 
Clasificaci61t 
Tipo 
Superficie 
Elevación 
Latitud 
Longitud 
Temperatura Má.rima 
Temperatltra Mínirna 
Tcn1peratura de Referencia 

Lic. Gustavo Día= Orda::. 
Puerto V"allarta. fillisaJ 
JO 
IS 
J965 
6/J0/65 
ASA 1 O de funio de 1965 
6-J 

Quinta 
Intcnzacional 
Turístico 
370Ha. 
6.01ns11m 
20"40' N 
JOS' 15' W 
3-J.OºC 
J 7.0"C 
27.0"C 
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2. Zona Aeronáutica. 

2. l. Pistas. 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
B 

Núnzero de Pistas 
Tipo de Pavimento 
Designa.ción Pista 1 
Di"zensión Pista 1 
Despla::amit:nt,o del Unzbral 
Luces de borde· 
Seiialamienro 
Capacidad (Operacio1z.es x Hora) 

2.2. Rodajes. 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
B 

Rodaje 
Rodaje 
Rodaje 
Roda;t· 
Rodaje 
Tipo de Pavimento 
Luces de Borde 
Seiialamiento 

2.3. Plataforma Comercial. 

1 
2 
3 
4 
5 
6 

7 
B 
9 
JO 

Supnficie 
Tipo de Pai•imento 
Nitme--ro de i='osiciones 
Posiciones en Contdcto 
Posiciones Remot~1s 
Tipos de Ai•ión 

Hidrantes 
Luces dt? Borde.· 
Seiialanzicnto 
Alumbnulo 

2.4. Plataforma DeAJ.'ÍaciÓTl General. 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
B 

Superjici.e· Pla~7-f0rma AP. Go1er11l 
Tipo d.-t.· P•1vinu.:11t .. J 

Nún1ero Je• Posiciones ¿\1•. General 
Luces cU· Borde A-i•. General 
Seiialamient.o Av. Gen.eral 
Alumbrado Av. General 
Hcing•tres Av. General 
Isleta de Combustibles 

1 
Concreto .Aifáltico 
04-22 
3,100x45m 
ND 
SI 
SI 
40 

Alfa de 3.400 x 23 m 
Bravo de 300 x 23 m 
Coca de 340 x 23 m 
Delta de 340 x 23 m 
Eco de 590 x 23 m 
Asfáltico 
SI 
SI 

101.960 m 2 

Mixto 
11 
3 
B 
5: B-727; 4: DC-10; 
1: B-747; 1: B-757 
17 
SI 
SI 
SI 

13.950 m" 
..-1.sfáltico 
19 
SI 
SI 
SI 
SI 
ND 
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3. Zona Terminal. 

3.1. Edificto Tenninal Comercial. 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 

Capacidad (Pasajeros X J-Iora) 
Supetfide Total 
Supetfide PB 
Supetfide PA 
Supetfide 3er. Nii•el 
Supetfide 4to. Niwl 
Núnzero de Pasillos Tel. 
Muelles (S. U.E.) 
Mostradores 
Básatlas 
Bandas de Reclamv 
Aerocares 
RqyosX 
Detector de Met,1les 
Detector Portátil 
Detector ch- E-rplosfros 
Sanitarios 

3.2. Superficie De Elementos Principales. 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 

Vest:tbulo c;oural 
Vestfbula de Documo1tación 
Sala de Crzti"za Espera 
Sala. de Reclanw de Equipaje· 
Vestfbu/o de Bion.•cnü.L1 
Concesiones 
Oficinas 
Areas Con1plen1a1tarias 

3.3. Edificio Aviación Ge7leral. 

2 
3 
4 

Capacidad (J=>asajeros x J-Jora) 
Superficie To tal 
Sup,·rficie PE 
Superficie PA 

3.4. Estacionamientos. 

2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 

..t\.viaciJn (_(1mcn ... --ti1l 
Lugares 
Ai.Tfacián General 
Lugares 
Autobuses 
Empleados 
Renta 
Colectivos 

J,096 
15,350m2 

9,04Sm2 

6,30Sm2 

ND 
ND 
3 
ND 
48 
25 
5 
12 
2 
2 
2 
1 
B 

2,138 m 2 

1,035 m 2 

2~470111:;!. 

1,323 m 2 

980m2 

1,951 m 2 

1,376 m 2 

4,0771112 

75 
601 m 2 

601 m 2 

ND 

6.042 ,,,~ 
216 
364 711

2 

13 
ND 
ND 
ND 
ND 
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4. Instalaciones De Apoyo. 

4. I. Edificios De Apqyo. 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
s 
9 

Torre de Cantrol 
Edificio A11ct·o 
Casa di! Máquinas 
Pla11ta Emt..•rgencia Avudas Visuales 
Planta Emergencia Edificio Tennin..al 
Planta Emergencia Zona Combustibles 
Bodega de Carga 
Bodega Fiscal 
Planta de Tratamiento 

4.2. Zona De Cornbustibles. 

16.0mh 
SI 
700m2 

ND 
SI 
SI 
l.485m2 

SI 
SI 

1 Cap. Turbosina (A1ilt:s de Lts.) 3~000 

2 Cap. Gas-Arión 100/130(1\-filesdcLts.) 100 
3 CapacidadAgzu1 (Miles deLts.) 476 
4 Carros Ti11u¡ru· 4 
S Dispen.sdd-1...,res ...J 

4.3. Vialidades. 

1 
2 
3 
4 

Can1ino de Acceso 
Can1ino Peri":etral 
Vialidüd del CREI 
Canlino tk Sen"icio 

4.4. C.R.E.I. 

1 
2 
3 
4 
5 
6 

Área de Oficinas 
Coberti::o 
Rescate 
Extinción 
Evacuación 
Apqyo 

S. Infonnación ~yudas de Naregación. 

5.1. Ayu·das \risuales. 

1 
2 
3 
4 
5 
6 

~yudas de ..:1proxim,lció11 
Conos de Viento 
Cono de Viento fluminado 
Faro de Aeródron:o 
Luces de Aproximación 
Pistola de Sería/es 

lOOm 
4.0B4x4m 
SI 
Sl 

560m2 

SI 
UNIMOG. TITAN 
JIBEAN 
2 AMBULANCIAS 
2 

PAPI04-22 
2 
2 
SI 
PISTA04 
SI 
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s.2. Radio Ayudas. 

1 Radio Faro VOR/DME 
2 Radar SI 
3 ILS ND 

6. Dat:os Operacionales. 

6.1. Datos De Operació'1 .. 

I Horario d.1.: Openu:ión 24:00Hrs. 
2 Avión Máxin10 Operable B-747 
3 Avión Mcú.:inzo Opera1uio B-747 
4 Lineas N,uionales .AIW ;.JWX ;L T :TAO 
s Li1leas lntenzacionales ASA 
6 Lineas dL· Fletaniient:o NQ ;Tl'VA 
7 Líneas Regio1u1les ND 

6.2. Servicio~- Al Pasajero. 

1 Salón Oficial SI 
2 Relaciones Públicas SI 
3 Módulos di.· l1ifOnnación SI 
4 VIP"s SI 
5 Servicio !vlédicp SI 
6 Correo SI 
7 Telégrafos SI 
8 Teltifonos Pií.blicos 7 
9 Serv·icio Bancario SI 
JO biforniación Turística SI 

6.3. Concesio11es. 

1 Locales Come,Tcú1les 25 
2 Renta de .. A.u tos 6 
3 Transporte Terrestre 1 
4 Restaurante - Bar 2 
5 Snack - Bar 8 
6 Comisariato 1 
7 Carteleras 10 

7. Datos COTnplement:arios. 

7.1. Personal. 

Administriu:ión 2 
2 Contable IB 
3 Seguridad 104 
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4 ManU11in1iento 15 
5 Pobltldón General 619 

7.2. Veliiculos. 

1 Sen"icio Administratit70 1 
2 Transporte de Personal ND 
3 Servicio de Combustible 30 
4 Seguridad 2 
s Vehículos C.R.E.I. 4 
6 Jvfantcnimienta 2 

7.3. Servicios C'ontratados. 

1 T ransport.c de Personal SI 
2 Conzedor de Empleados SI 
3 Servido de Vigilanda SI 
4 Sen7icio de Limpie::.a SI 
s Sen·icio de Ranrpa SI 

Fuente: SEA /ASA 96 
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Capítulo II. 
Análisis De La Demanda Actual. 

2.1. Antecedentes. 

Hablar sobre el tenia de la dentanda del trtíftco aéreo resulta i11tercsa11rc· por sus implicacio11es y 
co1uecue11.cias e11 la planificación.y operación de los aeropuertas. 

Dentro del concepto de demanda. los diversos nifoqucs metodológicos para anali::ar esrL' problmia y 
su aplicación en los diversos sistentas y subsist:emas del aeropuert.o, solamen.t.1;.· contribt!__ven a 'flU este tenia 
adquiera especial interés para los díseiíadores de aeropuertos. 

Al igual que en la planificació11 de otros sistemas de Ja iJ~fr~·stn1ct11ra dd rran.sportr:, la ,b,.,uanda 
estd relacionada con el C01ta"]JW de "capad1.--L:id"'; par otro l.ulo. en alguncs cases /,1 capilcid ... ul dependerá del 
nivel de servido o calidad de sen•ici{?, es decir, el grado d.t-· cm~fort que se.· prctc'nda dar al usuario. 

Por tanto, auzlquíer t114llisis de "capacid.1u.i de· aiirC'pUc:rtes si,:m!'rt' d.:bc·rá to1t:r en cuenta .Y estar 
referido a los siguien.us elementos: 

a) El T?Ofumen de la demanda espc·radiz_y d pr.:rivdo dur1.111t:: el cmzl s,: pn:tozdc• .witi.~ftuerlu; 

b) El nivel de calitÍ4.ü.J de senriáo qru: se pret:..·n,,Ll <?frt'L<:r '11 IL<>u..rrf~--.:.v 

Sobre el pri11ur punt,o ,,._, es posible dejar .Le c.:nf¡rti.=,,.rr J,1 impcJrtdlJClll de contar con u.1u1 n1et.Ddología 
adecuada que: pen11it.1 conocer c011 ccrtt.::::..1 las intc.:ri•ul."!s de.: l'tiria.dón d,· /1.1 dar1a11d1.1 esperada. Si11 t:mbargo. 
t:radici.on.almenu los planificadores de llt"T(1pucrtos han t.'1?frcntado e11 este soJtido enonnes difit--ult..ades; es de 
todos conoci.do qr.u.· la predicción de la demanda requiere de nzucho trabajo dt· su-posición, por lo qztc, mientras 
niás leja1w sea d hori=onte. ""~vor será el ¡.,Ta.dí' d,: inccrtidunrbn·. 

Por otra paru. d 1zivc:l d,· .:f,71u1nd.·1 potn:cial tiene implic.:,i:iont•s d~fcrt?ltcs par.1 cad.z uno de los 
sistemas del aeropuc.:rt,_,; por c.:Jlo. el ú14Ílisis debe.· reali=.ars~· te!:-z,711.d!• t.'ll CI.tOlt•7 his .facton·s q:1c· por separado 
infliryan en cad11 elerne11t-0 LL:l a,·ropu.c.·rtf'. E:.stas consideraciones nos !11..,·an a proponer qut? e! análisis de la 
dananda ddx expresarse en ténninos que sca11 rele1/a11us al Jiseiio _J., dim.ensionamiento de las inst:alaci.orus; 
así~ por ejemplo. dos acropru"Ttos cvn d 1nisn1v volumen de pasajt-rro.~ .uzualcs puc.•dc11 tcnc.-r r¿quisitos nH-!_.}' 

diferentes por cuant.o a d.rc>as de cd~ficias o posiciones de pl,ztafornuc, si sus Jwri:L'" pico. e si la c.ornposición dt· 
las flot.as de aeronai.~cs qzlé.· c.·Jl ellos oper,111, i•aría.n en ftJrnui sif...,.,'ificatil'a. 

Es por ello tfllC, al t.'1Nliw1r la capaddaJ d,· un ,icrvpw:rt.o, d plauificadL.-~r 1l.ebe uti/i:;.:lr 
preferentenu:nr~· pronósticos a cort,7 o n1cdiano pla=.o qu:.~ !:: permitan tena la c~rte::fl o:ic qcu sus 
consi.J.cr,u:ion.cs t.'st.l11 súli~unc,·nu ªP'?V1.ulas en den101tC1s conocidos. (]na l'c= rlt:tcrrnin.ados c:stos pronósticos, 
debe llevarse a cabv un c:jcrcicio .:l.c- .uuiltsis p,.¡r._;. 1..l::t.::rmilulr los f . .z.,-r.1..-7r.:s b.isf.;l.}S de dimcnsimzaniinJt.._-, para 
cada elemento por separado; el grado de prccisilíll n: d prcnósticv debt· atender ul ltccJzo tÜ que alg1auis 
instalaciones aeroportui.lrias requieren de lar¡;vs pla::.os piirLl sc,·r puesttLS ,~n operación,. n1 tant.o c¡u.e otras 
pueden desarro!l.1.rsc coa nu!._.i.·or rapülc.:=. d.(.· ,l.Cllt:rd..1 e.ni los c4lmbios c¡uc la 1U'711a11da pudiera imponer a las 
inst.alaa·ones del propio turopucrto. 
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Así. r1.n enfoqu.e que penn.ita desarrollar los siste"zas del aeropuerto sobre un.a base de adaptabilidad 
y .flexibilidad. podría ayudar a evitar el sobredimensionamiento de las instaldciones. al mismo tiempo que 
permitiría su adecu.atlo y orden..adb desarrollo. incluso si se presentaran volúmenes de actividad por encinia de 
las previsiones origí.11ales; desde luego. un enfoque de este tipo. lleva impli.cit.a la necesidad de vigilar y 
actualizar con regrdaridad los pronósticos para adecuar las soluciones a los cantbios que se presenten. 

Sobre el segundo punto. relacionado con el nivel de calidad de .'Oervicio, se debe plantear 'fl'e si bien 
aisten algunos elernent:os en el sistema aeroportuario que pucd~uJ operar de acuerdo am diversas nornias de 
calidad, otros no aceptan ninguna degradación en sus normas, a n·esgo de poner en peligro la seguridad del 
usuario. 

Este segun.do grupo de elementos se relaciona prin..cipalmc.•nu cDJJ i11stal,1d01us en el árc:a aer01uiutica 
y para su díseño se debe adoptar, como mínirno. las 1wrma..r.. establecidas por la OACI. i1ulcpC1ulientemente de 
que en algunos casos las prácticas propüis de: los pafses pm.:da11 esu,b/ear norrruzs más estrictas. 

El tercer dement..J qztt~ se ha seiii1lado, rc:laci01uiLÍo con el ,·,¡rtilib·rio entre los diversos sistnnas y 
subsistemas del aeropuerto. constttr.~yc.• uno d1: los pu11t4JS mús intt.-rt·santes c:n mat<L~rta .le Ctl{hl.cida.1, puesr-.o 
que algunas instalaciones tienen una c.apacidad d.dJ.ia, c'll ranti' que p1ira otras su cap,u:ida.d dt.·poulerá de su 
adecuado di"iensio1uzmia1to. 

Una pista tendrú básicament,: las 11úsn1il.s ,_~,znz.:tcn·st1ctL'> ptlr1l el n1ismo tip,J d~: aerotJd.VC:, así se 
presente una operad.ón a la semana o vdntt: f'pt-ractoncs por hora; en c •. :imbio el sistema de rodajes. las 
platafomias. los ed~ficios t1:rnzinales, /v~ c:St..lCionamicntos ~V l•L'> =ona.s d,~ ,lfm..icL-·n.1.1miento dt· combustible. 
pueden dimai.sion,zrsc: tL: aaurdo con la dt'mrzrui..:1 esperada. en Cttrla uno d<" ellos. 

partes: 

En el caso de los acro¡nurtos, estas estadísticas se rqlt'rcn a pas11¡cri .. JS maridos, cpc::racionc..·s anu.ales. número 
de aterri:.Cljcs y dcspc..•gues, carga movida en toneladas _V al!:u.nos otros dlltes adici..:::males. El estudio de estas 
caracterfstfr:.as debe incluir d cstahlcczmiatta de: las t.1.lS.is .le cr..:cimic·nr: ... -. anual. a.si Ci...lnlo algunas otras 
relaciones que posteriorniente se: nLcnáL''1-"n c...Jn detalle. 

2.- U11t1 t•c= anali::adDs los ,¿uos se cst.ablt:c,·n rr,2veccimus a _futuro. ,-on base tºJl la.-; tilSílS de 
crecimient.v defi.nidas ]'(Tr fas estadísticas. Sc.•rú 1u·ccsario tornar en cm?Jta ciert.1.z ir!farmaci.ón 
adicional ptrra detemtin.ar si se pu.t.·d:::11 continuar u.rili::.ando las misnu1s tasas de crecimiento. 
aportada ... '> por l•zs cstailúticas, o si tkbcn ser nzvd!ficadas ... A.lgunos dt: los factorc.·s que [Tl-leden 
rectificar taulcnaas son: el des,1rrollo t·conómico de· la ugiún a lt1 cz.ull sin-•c el a,,-ropuert.o. el 
dcsarrDllc dernogr¡!fic..". t'l dcsarrollt.'1 turisticv. t·tc. En el case de aeropurrt..os las un.dcncias de:[ 
1novi"zin1to aeron.áutiet1 drl pais.v las nzundiafrs sin•cn C(JIJ"lO punto de: Cí.-.,mparaciún. 

El r11i111ero de pasajeros ..inuc.lics t[UC s~: 11iucvc: en d il1..'rt.,pucrt,1. ~·s la btL\'c• de /Jtlrtida para z.,s prt?_.y,·cdDnes, 
por ser el factor que permite sn- l"'-!}'t'ctado a finuro con mús faciliJad _v ~lc1.:rcarsc más a la rcalid•1d. Otros 
datos t.alcs conio las opcradonc:s 111iu .. 1les. d rn(Jvimit:?zto de carg1z. a.: .. _..,,. t'"t.77l SU}Ct.os tl un nu~_vor 11ú.n1cro de 
fautores que los afectan~ como les cambios d.cl equipo de.· rudo. d,·sarrollos industriales que modifican el 
11101•in1ir::JJW d,• o.irga,~>' f'tros. 
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Por esto. para prqyectar el núniero anual de operaciones. es necesario fijar prin1eramente la relación de 
ocupación de los aviones. es decir,. el núniero de pasajeros proniedio por avión. tomar en cuenta las tendencias 
y cambios del equipo de vuelo, y posteriormente pr~vectar esta ocupación al fu.tura. Después, con esta 
ocupación y los pasajeros anuales. se detenni1uzrá d número de operaciones. afio por año. 

Para prl!)lectar el niovimiento de carga airea. se requfrren Ulnzbién procesos indirectos. como el indicado para 
las operaciones. 

3.- La.s estadíst:icas_v sus prqyecciones se.·n;trán parti c1bt.cner lo que se puede llamar "partímetros de 
diseño" y sus tendencias. cifras que permitan dt:finir la magnitud de los d~ferentes elementos del 
aeropuerto. mediante concentraciones máximas frecz4·11t,,s. t-alc:s comv posiciones simultáneas de 
aviones estacionad.os en platafonna _v S"ll tipo. 1nímc:ru má.:t.1nw ck pasajt.·ros horarios rulcio1uiles de 
salida y llegada. nzcixi.nzo horario de: pasajr·ros lnt,·nzacionules de salidü _:r llc.-ga.da. 11únzero máximo 
de ·peJiículos en ~sta.á01u.zmiento, et.:. 

Al decircon.ce11rracion.cs má.:t'in1as.frecz1entcs St' quien• itulzcar 1fttC sr· trat,¡ ,fe vulorc:.::. nzu.·ünios hL)rarios. qut.· se 
presentan alrededor d,• 100 a 150 i·cccs por afio. Se d.escarti111 valorc·s nuíxirnos nuryon·s que se pueden 
presentar con mawr frecuencia .Y sollznicnte produc~·n 1.-on¡:1.·stimu.1mil'lztDS controlablc's. v admisibles en los 
aeropuertos. St: reqrtien• asimisnzo. la pr'-D~ccción de" estos parámt•trcs. d,· tal n11ltt,·ra '[lff se" p1ud1.1 dtifinir la 
magnitttd de cadt.t elemento dd llt.Toprt<.Tto en cualquier nwmentv futuro .r .::011 esto .fiJar l,zs 1.·tapas de.· 
desarrollo del conjunr-CJ d,~ elem,?ltDs que f1....,rnu111 el 11cropru:rt-0. 

Este conjunto dt• elt:nient,(..'S. una 1•1.·.:: de.finida_.,. su ntizgnitud_l. <·t.q1as de dcsarrol/,_,, Hos pcrnlitirú ,·st~Wlccer el 
plan de desarrollo (Plan ]\,fat·strv) que n:r:ularií ,:[ crcárnin1to de JJlffStr.-. ,;~:ropu:::rtL1. 

El Plan A-!tl<.'Str1.J .lcbt· JiJdr lugar par.·1 cad.T den101f,,). I',.-.r donplo, Ol t1 dcbt' rrc:1ers1.· el :.·spa.áo 
suficiente para dlir cabú.L·1 al nú.rri(-r._; ,fr pistas r .. '([Ut"rido al prcs,·ntc. o bien adicicmalc's _futuras, _Y tonzar en 
cuenta adcnuü· las prc1/onf[llcz"v1us que pzuda11 necesitar p1Jr d ,,¡,tfi•cninlicnt{1 de T!llt.-ros 1.n•it:iJzes. Debe preverse 
asimismo, el espacio para la constn1.ecfón .id t.·dijicio d.._· servicio públicC1_y .::::.mzas p.zra su. crc.•cimioito. l-lf!V qu.e 
considerar t""'lnzbién wdos los dcment ... 1s Ci}n los qw .. · d,·bc a 111tar un aero¡nu:rto _F ubicarlos en la nzcjor 
situai.."ión. de rna1u·ra qu.c co1zstitr~}·,1n un ccnjunt • ..J arn1ünica_¡· ':fi.cicnt1.· para su _funcionamh?zto. 

Es pi-isibfr que en l .. 7.s 71rinzc.·r.zs ,·tapas !Ttl fuera Jlt"C<.'sario contar C.J.nl af.J:.."1l1ZOS c~lt·nzentos con10 pud.iera 
ser una terrninal de carga. peTCJ ni d análisis de la dc:ni,uuia "lt:bi:rd prr-1.-fsarse si 01 el futuro será 1u·cesario 
construir u.na tt.•rrni14z/ de este t1pc. 01 cr~Vt-' c...1so d !'lan ]\ faestro CC'ntará con el ti rea para ,•st,}s ./ines. 

El Plan Afacstr1.1 ¡:n.u:de ü)IL'>tar ... fr i•arii..}S d-t.h<tn1c11:cs. ~"\.rL1nr1alrne11t:.· se requiere de u.11 pltlJW gou.·n:l 
de t.odo el aeropuertv en dond:.· fi~1.,"ltrc11 todos h,s elementos .. A.sinzismo. es 1uusarlo t-encr siempre un plano 
detallado dd área terminal. EH ciertas UetL<doncs st· re,flll.:rirún plan.os c:spcczjicos para diferentt."S elementos. 
Tal es el CIL'>O ,fr/ t.·d~ficio terminal que go1cn1ln;c11(,¿• rc:qu.tcn· dc.· planos t:specia/,·s. s,·rún nccc:sarias asinzisnzo. 
todas las cxpltcacion,·s C01ll'L~nicntes para dc.~iar claramcn te est.ablccidas las tend~1ici¡,¡s de d1."sarn1llo _v la fi:Jrma 
en que se pretenden e<'ntrolar. 

El c..1mplant?Jt'-1 de los ru11t1..l.~ tlnUriores para e.-stabla·,-r /,,¡, p/,lnUlcuc:Vll cvn1pl1.·ta de un aeropuerto. 
serian los programas de iln·ersiones; sin embargo. para hacer una t.it.iúuczón prcdsa d-'· estos prvgra.nulS, se 
necesitan algum.Js antepr'!J7t.'ctos i(ltt' pcnnitan d':finir los cvsws. 

18 



Los prl!Jlectos correspondientes deberán estar desarrollados conjOrme al Pltni Maestro y a los 
parámetros de pr'!J'ecto que son los que dan la pauta al pr<!J7ectista para definir la m.agnitud de los elementos. 
ta.les como una sala de espera. la longitud del mostrador de boletaje para compaiUas. la longitud de una 
banda de entrega de equipaje. la superficie de un estacionaniiento de aut:omóviles. la superficie de las 
plataformas de operaciones y aviación general. el taniaFw de los uinqucs de alnituc1u1miento de c.ombustíble, 
etc. 

Se Ita descrito hasta aquf en .fornia brei•e. el procc:so a.mnín que uóricamente sirve.• para formular la 
planificadón de los aeropuertos. Sin embargo, en cada caso es necesario considerar drcun.stancias especiales 
que puedan alterar este proceso. de acuerdo con la realid~id de lo que o'--urrt.•. 

2.2. E.dad(stica del l\11ovimient:o v Su.~ Prqvecciones. 

Los daws estadísticas permitc71l conocer,.¡ con1portt1nucntu de i;.1 "fc:m,-,,1~ ..k·l tránsitc.1 aéreo at'-?tdido 
OJ el aeropiurto dur.nz~· lvs afios qw.· lfrv,1 vpi:..-ra.nL1c, p...•r lo qut.' para su aruilisis es _furulamental recopilar los 
regi.stros estadísticos considi:.."Tando /,u distint.as mod..afid¡zdes del tni11sito aéreo. las cuales se divitk.·n de la 
siguiente ntanera: .i\v·iación Conlercial d~ Vllt_.'fos regulares o ArirlclÓll Comercial ..... 4..": A1rtaciJn Comcrcitll no 
regular o de 3er. Nivcl_y por último la .. --\i·itidón Priv·ada v Gc11t.•rt1l. 

E~iste11 nwtil'l1s 1¡1u i7iflu_yol 01 d con1purtanzio1u~ ck l,i liL-Tn"uula del trt!fic.o ,i¿reo. tales como lil 
ajlut.'11.Cia de i•isitantes t.anto nacionafrs conio o.:rranjcrus. así como las actividades soci(,ec.onómicas de la 
ciudaii ci~vas canutcristiats se distin.E..~tcn por ser czi:n p,Jr ciotto turist:i~lS las cuales St.' ven nflejadas en los 
registros estadísticos. 

Por tul mctiro en i:st.c capitulo se: hú.ú' l'1ltl d"·scripciú11 Je.· Ll t .... ·ndc"?k-i,.• hi.s tóriCil que presenttJ lil 
demanda aén·a en sus distint.as nwd~"IlúL1dr.·s, con el propósito de (.f1J.:lil::::.t1.rlos _\' •l su l'c= corrclaci01u1rlos con 
las variabfrs mencíon.atL:zs .-inten·ormentc. lo que P'-'Tf1lieirá c.·stirn"ir su crecimiento futuro. tanto del 
movimiento de pasajeros wmo c:l de· las vperaL"iunes, nzismos qu.c se·rrirán de base para generar los panimetros 
de diseiio_v dimc.·rision.amiento de los prcyectos de arnpliación de infraestructura -<lt::l inmueble. 

2.3. E..*ita.dística r\.nual. 

2.3. I. Pasaj<Tos. 

El compor-.-aniicnto histórico de la afl.uencia turística ,, ,~stt• destino vacüciv11al a lo largo del periodo 
1967-1996. manifl-stó un movinliento de pa.sajt-'TOS por "J.''Úl ,u.Frc,, ccn lHJd tcn.:i.t.?zda tL<;cen . .denu· que arrojó 
una tasa media anual de crecinzient<1 del orden de 9.-1996. 

En d inicio de sus operaciom•s se: ret,"'Ístraron püra el ,ozv de 196/ a 1-18,726 pasajeros totale.~ de 
ariación come·rcial regular, tic los cuales el 9196, es decir 135 nzil pasajt:rt?S correspon.dieron a los i•udvs de 
origen 1h1cio1u1.l.; el n.~st~mtc 0% ( 13 mil) lo co1~forrrzaba la d.c:nwmL1 intcr11acion.•'ll. 

Durante.• el periodu 1967-1983~ d n·mw ,fe.· crei..,-imient(1 contnwó .:11 ascensa. siendo el a1lf' di: 1983 
auuulo se registró el 1tlfÜ.l1110 i·ol11me11 de c .. ..,c periodo con 1 '309 .5-13 pas11fcros comerci.4/cs atendidos en f!Ste 
aeropuerto. De eS'-~ t.otal, el 479ó (619 rnil pasajeros) eran turistas qru: provenían del interior del paú (en 
vuelos 1ULCional.es) _y d resr.a.nte 53% (689 mil) lo ,:01~fornu1..ban i-"isitan.us d.e orl~cn inten1ad01ul/ "?l vuelos 
comerdalesy de fletamento. Al aiio siguiente ( 198...:J). el tráfico sufrió un decrt.71u·nto ~ll registrar 1 ·2s2.B77 
pasajeros~ cf.fra i1ifc.-rior en 4.. 33% respectv a la rq;istrada ni d a1lv anterior. por lo que el 11olum.en de 
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pasajeros en viu:los nacionales fue de 549,263, represtmtandb el 43%, mientras que el 57% restante 
correspondió a los pasajeros que provenían del e.rrranjera en vuelos c.ornerciales tnt.ernacto11ales y de 
Jletament.o. 

A.finales de Z.1 década de los BO~s_y en d transcurso de la siguient.t.• dicada. la demanda se recuperó y 
el tráfico anual alcan::ó el millón J' nzedio de pasajeros cvmerciales, continuando con su crecinJient.o que, a 
excepció11 de 1993. ha arrojado tasas positivas de cn:d11lio1ro que oscilan oitrc el 4 _v d 1096 a1nuil. 

Tabla 2.1. '"Estadí.vtun Auual de Pasaicros C'ornercial A". 

.:. ·::':AJic>': ·:. :Nac#J,,,.I: .:Variad6n ·J>•m><aci=kd • V4riación Flétamenw Variación· ··,Toral··· Vartaami .. . :· ·.· .. ~1A. 
1967 135.723 13,005 148.728 
1968 140,279 3.36% 26,020 100.08% 166,299 11.81% 
1969 l57,-W3 12.21% 23,563 -9.44<JV 180.966 8.82% 
1970 165.652 5.2496 20,860 -J l .479tí 186.512 3.06% 
19/ 1 193,912 17.06% 47,691 128.6290 241.603 29-54% 
1972 230,499 18.8796 52.065 9. 1 '7C:ó 282,564 16.95% 
1973 257,266 ll.619ó 54,285 -J.26íJú 31 i,551 10.26% 
1974 304,015 18.1796 67,9SO :!5.239ú 371,995 l 9.40'fó 
1975 271,326 -10.75% 121.673 7S.98% 392,99Y 5.65% 
1976 318,044 17.229-ó 105,150 -J3.5S9ó 423,194 7.6896 
1977 346,021 8.80% 126,-177 20.2896 472,498 11.65% 
1978 367,783 6.299ó 156,723 23.91% 524,506 11.0196 
1979 435,575 18.43% 218,380 39.34% 653,955 2-1.68'-Jó 
1980 496,814 14.06% 285,513 :J0.74% 752,327 19.63% 
1981 481,332 -3.12% 30ó,992 , .5296 34,785 823,109 5.21% 
1982 495,852 3.02% 

l 
327.625 6.72YiJ 59,876 72.13% 883,353 7.329ó 

1983 619.845 .25.0J<Jó 603,375 S4.17% 86,323 44.17qó 1,309,543 48.25% 
1984 549,263 -1 /.39% 592,097 -l .S79'á 111,517 29.19% 1.252,877 -4.33% 
1985 621,884 1 !_-2=~ l 450,ó'72 -23.S99ü tU,989 -26 . ..JS96 1,154.545 -7.85% 
1986 577,9-:13 

~,~;::: 1 
-J.78,527 L>.18% 97,670 19.139fi 1,/54.140 -0.04% 

1987 554,194 65~1.710 36.8296 193,821 9S.4496 1.402,725 21.5496 
1988 458,063 -17.35% ó7;",693 3.51% 228.087 17.68% 1,363,843 -2.77% 
1989 547,047 /9.43% 610,407 -9.9396 224,351 -J .649ó 1,381,805 1.32% 
1990 610,981 ¡ J.60% 6-18.142 6.I8t?-6 190.729 -1-4.99% 1 ,449.852 4.92% 
1991 6~7.99ó 10.979ó 

1 
678,556 4.69% l-15,19ó -23.S79ó 1,501,748 3.58% 

1992 ;-'95,930 17.3996 69-'1,378 2.339ó 85,607 -41.04% J,575,915 4.9496 
1993 509,397 -36.00% 576,315 -1"7.00% 362,47-1 323.42% 1,448,186 -8.11% 
1994 -155,996 ....J.59% 56-4,378 -2.07% 545,303 50.-4-4% 1,595,677 10.18% 
1995 483.295 -0.569-ó 585,694 3.7S% 542,7JS -0.4796 l,611,707 1.00% 
1996 413.056 -14.53% 666.424 13.78% 692.377 27.58% 1.771.857 9.94% 

Ta<a l1n:>medw 4.92% ··18.86% 3B.:Z5'J6. ·9.49%"' 
Fuente: ASA./SEA9b 
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Grdfica 2.1. "Estadfsticn de Pasajeros Comercial A". 
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Tomando en ronsider~"ión c.'l .c~7mportamicntt:' descrito il11Urionu"~11tc. tr:nemos que para el aiio de 
1996. las estadísticas i11die.t.1ro11 'flU", del tot.Lli de pasajeros c0111crciales prvccstul.os e11 estt'l terminal aérea. el 
23% (413 111il), correspo1uiicron a los 1-·udos c.omerciales r('gttlarcs dt.· proc~di:ncia 11acional. mientras que d 
77% rcstanu ( 1 '358.000 pasajeros). fue gi-7taado por los i~uelos co11L:..'rcialt:s tanto internactonales como de 

fletamento. Ella pc•rrrlitc obst.'Tl-,ar una rend.cncür c.on u.n crecinzicnt._1 qui·- re·basó las cxpectati'vas previstas _Y i1 
su ve= demuestra la importancia qu.t..• fiic cobrando el trájico de procc-dencia r::ttriin;cra a1 este aeropuerto. Los 
valores anuriormentc dcscrzrcs, a.si wmo las distínt.as _fornuL<; d,· r-r .. ifiro aireo se pzu.·dcn vbsen•tir en los 
at.adros _v gráficas tz11cxa ... <;. 

Como St' puede vbscn•ar, d cn:dmien.W rtj1cjafio cri los /kl.Safcro.•; de proet·dcncia extranjera es dL gran 
im.portaucía por la undcucia qn.e Iza mostrado en los 1lltiTnos tiños de opt"Ta.ciJn de esttz ~'"'TTTliruzl a.én:a. Por lo 
anterior se prlCtic obscn•ar qu .. -<-' en los ai"ios 1993-1996. el 1•olu1ncn ifr pasajeros dum:...~sticos af,¿7zdidos en el 
aeropuerto es nJc.7Wr que el d¿• li..1s pasajeros de i11J.t:/os intcnuician.ales _Y el de los vudos de jle.-tamenw. Con la 
fi1uzlidad de hacer notar la in1portanda dJ.cl trúfico dt..· origen t.'X!Tanjero. cz continzuición s,· prcsent,an los 
regi..st:ros del aiio nuis rccicnt:: 1996, en sus distintas modalúLulcs J' por~·nt .. "Tji·s de participación. t•n do11..de se 
puede obscrv,7.r que [i¡ participación con nz.t!_yor n1ovi111iento en 1996 le correspondió u los pasajeros en vuelos 
procedentes d.t.·l t--:ttranje-ru ( int.t.rnü"i..-'-ün::il + fietamen..w ). con un 75. 69á del total. En lo o.Jrrt-~spo1uliente a los 
pasajeros nacionales indican una pdn:icipación de:/ 239·-ó_v por último la u11iaciJ11 region.al st:'lamentc registró 
el 1.-1% del total. 

Tabla 2.2. "T)e....~glos.e de Pa. .. ajerns e7l J 996H. 

Tipo % 

Internacional 666,-42-1 37.1 

FletamentD 692.377 38.5 75.6 

Naciomzl -413.056 23.0 98.6 

Av. Regiomli 23,88-l 1.-1 100 

Tbt4iJ· .. ·100.0 · ... 
21 



Es conveniente destaca.r las tasas promedio de creci.miento, generadas en el periodo que lleva operando 
el aeropuert:oya que vienen siendo los principales indicadores del co"1portamiento de la demanda aérea. 

Por tal motivo, se observa que l<ts tasas promedio en dicho pcn·odo arrojaron los siguientes 
resultados: para los pasajeros nacionales fue de .:J. 92%, la de! los i1lten1acionalt:s del 18.86% y la de los de 
ftetaniento en el periodo 1981-1996.fue de 38.259-6, lo que indiCil por conscateucia la n1agn..itu.d del rimio 
de crecimiento de la den1an.da. en esta ternzi1ull aérea, observándose nu!.vor bifasis en el trájico internacional lo 
cual se puede apreciar claramente 01 1,1 tabhi t•stadíst:fr:¡z tnuull de pas11jcros comcrcialc.~s. 

Tabla 2.3. "E..rtadística Anual de Pasajeros Totales". 

::;:,Aif.r7.+· ·· Tutal·'. 0Varimión, Aviación -Variación Ariac"ión.- Variación Tránsitu Variación Gran ~otsil ·vD.rioción 
cO~A &gwna/ ~al· .·. . .· .. 

1967 
1968 
1969 
1970 
1971 
1972 
1973 
197-1 
1975 
1976 
1977 
1978 
1979 
1980 
1981 
1982 
1983 
1984 
1985 
1986 
1987 
1988 
1989 
1990 
1991 
1992 
1993 
199-1 
1995 

148,728 
ló6.299 
180,966 
186,512 
2-11,603 
282.564 
311,551 
371,995 
392,999 
423.194 
472,498 
524.506 
653,955 
782,327 
823.109 
883,353 

1.309,543 
1.252.877 
1.15-1.545 
1,15-1.140 
1.402,725 
J,363,843 
l,3SJ.805 
1,449.852 
J,501.748 
1,575,915 
1,4-lS,lSó 
1.595.677 
1,611.707 

1996 1.771.857 

IJ.81% 
S.82% 
3.0ó% 

29.5·196 
16.95% 
10.26% 
19.4096 
5.65% 
7.6896 
11.6596 
11.01% 
24.6896 
J 9.63% 
5.21% 
7.32% 

48.2596 
--1.3396 
./.8596 
-0.04% 
21.5..J.% 
.2. 77Cló 
1.32% 
-1.9296 
3.:>896 
.J..94% 
-8./1% 
JO.IS% 
1.00% 
9.94% 

9.499& 

.S,824 
10,975 
12.195 
13,-1/'J 
15.673 
17.598 
15,752 
19.-148 
ló.598 
17,/oS 
2ó. 515 
25.501 
23.295 
27,5·13 
23.00-1 
19,817 
17.709 
17.800 
23.SS·J 

2-l..'JS9ú 
11.12% 
10.48% 
ló.33% 
12.28% 
-10.-19% 
23 . .Jó<Jo 
.1..J.65% 
7.05% 

-19.2:-1% 
-3.82% 
-S.65% 
19.:;,2% 
-17.38% 
-1.3.85% 
-10.64% 
0.51% 
3-l.1896 

7.17% 

12.890 
12.145 
l 3,ó32 
16.847 
15,58.J 
15,711 
l 5,5Só 
14.4S9 
l5,2SS 
17,36..J 
2·1.105 
26.154 
40.1'30 
-l3.979 
49.181 
43 . ..J2S 
31,·147 
17.1-JS 
12.375 
14,58ó 
l..J,-10..J 
15,097 
15, l 17 
16,124 
17.555 
17.5-13 
1..J.292 
12.222 
8,358 
10.800 

.S.78% 
12.2-1% 
23.58% 
-/ .499ó 
0.85% 
-0.S3"ú 
.7.0-1% 
5.51% 

l 3.589u 
3S.S2'?v 
8.50% 

53.-1--1(16 
9.5996 

11.8396 
-11.70% 
-27.59% 
-iS.-1:7% 
-27.83% 
17.87% 
-0.8496 
-1.38% 
0.1396 
ó.ó6% 
8.87% 
-0.0796 

-18.53% 
-14.-JS% 
-31.6296 
29.22% 

1.58%. 

l-ll ,/-13 
106.589 -23.39~>t-1 

167,324 5-1.09% 
182.9·19 9.3-4% 
179.895 -1.07% 
lSci.19..J 3.50% 
212.256 1-1.00% 
210.823 -0.68% 
219.04.5 3.90% 
I 99.072 -9.1206 

161,618 
178.444 
194.598 
203.359 
2.57.188 
298,281 
327.137 
386.484 
408.287 
440.558 
...;oo,ó03 
559,-184 
705,0oO 
838.501 

1.02/.506 
1,051,043 
1.525,912 
1.-168.726 
1,366.263 
1,371,518 
1,647.213 
1 ,616.278 
l .<Hl ,468 
1.688,3-1.> 

159.926 -19.66% 1,707.072 
lSó.228 -2.31% 1,772.690 
153,91.'J -1.-1896 1,636,208 
161.600 -1.99% 1,787,208 
169,690 5.01% 1,807,555 
178.170 5.00% 1.98-1.711 

2.77% 

10.-11% 
9.05% 
4.50% 

26.-1:796 
15.98% 
9,67% 

1S.J.J% 
5.6496 
7.90% 

12.72% 
12.óó% 
26.0296 
18.93% 
22.5496 
2.29% 

-15.18% 
-3.75% 
·ó.9896 
0.38% 

20.1096 
-1.8896 
1.5ó96 
2.86% 
1.1 !% 
3.84% 
-7.70% 
9.2396 
1.1496 
9.80% 

En cru::nto a los pa..sa1eros n1 J'u::los regzonalc:s o de u:r.:cr nivd. se lltl.-?ldiJ UJU.l d:.:nuntdil cc•n poco 
porcentaje dt~ ptlrticipttch'in rc•spc:ct.o til tot41l con1c:rcial, tzrrojando un i•olumcn de 8,S24 p.'.lsajeros en el inicio 
de sus vuelos que fue d tl1W de 19 78 _v un t'otal de· 23.884 pasajeros fll d aiio nu.ü rc..· ... --u:ntc J 996, siendo el 
aiio ,¡e 1991 en d que se rt'.1,ristrd el nzqyor nzoPimü:nt.o de· este: tipo d1.: aviación con 27,8-13 pasaj<.•rvs 
anuales. De todos los casos me·11ci01u.1dos. el 111'.mt.~ra de pasajeros 1mnca representó siquiera t:l 2% del Gran 
Total. 
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Con respecto a los pasajeros que se muevai en l~los privados o cat:alogados como pasajeros de 
aviación general. así como los pasajeros a1 tránsito de la aviación comercial regular. debido a que no se 
cuent:a con registros estadísticos oficiales de szt movimiento • .fue necesario hacer uua estimación para poder 
reali::ar el análisis de su tendencia histórica y futura; los valores obtenidos se pueden apreciar claramente t:n 
L.z tabla correspondiente. 

2.3.2. Operacio71es. 

Por otra parte. el número de vuelos atendidos en t:l inicio de operación del aeropuerto fue de 10.084~ 
de los cuales 5.587 (55% del total). correspondieron a la aviación comercial regular. El núniero de vuelos de 
la aviación general o priJ.•ada representarou el 4596 restante del total para ese afio. f.<..., que significa un 
volumen de 4,497 operaciones. 

Parad periodo comprendido entre los ailos J967_v 1981. las operaciones totales. man!festaroH u.na 
tendencia optimista con tasas de crecimiento qu.c oscilan entre 3 _v 8%. a excepción .. ie 1978. ,uJo que regtst:rá 
un decremento de 8.32% con respecto al aiiv anterior. az d qlu· se rc1:.-..rstrá un nw1•imic.""1¡tD ¡,fr 22.90(] 
operaciones totales. contra las 2 J ,077 opcradones del ailo 1978. 

En los siguientes aJ-1os, el comportamit."JJto dt! la dc·nunuLl registrV tasas nt-gatiPU5 en su tc:id'--·ncia, 
siendo el año de: 1986 citando empe::.,i) a recuperar su <.--redmiento, m017 iaulfJ un tot.:il de• 23.073 opc•racioncs, 
de las cual.es el 67% (15 nzil operaciones) corrt•sp01uiicron al t.otal c..omcrcial. d 10% (2.339 operaciones) 

..fueron vuelos de la avíacithz regi01wl._v el rcstanu 23% (5.297 operaciones) ltL'> n:gistrú la at.~iación privad.1.1. 

Durante t:l tr,uz..scurso de la dtfcad« de fos 90 ~s. {,1 tcndcn...-ia dd mo"Z-·imic:nto d.:.: operaciones por lo 
general fiu: crccienu. a excepción de· lDS a1los 1993 _v J 995. oi los cualc:s s~ rt.'.._í...>istr,iron tasas 1u·gativas dd 
orden de -6.15% _v -S. 61 Yú respccth•ttnunt-e·. 

Lo t111t,7ionnentc> dr:scrtto se• puede .1pr1xú1r cl~1rtl"1:.7nfi: c:n lit ti..tbla csr.:.uiistica anruil de t1peracioncs. 
así como srt grdfica correspondieutL·. 

Con lafirutlid.ad de d::st.ac~'"lr la importanci~t cid tr.~fico intcrnacion.d/. a contínztacióu se presenta 1111 
desglose _y participación por tip~1 d..c: avü:u::ión en d aik1 1996. 

Tabla ?.4 1'l~e..sg-lo.<>e de Operaciorics en J 996". 

% 
1 ntenzacional 7.5-19 21.7796 21.7796 

Fletarnenru -1.955 1-1.2996 36.06% 
Av. General -1.321 12.-16% -18.52% 

Nacional 11.580 33.38% 81.90% 
Av. Re.-.;onal 6.,?78 18.1096 100.00% 

Total 34,(>83 .lQ0.0096 

En esk· soztid.t.1 se puede apreciar que la avia ..... -t.ón ,..lt: vrigoz 1wcional L.,htu1•0 l~'l m~vor participación 
con el 33.38% del rotal. En lo qzu.: corrr_•spondc a la aviaci.ón intenwci01uzl vcupó un segundo lugar con el 
21.77% del total, los vuelos de_· fleuimento el 1-1.2996 _v por últimv la •itriación rcgiorull _y la general 
arrojaron una parti.dptu,-t.ón del 18.1096_J' 12.-16<)-6 del totl.ll respectivanrcnt~·. 
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De igual manera que en los pasajeros. las tasas promedio que arrojó el pt.Ti.odo de operación 1967-
1996. so11 las siguientes: de 4.12% para los vuelos domésticos _y de 16.26% para los vuelos internacionales. 
En el ca.so de los de.fletamento o charter el valor promedio obtenido fue dt.· -J:-l.4996: cabe nzencionar que este 
tipo de aviación comprende su periodo dt.· vpt.·raciJ:n únicami:ntt.• del aiio de J 9S 1 a 1996. 

Tabla 2.5. Estadística de Overaciones Tot.ale.s Coniercial A"-

r'!::_;iE''.:f' .. :: :·.· ¡ .. ¡ :• -..NacWna/. Variación In~nuu:ional ·V.ariación. .Fleta meneo. Variad.ón :.Total.· ·variadó" 
:.:-: . : . C.,,,.;-;ri,,¡ 'A· . 

1967 5.283 30-1 5.587 
1968 5.2-19 -0.6·1% -126 -10.13% 5.675 1.58% 
1969 5.320 1.3596 -138 2.82% 5,758 l.-J6% 
1970 5.399 1.-18% 376 -1-1.ló<Jó 5,775 0.30% 
1971 5,870 8./29ó 6,2 .- S.72% 6,5-12 13.28% 
1972 5.8-12 -0.-18% 8"J5 :J-1.269ú 6,ó77 2.06% 
1973 6.-190 11.09% 908 S.74% 7,398 10.80% 
197-1 7.295 12.-10% S76 -3.52% S,171 10.-15% 
1975 5.232 -28.28% 2,53..J 189.27% 7,766 --1.96% 
1976 7,776 4B.ó2% 2.292 -9.55~} 10,068 29.64% 
1977 9.15-1 17.72% 2,../-26 5.S59ú 11.580 15.0296 
1978 6,113 -33.2296 2.-l-0-1 -0.91% 8,517 -26.45% 
1979 6.656 8.88% 2,250 -6 . ..Jl<Jv S,906 -1.57% 
1980 8.9-10 3-1.3196 3.383 50.369ú 12.323 38.37% 

1981 8,335 -6.77% -1.910 -15.J-J<.,.J.6 21.'1 13.-158 9.21% 
1982 7,..J79 -10.27% -1.865 -O.Q29ó 535 151.1796 12.879 --1.30% 
1983 8,592 1..J.88% :-.os2 -15.57~~} ó/l 25.-12% 16.3-15 26.91<;11· 
198-1 8,018 -ó.ó8% 7.905 11.62% 6ó3 -l. J 9% 16.SSo 1.-47% 
1985 8,757 9.22% ó.058 -2:3.:?6''V 53;· -19.0096 15. '152 -7".-J-1% 
1986 9.198 5.0-1% 5.5-J-1 -8.-18% 695 29.-1296 I5,-J37 o.ssw, 
1987 9,372 1.89% o,:-35 21 . ..JS<Jv 1.268 82.-15% I '7.375 12.5596 
1988 7,662 -18.25% 6,0;-7 '3.59% 1,-195 17.90% ló,13-1 -7.1-1% 
1989 B.576 11.93% 7.l 1S 2.029ó 1.909 27.69% 17.603 9.10% 
1990 9.147 6.66% 7.-107 -1.06% 1.-131 -25.04% 17.985 2.17% 

1991 11.326 23.82% 8,388 13.2-1% 1.18-J -l/.26% 20,898 16.20% 
1992 13.752 21.-12% ti.-1-:J.7 0.70% 690 -41.7291.J 22.889 9.539<1 
1993 11.388 -17.1990 ó,951 -17. 7 l<Jt.1 3.110 350.72% 21..J-19 -6.2996 

199-1 11.189 -1.75% 6,593 -5. I59ó 6.268 lo J .5-1% 2-1.050 12.13% 
1995 11.196 0.06% 6,756 2.-1796 -1.182 -33.28% 22.13-1 -7.97% 
1996 11,580 3.-13% 7,5-19 11.7-196 -J,955 18.48% 2-1.08-1 8.81% 

T~a-pn:rme_d_io · 1 · .:-J.:1296 .16:26% 4-,L.4996: . 5.9296• 

Fuente : ASA /SEA 96 
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Grá ca 2.2. "Eseadística de eraciones Comercial A". 
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Tabla 2.6. "F...stadística Anual d~ Operaciones Tota~<i". 

,¡;_.:~::_·::::-,::· .. ,;•.:··Toi:al. · V arittcW.11 -Ari4dón .. · V..iri.acid11 A1'Uuim1 Va:riaá6n Gran~ Va:riación 
-'bi~"A· ·&gitmal.:· ··, ~ 

1967 5.587 4.497 10.084 
1968 5,675 1.5896 4,927 9.5696 10.602 5.14% 
1969 5.758 1.46% 5,389 9.3896 11.147 5.14% 
1970 5.775 0.30% 5.902 9.52% 11.677 4.7596 
19/ 1 6.542 13.28% 5.944 0./1% 12.-186 6.9396 
1972 6,677 2.06% 6.253 5.20% 12,930 3.56% 
1973 7,398 10.80% 6.001 -4.03% 13.399 3.63% 
1974 8.171 10.45% 5,78-1 -3.629ó 13.955 ·1.15% 
1975 7,766 -1.~6% 6.566 13.52% J..J,332 2.70% 
1976 10.068 29.6-1% 7.126 S.53'?0 17.19.:J- 19.97% 
1977 11.580 15.02% 11.410 60.12% 22.990 33.7196 
1978 S.517 -26.-15% 2.107 10,453 -8.39% 21.077 -8.32% 
1979 8,906 4.579') 2,0-17 25.63% 17.820 70.48% 29,373 39.3696 
1980 12.323 38 .. 37% 2.920 10.54% 18,432 3.43% 33.681 J-l.ó79ó 
1981 13.458 9.2196 2,-188 -14.9/% 20,541 11.44% 36.487 8.33% 
1982 12.879 -4.30% 2,-195 0.2R% 18,605 -9.-J.3% 33,979 -6.8796 
1983 Jó.3-15 26.91% 1.990 -20.2496 13,574 -27.0-:196 31.909 -6.09% 
1984 16,586 JA7% 2.191 10.40% 6.859 --19.47% 25,6-12 -19.64% 
1985 15,352 -7 . ..J-1% 2.233 l.ó..J% -J,922 -28.24% 22,507 -12.2396 
1986 15.437 0.55% 2,339 

14. 7596 
5.297 7.62% 23,073 2.51% 

1987 17,375 12.5596 2,0-J.5 -12.57% 5,809 9.67% 25.229 9.34% 
1988 1 o, J 3-J -7.J-J9ú 3.322 ó2.4-J% 6,0ó3 4.37% 25,519 1.15% 
1989 17.603 9.10% 3,615 S.82% ú,071 0.13% 27.289 6.9-19f1 
1990 17.985 2.1791) -1.-.Jó2 23.-13% 6.2-19 2.9396 28.696 5.16% 
1991 20.89R l6.209fJ 5.265 Ui.00% 6,SOS 8.9096 32,9óS 14.89% 
1992 22.889 9.53% -J.149 -21.20% 6.586 -3.224} 33.62-1 1.90% 

1993 21,-1.49 -ó.29% -1.398 o.0096 5.710 -13.30% 31.55? -6.15% 
199-1 24,050 12.13% -J.73-J ;-_o..;9¿, 6,111 7.02% 3-1,895 10.58% 
1995 22.134 -7.97% 5.577 17.S1% -J,179 -31.62% 31.890 -B.6196 
1996 24.084 8.81% ó.278 12.57% 4.321 3.4096 34.683 B.7ó9V 

· Ta:M. prumedi" ·5.92% 7.8396 . 2;3396 .. 5.(>196 . 
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Gráfica 2.3. "Estadística de Operaciones Tutales"'-
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2.3.3. Pasajeros por operació1t. 

En este apartado se C111.l1li=i1 el comportan-zicnto que tztv<' el f"actor de pasajeros por a1rfón (pas./op). 
que como su nonzbn· lo dice. t'S un i1uiicador de ¡:ran importancia qzu..· sirve..• para detennin..ar de un.a m~inera .. 
la oc11.pación promcditJ por cada l'lUlo realizado_ v además permit.e establecer un parámetro para la CÚ,711a11da 
futura dd tráfico .aére1-7. 

Al i.!_.."l~zl que Ol lvs ca.sus dt· pasajc..•rus _V oreraci<mcs, d comport.amiento dt: esta variable ha sido 
irregular t:Jt todo el periodo de operación_}' en t.od .. as su..s rnodalida&s de• la tn•iación, tantf' comercial c,omo 
regional y prh··al:Ul, arrojando incrc•mentus y de..cremeJJtos los cuales est"ín relacionadas en .fcrrnia direxta '' la 
evolución de la dcn1a1ula aén·,z _v otros fiz{..-rores c?:tcrnos t.alcs como la t•cvnomía del p1tís que in_fll!)'CJJ en dicho 
comporldmiento. 

En csu ordni de ideas. tenemos parad acropuert.o de· Puerto Vallart.il, losfi1.ctorcs de ocupación más 
alt.os registrad.ns en la ai~·adán comercial, los aut!,·s_fiteron para los vuelos domésticos en el ,1rlo d,; 1983 con 
72 pasajeros por avión~ para los de.,· origen intern.-zciou.a.l 01 J 987 cm·z 97 pasa;eros por avión y para los 
vuelos dcfletarrioito en el a.i'io J 9S-I: con 168 pasajeros por ai>ión. 

Lo ant.eriormentc..· descrito se puede 1lprcciar en Jos griificos anexos 01 donde, el nu!yor _factor lo 
generaron lc..7S nulos chartc.."T. debido principalment<.· al mod•.) de.· concratación de t'SU tipo de vudos._ya que son 
vuelos rent .. a.LL.-7s c..."'on aeru1u.H•cs de media.Jiu capacidad. lc..>5 cua./,:_<:; se· ,zse ... i:;ur,u1 con un fi1ctor ~· ocupaci.611 
rentable par,1 la ü-,mpaiiíajfrtadara. 

Para el caso dc..• los v·uclos int~~rruc.cionah·s. se 1.1preci.a que le~ ocup,:¡,ción 1..1scila C1ltrt.' el SO.¡• 6096 d,• la 
C4:lpaci.d..ul prontedio par.e. a,-ror...ives d~· mc:dia11t1 alcance, entre les cualesjlgunuz el F-100, d AID-BO_y el B-
737-200 o sínlilares. no corriendo c.on la misma suert.L.· los i:ut.•lus de origc..·n don1istic.o en donde· se puede 
apreciar que en d aiW ele I 996 la ocupación es m'!V baja can 36 pasajeros por avión. es o.un•enit:ntt.• destacar 
que en est.e tipo de a11Ulción no se i11clT~yen pasajeros 01 tránsito • . va que sólo se cmi.si.d~~ra a los pasajeros 
locales que suben en t.·se f..470pl.Lt.'T°tl.."'. 
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No se presentan en este apartado las est:adisticas de pasajeros por operacíó11 para las aviaciones 
regional y general,, debido a que las i,.~ariadones so11 prfí.ctiaune11te i11sig11ificantes. _ya que el nlémero de 
pasajeros por operación en si, t'S también de caráctt.·r insignificante. presentándose 1111 número de 4 _Y 3 para 
regíonal_v general,, respectü•amente. en 1996. 

Tabla 2. 7. "Estadistica Anual de Pasajeros por ºvera.Lión Conzercial A" . 

¡:::•::·:··:·.• .. ·Nacümal Van·aci6n 1'2lt:rnacWnal. Varüui611 .. Fletamen<o :Variación" · .. TQl.a/ V~ 
•:.• .... eom",;~u.r~· ........ 

1967 25.7 -12.S 2ó.6 
1968 26.7 -1.03% 61.1 -12.7896 29.3 10.08% 
1969 29.6 10.71% 53.S -11.92% 31.-1 7.25% 
1970 30.7 3.70% 55.5 3.13% 32.3 2.76% 
1971 33.0 7.ó7% 71.0 2/.92% 'Jó.9 1-1.35% 
1972 39.5 19.-l-1% 62 . ..J -12.1-196 42.3 l..J.59% 
1973 39.ó 0.-17% 59.S . ..J.12~fi --12.I -0.-19% 
197-1 -11. 7 5.13% 77.ó 29.80% -15.5 8.11% 
1975 51.9 2-1.-1-1% -18.0 -38.13% 50.ó 11.16% 
1976 -J0.9 -21.13% -15.9 --1.-16% -"12.0 -16.94% 
1977 37.8 -7.5896 52.1 13.6-1% -10.8 -2.93% 
1978 60.2 59.1696 65.2 25.05% 61.6 50.9.196 
1979 65.-1 8.77% 97.1 -18.88% 73.-J 19.23% 
1980 55.6 -15.0896 84.4 -13.0596 63.5 -l 3.549t1 
1981 5/.7 3.9296 62.5 -25.9296 163.3 61.2 -3.66% 

1982 66.3 14.81% 6;-_:J 7.71% 111.9 -31.47% 6S.6 12.1-1% 
1983 72.l 8.81% 85.2 20.51% 128.6 14.95% 80.1 16.8196 
198-1 68.5 -5.0..JSV 7--1.9 -l 2.V99v 108.2 30.7-1% 75.5 -5.72í?6 
1985 71.0 3.ó7% 7-1. . ..J -O.ó8% 152.7 -9.23% 75.2 -O.·l-196 
1986 02.R -I l.529v .!:>o.3 16.03% 140.5 -/.G6% 7-1.8 -0.59% 
1987 59.l -5.89C';{) 97.2 12.ó2% 152.9 S.77% S0.7 7.9896 
1988 59.8 1.10% 07. J -0.08% 152.ó -0.19% 8--1.5 --1.71% 

1989 63.S 6.70% 85.S -11.71% 117.5 -22.97% '78.5 -7.1-1% 
1990 ó6.S ..J.72% 57.5 2.0-1% 133.3 13.41% 80.6 2.70% 
1991 59.9 -10.35% 80.9 -/.55% 122.ó -7.99% 71.9 -10.86% 
1992 57.9 -3.32% 82.2 J.62% 12-J.l 1.17% V8.9 -4.19% 
1993 ..J-l.7 -22.71% S2.9 0.86% 116.6 -ó.069o 67.5 -1.94% 
1994 -13.4 -2.909& 85.6 3.25% 87.0 -25.369t.--. 66.3 -1.7396 
1995 -13.2 -0.62% 86.'7 1.27% 129.S 49.17% 72.S 9.75% 
1996 35.7 -17.37% 88.3 1.8396 139.7 7.67% 73.6 1.04% 

Tasa .ZJrumedici ·· 2.20% ·1.2-196 .· 0.9896 -1.2696 .. · 
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Gráfica 2.4. "Estadística de Pasajeros por Operación Comercial A''. 
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2.3.4. Carga aérea. 

El comportamiento del volumen de Ja carga nzovidil en 11.JS i~uelos comerciales que llegan _y salen del 
aeropuerto de Puert.o Val/arta. no ha tenido gran impaCU> durante los aiíos que lleva operando; esto se debe 
principalmente al tipo de aeropuertCI que es netama1te de cará!--ur turístico _Y a que las áreas de b~fluencia a 
que brinda sen~o. 110 tienen un gran desarrotlt> en lo canccn1fr11t.< i.-l la industria _V ,:/ comeróo cctcn·or. 

De est.a manera se tienen registros c.Hadfsticos dt>scfr J 9o7 hast"'l J 995 (Y zuut estimación pertinente 
para el afio de 1996)~ así tenemos wz t,..>t.1/ de 3,780 t"'-nzcltuias. de las cuales el 9096 (3.400 t.on.) 
c.orrespondió a hts mcn..~das en vuelos dr: origen nacional _v d JU96 restanu (380 ton.) a J,;¡ carga 
transportada en 1nulos intenu;icionales, Ii1 t.,-uJ"J.l se put-·i/1.: apn·cic1r 01 los. csq1u·n11L'i 1-11u:.'"Xos. 

Gráfica 2.5. "Ertadística de Carga". 

Eswdístic.c de Carga 
3.500 T 

3.000 ! 

T 
2.500 

:i 2.000 -¡-
}§ 1.500 
...... 

1.000 
500 i 

-¡-
o 
J9ó5 1970 1975 J<:JSO 1985 1995 2000 

Periodo 

1 ---Nacional -+--lnte171,¡cional 

28 



Tabla 2.8. "Estadistica Anual de Cnrf:_a". 

·::Y:.;'#io.:·:~·:.· ··.:·~ ... . v~~a!J~ . . '. ·:~ondl. . Variación . Tt>tal Vari.aci6n 

1967 470 19 489 

1968 462 -1.70% 2 -89.47% 46-l -5.11% 

1969 511 10.60% 2 513 10.56% 

1970 537 5.09% 7 250.00% 54-J 6.04% 

1971 663 23.46% 10 42.86% 673 23.7196 

1972 547 -17.5096 11 10.00% 558 -17.09% 

1973 799 46.07% 25 127.279b 82.J 47.67% 

1974 1,062 32.92% 30 20.0096 1.092 32.5296 

1975 1.062 30 1,092 0.00% 

1976 1.061 -0.09% 46 53.33% 1.107 1.3796 

1977 1,329 25.2696 10-J 126.09% 1,-133 29.45% 

1978 l,434 7.9096 SS -15.3S9ó 1.522 6.2196 

1979 1.635 14.0296 67 -23.86% 1.702 11.S396 

1980 1.951 19.3396 91 35.8296 2.0-12 l9.9S% 

1981 2.076 6.4196 138 51.659() 2.214 B.-1.2% 

1982 1.738 -16.2S% 110 -20.29% 1,848 -16.53% 

1983 2.001 15.13% 193 75.45% 2. 19-1 IS.72% 

1984 2.225 11.19% 211 9.3396 2,-J3ó IJ.03% 

1985 2.963 33.17% 343 62.5ó9-6 ·1.3Jt 35.7lc:'-V 

19S6 2.777 -6.28% 259 -15.74% 3,066 -7.26<,V 

1987 2,961 6.63% 529 83.04% 3.-190 13.83% 

1988 2.702 -S.75% 689 .'J0.25% '· 301 -2.S4% 

1989 2.19S -JS.6596 60ó -12.05% 2.SO..J ·l '7.31% 

1990 2.-106 9.4696 725 19.6-190 3.131 l l.óó9o 

1991 2.263 -5.94% -lóO -36.55% 2,/23 -13.03% 

1992 3.009 32.97% 371 -1º.35% 3 .. "?80 2-1.13% 

1993 2.492 -17.18% 305 -1 7. 79% :!,797 -1 ;-_259,, 

1994 2,890 15.97% 333 9.1 SCJtJ 3.2:!3 15.239ú 

1995 3,2-10 12.119-ó 359 7.BJ96 3.599 11.67% 

1996 3.400 4.94% 380 5.85% 3,780 5.03% 

. Fzscrrtc: · SEA-96·/AS;-1. 
.. 

·.: ·,.::. · 1996 t!stimaciUnes pn;pias 

En el 1nuilisis dt:l último afí(I rcf...7istr • .u.io, l,z car¡;.,¡ prorrudio transportada en cad,,z 1-"'tulo de origoz 
1u1cional_fue de 295 kg. pfJr opcra.ctón_J..' en las internaciouales se rc..·dujo aún mús con un promedio de SO kg. 
por operación, l<' qm: ¡grntit<· dctt:rminar un mol-•imfrnto de c.a.rga cou números miry paco sig11i_fic11ti1-105 en i•ste 
ntbro. 

2.3.5. Sllnriuistro de ca111bitstibll'. 

El ••o lumen d.t: combustible suministrado a las m:rorun•es 'fU'º llegan y saleu ,;le{ aeropuert,o de: Puerto 
Valla.rta tu110 un comport~1nzíe11to mi~y stgnifiattiro y en particular el que se rq1.ere al de turbosina para las 
aeronaves comerciales con tu.rborreact.orcs._ya que en el culo de J 996 ocupó el sexto lugar con respecto al t.ot.al 
de la Red Nacional, en do11dt.~ se p~~de apreciar un crecimic11to de 4.08% relaciona.do al afio anterior. 
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En el año de 1996 se analizó el consumo promedio por operación comercial en vuelos de salida lo 
que obtuvo una cifra de 7.6 m 3 por aeronave. 

En el caso del gas aVión. es ilnportante destacar qu.e a partir del a.1W 1993 el gas avión de 80/87 
grados de octamcje,. dejó de suministrarse debido principalniente a que la m'!_.voría de las aeronaves qu.e 
usaban ese tipo de combustible dejaron de operur. 

En lo relativo al gas avióu 100/ 130, resulta poc.o signifi.cati110 _ya que la cantidad anual 
suministrada en el afio de 1982 .fue de 557 rn3~ dismi111ryendo d consunw a 3 7ó m 3 en t.:l afio de 1996. 
debido principalmente a qiu las op,,.raciones con clt.'Tonaves que utili::an este tipo de conzbustiblc son poco 
significativas; las cifras mencionadas st.~ muestran nz la tabla 2. 9. 

Tabla 2-9. "E. .. --tadíst:ica..~ de Cons-ztTno de Combustible ("13)°'. 

·;_<Año. Turbosína.. Variación Gas.A'Fión· Variació1~ Gas...-\vión Variaci..611 Total V ..ariación 
.. lO()f130 80/87 Ga.-:.Avión 

1982 53,266 557 -l18 

\ 

9/5 

1983 90.5-17 69.99% -13-1 -22.0SGv 332 -20.57% 766 -21.44% 

198-l 96, l 39 ó.18% 35-/ -1S.-l3% 111 --Jó.o9% 51 J -30.68% 

1985 87,665 -S.81% 289 -1S.3n% 11-1 -35.5996 4:03 -2-1.11% 

1986 Só.829 -0.05% 2-11 -lo.ólªv 95 1 -ló.67% 336 -10.6'396 
1987 102.340 17.8696 212 -12.03% 197 107.37% -100 21.73% 

1988 115.51-l 12.S7% 283 ';;'3.·Jº':-v 

1 

1;-0 -J.'{. ;-J9v -is-; 10.76% 

1989 116.185 0.58% 2-17 -l:.!.~-29ú 152 -10 . .5996 300 -JJ.92% 

1990 96,852 -J 6.64Yo 2o2 u.07<:''1:1 121 .. 20.3q9tl 3S> -1.01% 

1991 91.222 -:.>.RJ9ó 2b0 o.8/9-ó IJ-l -5.79% 39...¡ 2.87% 

1992 89.-193 -l .909u 276 -1.-l3% ,,5 -12.98% :{-/ 1 -13.-15% 

1993 72,SSO -18.56% 282 2.17% 282 -17.3096 

199-l Sl,7-16 12.17% 25U -S.16% 25CJ -8.16% 

1995 SS,195 7.B99ó 315 21.62% 315 21.62% 

1996 91.795 -l.08% 376 19.37% 3;-6 19.37% 

Fu.ente: 1982- 96A.SA 

2.4. Contportarniento ele la denuuula .. 

Las rutas aéreas cubh·rta.-. por le~ Prtclos directos de tipt:' donzlsrico. abarcan los destinos de la 
Ciudad de Mbico. Guadal1lj1zra. Ma::.atltin. San fosr.~ dr:l C'abo. Bajío_v ... 4.gua.sclllfrntes. 

Los rucios dinxtos de t"Ifn' intcrnacitJnal tienen su radio de a..:.ciJn princípalmcntf h.izcia fos Esta.dos 
Unidvs de i'1t:'rt,~a.mériúl. 1l l.1s ciud,uies rfr Chicr1g,1. Lus fln,r;dcs. San I:Jic,i;v. DicllíL-._V Housto11. 

La o¡Jt:raciún cvnu·rda.l con tr1.~fico ,lt- ari¿.;cn - dt.·sHno i11tcnu~cion.1.cl. 01 el ueropucrro .le Puert.o 
Vallarta~ duranu el ailD J 995 cm1f1..-7rmá el 709-b del t1)t4·z/ de- pasajc:ros _v d 5096 del tot~zl de las operaciones 
procesadas 01 ese afio 

En d sigr.úcnti: ,uli.."' ( 1996) la parttcipación cid tnijl1.-tJ intenu.tdonal se ÍllCTCTTleJlW ligt.ramente con 
la sígufrntc proporción, d 1796 d:.: los pasajt.-ros fueron del t.•:x"trmifero~ 1L<;Í co1no el 52<.,l.¡j de las operaciones 
corrcspondiJ tl las de c....,rlgen int'--r1u1cional. 
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Lo anterionttente descrit.o se basó en los itinerarios de los años de 1995-1996. por lo que a 
continuación se analiza.rá el comportanJiento de la demanda. así como las aerolíneas que operan y los factores 
que in.fl.l!J1eron en el con1portamie11w del tnific.o procesado en esos mios. 

a) Líneas aéreas 

Las rutas aéreas de los vuelos comc:rciales regulares estut.rieron atendidas por un rotal de 1 O 
aerolíneas de las cuales 3 son nacio1lales _v 7 son extranjeras: 

Tabla 2.10. "Líneas Aére..as en Operación 1995-1996". 

Tipo 

Nacionales 

Eruanjeras 

Aerolínea 
Aerot.'Ía_,· de Mt!xic.o 

Mexicana dt.• Aviación 
Transportes Aérc.·os E;ecutit~os. S. A . 

. American Airlbu:s 
Delta Air Lincs 
United ..1-\irlines 
Alaska .Airlines 

Contilu·ntal Airlines 
J\lvrthwc:st Airlincs 

/1Tnt·rica \,-\,:'ést /'\irlilus 

Las aerolíneas con niavor núnun' dt: rudos sc·r1uln.lfrs rl'l'lli::.ad..,7s StJll /1/aska con 25 y Aerovías de 
México con 76. -

Los vuelos directos que reali::..a ¿, at•rolinea .Alash.1 son dcsdt· las ciudades de I-'hoo1ix, San Fra11cisco. 
Los Angeles. San Jos¿ CaltfOn1ia._v San /os¿ del (,{¡/Jo. 

Es preciso aclarar qru en d rramo del 1rr.1t..·lo qut: prm,.ieue de San fose! del Cabo hacia Vallarta 
(territorio nacional) rea/i::.ado por la aerolínea Altisk.·1. sólo cstú pernzitido el ciscaLSo de pasajeros. en el 
a.eropuerto de Puerto Val/arta _Vil qzu: por nonnas internacionales, las aerolíneas t.'.>.:tranjen.L'i no pueden 
competir con la uan.sp1.,1rtación de pasajeros domésticos t'n tcrritoriv n.aciomzl _V por ningún motivo está 
pennitidu el arribo de pasajeros aJn r11.C'lo tk orzga1 naci,Jl'tal. 

L,~s vudos intenuzdo1uzlcs que reali::.a la compa1lía l\-1ctic1llu1 de: . .1.riació11 tienen co1u-xiones desde la 
ciudad de Los .. 4n¡:e/c:s _l' Don•cr. n11z i.•ari,zs th'rolinc.~cu c·st.adounidt::nscs ( United, .. 4.meric.an. Continental. 
Delta. Norrlz \'Vest. A.nzerica VVest). f,IS cu,lfc.·s reali::.tln vuelos que iríem:n di:? las ciudades c-0n10 San 
Antonio. San Francisco, Las Vt..'gas. l\?Iiami, attrc otras de los Estados Unidos. 

b) Ciudades dc:sti1w-orige11 

E11 el aií.o de 1995 las ciudddc:s c.11u:ct,1das 01 nu·los dirc·c.t.JS dcsde_v hacia F'1urt.1 Val/artaftteron 
un total 12. de las cualc:s 5 se e1u11.c11tra11 da1tr<.1 dd t<,""Tritoriv nacional_v 7 .son ci1uL,ides ~n el extranjero. 
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Tabla 2.11. "Desti,,os Directos en 1995". 

·····•NtÜ:ibifal ... Vuelos/Semana JWrta/Asientus JnurnacU>nal ·Vuelo.si Semana f.Jfcr!:a/Astou:us 
CddeMéxico 33 -1.177 Hou..sto11 1 1-19 
Guadalajara -1-1 5,7-19 _4..tlanta 7 1,20-1 

Aguascalie11tes 3 516 Chica¡:o 156 1,092 
Bajío -1 688 DenJ>t.•r 5 780 

Mcxica/i 2 238 LosA11gelt:s 26 -1,280 
Scattl:: 15 2,580 
Austin -1 596 

Sen tata/ 86 11,368 7 en t~t:al 214 10,681 

Para el año de 1996 el comportanzientv de la demanda incrementó sus destúlos con un total de 1-1 
vuelos directos. en donde 6 _fucron a ci1u:úulcs dd interior de la rc..·púhlica_v 8 ''ciudades a1 el ("':t."'tranjt:ro. 

Tabla 2.J?. "De...-tinos Directos en 1996". 

. Nacional V~ Oferus/.4s~ 1 I~ Vurúrs/Sen2an.a OJ'erta/~ 

Cd de México 24 3.191 

1 

I-fmtston 6 936 
Guadalajara 63 3.565 San Diegi-, 7 1.204 

Ma::atlá11 3 357 Chica¡:~? 7 1092 
San José del Cabo -1 -170 Phoe11i:t: ],~ 2.56-1 

Biljío -1 688 Los 1111¡:c..·fr.:; 33 .5.-18-1 
Aguascalientes 3 516 Detroit 136 

San fosé. CtJsta Rfc,z .2 378 
Dallas 16 3030 

6entoml 101 8.793 Sen :-oud 89 14,824 

Es prc..•ciso sefidlar ,pie Cll los rudos de or(r;ni int::n1aczo11al los ruelo_o;; por scnutna se vieron 
disminuidos en ó0% menos qu.<--· CJl 1995. sin t.'nzbargo la qfi:rtu· dt• asioztos se i11cn..71u·11tú u.11 ...J096 más con 
respecto al aiío anurior. d<--·hfrL1 principalmcnt(' a l.1 capacidad d'-· asientos t'n los tipos de: a17fó11 que opt.--r,2ron. 

Asi"1ismo tC1U7110s '[ltc: <--'X1Ste11 i71.elos de C<Jllc..":lión. que pcnnitcn la afluc:n1..-iLl de i•isitantcs a c:st ..... 
destino tu-ristiet1 dt.·sde otros ¡nf11Ws de la Rcpúblic« Aft'úr.A.ln.a. d'-: /,_JS Est.r..do . ., Unidos_v .id C.iz1L1.i..lú. 

Es coni .. enientc rno1do1u1r •{1"-" lt1 nu~voria .ic lvs r-.~uclos ilztc"r1u1ciomifrs prorícncn d'-· los Esta¿fvs 
Unidos ti<--~ Nortcaméric,l, por lo que la ten1171.-,rad,, de T11i!¡.~or '!flru:ncia turistiC•l se preSt'Jlú.l oz la época de 
invierno cuando las f:c..711pt:ratunLs rq;istrada.s e71 die/zas ciu~la,ies oscilan abajo tÜ líls cero _f...--rados. nwtiro por 
el cual se hace· nuis atractivu este ... -entro turístico . 

... 4 .. contin1uuión se n1ucstra11 liL<; ciuda..k·s desde donde..· ·"<' rcali:;.an los vuelos qut.· tienen conL'Xión 
principalmente ai1z las c..1.·1ul.ad-t.•s de G11,1dalajara. CJ. de M("Xiet:J para los destinos llú.CZOnales.:J.' las ciudades 
de Chicago. Dallas, Sc.-nth'. Los AnJ:dcs _J' De:tH't."r, o: ¡.._~s Est~ulos Unidos. para los l'lUlt.J-s de conexión 
interriacional. 
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Tabla 2.13. "DesHnos ""Conexión". 

··.Náeional-

Acapulco, Cancrl11. Chihu.ahiu1. 
Cd. del Carmen, Cd. fuárc=. 

Cd. Obregón, Hernzosillo. 
Huarulco. lxu.tptl. Man::fuzillo. 

MazatUin. Múu1titltin, Moutcrrev. 
Morelia. Oa_t:aca, P1tert,o Esco1uiido. 
Querét:.aro, Saltillo. San Luis Potnsí. 

e) Tipos de avión 

Tijuana, Torreón. 
Tut:tla Gutiérre=. Véracnc, 
Villahennosa v .2acat.ecas. 

.2Sen total 

Albu.querquc, ./lnzarillo, Alzdzorage, 
Appleton. Baltimore. Boston. 

Buffalo, Ci11.ci111u1ti, 
Dt!Yffll1, l11dianúpolis, Las Vegas, 

Ka1z..w1s. A1emphis. A!iami. 
]V!ilwauh·c. Montr,·a/, 

New Orleans. Neiv Yt1rk. 
Orla1ulo, Torontn, 

Ta.nipa. SacranJento, 
Tucso1l v Vt111couver . 

24 en total 

Los et¡uipos de ruclo tfllt? lttili:=.tln las aerolínea .. c; com<.'rcialcs qtlL' opt~ran c:n d aeropuerto, la gran 
mqyoria tienen su radio de acción qu.e permite reali:::.ar las rudvs dzn:cf{}S sin probhrnuz de: restricción a la 
carga o combustible. _ya que la píst..i se encuentra ubica" la a 10111 altur'1 di· niJ•el del mar _V con una longitud 
de 3.100 m: asimismv, debitü1 a que por lo gi..?lCTd.[ los avíe.mes no son de b-~r.-u: c:nvt•rgadura. 110 rt:qufrren de 
grandes áreas para su est"1cio11d.míc11to en plat .. ?_fornuz. L1l5 acrorun·,;s m.is urili.=.zdas c:11 fo.'> ru.t.·los con1erciales. 
so11 de los siguientc:s tipos: 

Tabla 2.14. "Tivo.•» dr Aeronrn•es". 

Lúteas N~les 
Mextcan11 

Aerovías de MéXico 

J:.--1ESA 

d) Frecuencias 

B-727-200; F-100 
MD-80; DC-9-32; 

l\-!ETRO Ill 
B-737-200: DC-9-10: 

B-757-200 

An1erican J\.fD-80 
Delta R-727-200 

{]nitcd 

Alas ka 
Conti1untal 
Nortlswt.·~<>t 

.l\.1ncrica VVest 

f\.1V-BO 

}v!LJ-80; B-7.37-·100 
B-737-300: B-727-200 

B-737-200 
B-7~-?7-200 

Cabe destacar la i"zportancia de /,zs frecuencias de vuclus por sem,nw. que reali:::..an his a.ero/ínea..s: en 
el arlo de 1995 se ohscrvá la siguiente jerarquía: Aerovías de Mé:;i,,ico ú>1l 5 ;- vuelos scrnan.afrs. en segin·ula 
lugar se enL'1.t.c11tra Mexic..7JUl con 52, el t...."rcero eu importancia lo vcupú ..-1.l1lSka ~111 16. siguiéndole 
A.rnerica11, Delta_y Unitcd con 7 ntclos scn1a11alcs, _V filurlntt.•nu TAl:.Sil C4.Jn 7 _v Contu-u.:,Jtal ivn S vu.clus 
por semana. 

Para el a1ío de 1996 el 1nín1ero d'-: rucios scrn.a1ullt:s se presentó conw se muestra a: c.ontinuLlciÓn: 
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Tabla 2.15 . .,Vuelos Sen1anales porAerolinea en .l.996". 

i'··· · ··· .. :Lfneas Nacionales 

Aerolinea 
Aerovías de .l'v1á:ico 

Mexicana 
TAESA 

e) Demanda Potencia/ identt_f1o:.ulti 

Vuelo/Semana 
76 
60 
-l 

·. T.fnea5 Inunuu:iDnales. 
Ae.-rolinea 

Alaska. 
.Anzcrica \1\.-'est 

_¿\rneric,zn 
Ddt-'' 

Continental 
Northwc .. sr 

Vuelo/Semanal 
25 
10 
9 
7 
6 

Partiendo de los itinerarios de agosto dt: 1995 ~V octubre..· de 1 996 se pudo estimar el volumen de z,z 
demanda horaria, tanto de pasajeros _y operaciones, asf comí' el de las posiciones simultdnea.s en platafonna, 
CZ910S valores senrirá.11 para tener un panorama mús anipliv _p poder así dctenni1uzr preli"zinarrrzente tanto la 
temporada conio los días _p las horarias de n1á.l.i.rml dcrruu1du de los vuelos comerciales. 

De esta manen~ tenc..7nos q1u el pcriod'-J de.· 1Tlt9-'ºr moJ. .. inlic.?zto para el ailo dt· 1995 S<' registró de las 
14:15 a las 15:15 horas.y para 1996. la variación dd intcrJ. .. 11/ofue mr!¡· paca.va que el pc•riodo resultó ser 
de las 15:00 a las 16:00 Jzoms. 

A continuación se nzut·strtl ,·/ nú.mc.·re d:· l'f•,,:n1c11...n:'-:s. ,zsi c~'111'' la cernpaiiia~ con su tipo_v 111írru·ro de 
aviones. 

Tabla ">.16. "Operaciones Hnraria .... · Nacionale . .;;". 

.... .·.··. .· I995 1·996 .. . . . . · .. ·:. 
Aerolínea Opcradones Tipos dL· arión Aerolínetl Operadones Ti?Jos de avión 
Mexica.IUl Stllida B-727-200 l\-1t..~-fc.a1la SalUa B-727-200 
./tvfcxicana S11lida B-727-200 J\1e-::t.."iCfllLil Salida B-727-200 
Mexicana Salida B-727-200 l'vle:xici1na Llcg. + Sal. F-100 

Aeroiefas de lv!lxi.a-1 Llcg. + Sal. l'vfD-80 .1.Vfr:xica1u1 Lleg . + Sal. F-100 
TAESA Lieg. +Sal. R-737-300 ...-.1t..·ru1·-ías Salida M-III 

.A1a:ic.a.1w Lfrg. + s.11. F-100 /\c.·rci"Í•H Llcg,1da B-7'57-200 
!Y!exicona Llt:güda B-727-200 
J.Wcricana Lleg. + Sal. F-100 
J.\-1exica1uz L/e¡:,uÚl B-727-200 

.Tutal I3 nnera.cicnes 9 ..aerunaues Tot.al B operacinnes 6 aeronaves 

Conzo se pu(.'dc <'hs<'rvar. 01 d aiii1 tfr J 095 sl· rc·~1.,-..,str,-J 1in morfnlicnto a•11 _5 npcrtl.Cioncs mcfa qru· en 
e·/ 96. C<Jrrit..·nd,1 CV!I la misrn:l sucrt •. : d ?nínrcr.,1 dL· .1.c.-ro1L.n«·s_;.·.1 qu1· ,·st,· disnlil!l!P:; d<· 9 .r 6 par,1 el añc d<~ 
1996. Esto se explica por la b.1ja registrada en las est~uiística..'> a!lu.1.zles ~h pu.sajcros 1wcio11afrs. 

Es U11ll'Ol1Cnt1:: hacer 1wt¿1r qztt-• a pesar d.d tkcrenu.71rt.-, obsen•a.do m la hora crítica nacional con 
rc:spcct.o al aií.o de 1995. parad aL<>t.1 d<· z,~5 iruelos r11rcnmcio1u.Jlcs sí se observa u11 crcdnzicnto o·z el 111imert., 

de ,;uro1un•es _y 1nantcnibuiose c.onst.autc el nú.1ncro de.· opt.·ra.cionL~s. a1mo si: puede ubserrar a c..ontinu.ación. 
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Tabla 2.17 .. "Operaciones Horarias I,ieernacionales". 

Aetvlinea 
Continental 

United 
Ala.< ka 
Ala.<ka 

Mexicana 
Mexicana 

'T<>Ütl 

SaUda 
Lleg. +Sal. 
Lkg. +Sal. 
Lleg. +Sal. 

Salid.Ji 
Salida 

· 9·uutrrneiones 

f) Posidon.cs Sin1ultá11c4ls. 

B-737-300 
MD-80 
MD-80 
MD-80 

B-727-200 
B-727-200 

Ó~n""S·· 

.A.nvlínea 
Mexicana 
f\eruvías 
Ae-ro1•"Íü.\" 

Aerovías 
f1la..d:.u 
.AJ,i...o;ka 
Delta 

.. 

Corttinental 

T""'l 

I996· 

Ovcracío11es 
Salida 

Llegada 
Llega~l:1 

Ll~~ada 
5,;1;,i, 

Lke_1l1l11 
Llcg. '+ Sal. 

Salida 

Tivos de aJ.•ión 
B-72/-200 
B-757-200 

Jl,!D-80 
DC-9-32 
¡.,,fD-80 
J>.1D-SO 

B-727-200 
B-727-200 

En est~· concepto sucede un.a situación nlt!V particu.lar • . va tflit' a pesar ,Je que las opi·racion.es 
co"urciales en hora crítica disniim!J'eron di• 1995 a 199ó. /,is p1...,sícia1u·s si"1ultJ.'Í11..c'tlS reportadas resultan 
tener un incremento. es decir d.(.· 6 posicionc:s en 1995. /Hlsaron ,, ocupar 1 O posiciones'-"" el aiio de 1996. La 
explicación a escc }ucJw se basa ,~,, que /,, hora el.e mtb:ima co1u.""e11tn1ción dt.· posiciones (de las 14:00 a las 
IS:OO _v de las 15:00 ,z las 16:00 horas) cvinci,k con fos horarios dL' ocupación _y desocupación de los 
hot.e/es~ por lo que las acrolí1uas prOJ...7TilTnan los arribos_v d,•spe¡;u-'-~s de.' sus ¡•uclos e1i horarios nH!V pró.ti"zos al 
lapso sciüzlado. co1n-rirtiendo dicho periodo az d nZLis utili~u.lo p(lr las aeronaves d.": itinc:rario re¡:;ular. Lo 
anterior se muesr:ra en la t,1b/,1 2. J 8. 

Como se pued'-· apreciar d nzoi•rnJicnto 01 J 905_tllL' de t_, J1c."'Szcivnc>s sinzultú11eas é'll plau~fornla con 2 
vuelos de tipo n.aáonal, 3 d-t· caf_.c:goría int.a?ulciDIJ.J.l(F una posidún n1u:t.a, entendiéndose por posición n1zxu1 a 
u11 i71.e/o con origen nacional _Y destino int.enuicioJJi.ll, t.al es el caso particular del vuc:lo 85-1 de A1e:tican.a, 
procedente de 1.1 Cd. de Mé":t-fc...1 _V con dt.:stino a la Cd. de DcnvcT, ColC'rudt). ['osft.•rivrnu:nt .. c p1r.r,1 el ,ci"iv de 
1996 se registró un totL1l de 1 O posidones. de los cualt::s 3 fiuron uacionalcs _V ~ i11tenu1ciorutlcs, con la 
me::.cla de aviones qur: se• obsc.-n1a en la tabla wrr:~spondicnt-~:. 

Ta.bhl 2.18. "Posicion.es Sinzult1íncas". 

.· 1995 ':·=· 
Aerolínea 

Aerovías de .Jvfé:rico 
Mcxíca.~a 

LTnited 
ALL'>k.a 
Ala.skr.-i 

Mc:rictui.:1. 

Total 

Jneracíón/.A.vión 
.'\Ja.cional MD-80 
l'\Jácional F-100 

lnt. A1D-SO 
lnt. /'vfLJ-80 
Int. AtD-80 

Afixto B-727-200 

6 posicioru:s 
2 rw.l / :1 int. 

y 1 mi.na 
-l A-ÍD-80;1 F-100 

1 B-727-200 

/Vf crica 1Ul 

l'vfaicana 
,_\.ic.ric,¡_zna 
.ALrovias 
J\crovía.s 

.. 41.i:z...;ka 

.·Vash1. 
Ala . .; ka 
De/tu 

Contzn~ntal 

Total 

I996· . 

Jr:Jcración/Avión 
l'\Jacional F-100 
lnt. 11-727-200 
Nacional F-JOt.> 
.!nt;. B-757-200 

]'..FaL"ional B-757-200 
Int. B-737-400 

lnt. MD-BO 
lnt.AfD-BO 

fnL.lJ-727-200 
lnt.B-72 7-200 

1 O pt1ficianes 

3 na!/ 7 int. 
3 B-727-200: .2 J\.fD-BO; 

2 F-100;2 B-757-200 
1 B-737-100 
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g) Pasajeros Horarios. 

Como ya se "'encionó anteriormente. en base a los itinerarios se sacaron las concentradon.es horarias 
de pasajeros. los vuelos seiialan que durante J 995 los pasajeros domésticos registraron u11 valor (440) 
bastante inferior al reportado en 1996 ( 779 pasajeros). lo cual se explica por el hecho del aumento de las 
operaciones en ese lapso. 

En el ca.so de los pasajeros en hora critica en vuelos con1ercit1les internacionales. presentan u11 

panora111a "'l!Y distinto.ya qzu· a pesar de que el n1ovin1iento anual reflejó un crecírniento. las concentraciones 
en hora critica se mantui~ieron arrojan.do la cifra de 1,015 pasajeros totales en 1995 _v un valor de 971 
para el aiw de 1996. 

Lo anterior encuentra su apliei-zcicin en la diseminación en el núnzero dt.· operaciones tl lo largo de 
todo el día. originando con esto que: r/ volunu.•71 de pasa;cros de ori,p:n extranic·ro si: disipara en c.:uitidades 
mencres en los J.•uelos. durante las horas de· nuh:ima demandi1. 

Los da.tos seií.alados se• puc·dot aprc•dar en la tabla 2 .1 O.: 

Tabla 2.19. "Pasajeros Horarios". 

Nacional Interna.cional 

Ano 1 L/ef!a.da 1 SaluL< 1 Total Lfrr;ada 1 Salida 1 Towl 
1,995 

1 
265 

1 
305 

1 
-J-10 5-15 

1 
670 

1 
1,015 

1.996 310 -169 779 213 758 971 

2.5. Análisis c11 resuu1rn. 

Como se 111en ... -ioná ant<.·n·unn.t.·ntt._ una de las base~ de· la pl.-uzea.ción es la t:stadístial. _va que 
medianu la organi::.ación de d'""t..."'s. dt.• sus cuuilisis _y con ªPl!Vº de· niuestras tomadas en el campo~ es posible 
detecta.r el gr<ldo de crecimiento dd aLTopuerto así como interpretar t.•n Urminos gr...'?lerales. el contportamiento 
de las actiJ.rid,(.ulcs que· se: rca/i~in ,·n d. 

El proccdinlicnto dd 1lniilisis estadístico ífllt: se· digiú como c:l m.-is conrcnie?ltt' fite d de las medidas 
de tenden.cia central. el cu.al pcrnlit.c interpretar en _fCirm,1 gnZGTal, d c......,mporta"zrnlf.t."' ele· las ,·,¡;ti¡.·id,ult:s qu~ St' 
reali=an en el aeropzu:rtu. 

El -..·olu.nu:n anu.ll t .. uzttJ dt· pasa¡cros cornD ,ft: opc.:r.u:iaru:s, .L·ternzina la t .. .,uloicia de• h 1s c.1nibios que 
sufre t:l nwPimfrnto aeroportuario. 

Los pusajL"TOS de /,1 ariación conzeráaf rcguf,ff n1 t-•l periodo d~.: .. 111úlis1.•., c.omprc·ndida de· 1967 a 
1996 t:uvfrrm: u1ul !41 .. sa nudia de· (.Tc·cimfrntJ anual dd 9ci¿1. La tnulnrcia en ~n:c:raljúc de crecimiento~y 

sólo se obsen1aro11 cu.atr.1 Íif:t.7os dccrent<Jzt...-,s c•u el pr.:rit1do c.·srud1adc.1 . 

...-1 pr:.'S1lr de uJJ fuertt· ÚlLT1:nte11to en /,1 tn•iaciún rt..'.i,7.0!l-ill c·n J 99ó. no se ha logradv llegar 
11uevamenu a el nit-•el que st· tenia en 1991. ,·;1Jo en d que· ulcan::.ú un nil'c.'l nuixirnt". pero a pt'lrtir del cual se 
siguieron 3 aiíos co1tsc.·cz1tivos de dccrt..7Tlt.'lltos bastante consúfrrahlc•s. 
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E11 autnto a la aviación general. luego de alean.zar en 1981 z111 nivel máximo sin precedentes. 1w Iza 
presentado más que disminuciones en su 11olumen a partir de dicho aiio. Únicamente se han observado 5 
tasas de crecimiento positivas desde entonces. de ml!J' poca consideración. Esto Iza llevado a que actualmente 
tw se le de mayor consideración dentro del análisis estadístico. debido a la poca variación en que incurre el 
gran Wt:a.l tomándola en a~enta. 

Para las operaciones de la aviación comercial en el periodo 1967-1996 se obserl'a una tasa media 
anual de 6%. Su tendencia es de t.otal crecinziento, observán.dose algunos ligeros decrementos .. En 1967 se 
atendió un movimiento de operaciones de 5,587 y en 1996 d.L· 24,084, es decir, cuadn,plicV su nzo1,-.imiento 
en 29 aiios. 

En cuanto a las opt:raciones dt-· la aviación regional t.?1trc 19 78 _:v 1987, promediaron una tast1 
anual del 0 .. 6%. Al ampliar el periodo hasta 1996, la tasa proniediv se eleva a 7 .. 83%, lo que denota los 
altos crecimientos registra.dos d'-' 198 7 a la feclra. con tasas que van de u.11 696 a un 629-6. 

La al'hlción gour .. 1! ,·n d pcriod;.1 estu.lfrufr>. regi.str.1 IlJJd tasa pron1cdi,1 a1utal d~: 2 .. 33CJV .. En estas 
circunstancias. en 1967 se n•gistraron 4,--197 OfkTaciones_v para 1996 se procest.1ro11 -1.321. Esto rt!f-1eja la 
awrnie disminución que se Iza pr,·sentado en d núntt:'TO de paSi'lJt·rvs dentro dt.· est .. a activi,l.aJ 

En d periodo tfr análisis. /ti uisa de crecimiento del n101•inzie11to de· c1.irg .. 1 anual fite dt• 9%. I:>ztrante 
1967 se registraron 489 Ton. dr: carga_)~ en 1996. un total de 3.780 Ton. 

2.6. Concl1tsión. 

En tdrrninos gr:nt.."Talc:s se pzu:dc indicar iflU: la actividad a,"'rt-'tl del acropu.c.-rto tzn•o u.n desarrollo 
bastante irregular, can tasas de crc·cimiento tUHuli variables. _Y prcscntánd.4..1sc en ocasiones decrementos 
bastante significati1•os, cumo en d aisv de /,1 aviación gotera/. 

Ahora, una ve.:: t..•stu.diada la dcma11~1 con bast-' en los registros estadísticos. podremos realizar 
nuestras prryecciones a futuro, t.on:ando ni cuenta las temk-ncias obsen?adas en nuestro amílisis, aunados con 
un conocimiento previo de la rt·gión y la un . .dencia de crecimient.o ecc11.ómu:a. de la misnza. Los resultados de 
dichos pronósticos. asé como la metodología. se deu1.llan en el siguiente capítulo .. 
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Capítulo III. 
Proyecciones Anuales Y Horarias De La 

Denianda, A Corto, l\llediano Y Largo Plazo. 

3.1. Metodología para el Pronóstico Anual de Tránsito Aéreo dP Aeropuert:ns en Operación. 

3 • .1.1. Relación Entre Variables. 

M1!Y fl menudo se encuentra en la práctica que existe' una relación entre df'S (o nuis) variables. Por 
ejemplo, las circz11ifen:ncias de los círculos dependen de SU.!i radios. la presión de u1u1 nuLwl depende de su 
temperarura y vo/unzen, etc. Fn:cuenterru:nte, se desea apn .. si1r esta ndacíán nicdiant..t.' u.1w ecuación 
matemátitAl que ligut.• a las i•ariabfrs. 

Para llt.¿;ar a dcter11zinar una t.'CUüClÓll f[llt.' relacit.>ne las wlriables. un primer paso que sirve de 
q_vudti es la colccció11 dt.· datos tfl« muestren los corrt:spondient4-'S 1-·alorcs de las 1.'arülhles consüieraaas. El paso 
siguiente es representar los puntos (.,;1 ,_y1). (x2 ,_¡,·:;:.), ... (x,. ,_y.,) en un sistema de coordenadas recu111gulares. 
El sistcnza de puntos resultantes se llama "Diagrama d.l.- dispersiá11". 

y 

~,,y,) ., 
~ : : • • (x,,,,yn) 

' . . 
X 

E<>querna 3.1 .. Diagrama de Disprrsión". 

Con el diagranza de dispersión es posible frecuentemazte rt·prest-.?1tar una curva que se aproxime a los 
datos. Tal curva se llama "Curva de rilpro:timaciún''. Cuando los datos se aproximan a ll1Ul linea reCUl se- dice 
que entre las variables existe una .. rclació11 lineal'": auuuio esta relación 110 es lineal se dice que exio;'f:e una 
"relación no lineal". El problema general de encontrar ecu.aciones de curva de aproxin1ación que se ajusten al 
co11ju11t.o de datos es el bu.se.ar la curva di: aju:r;f,:. 

Conw refercn.cia. se anot ... 711 ,¡ cvnünuación 1•arius tipos canzunes <h· curvas de aproxima .. -ión _y sus 
ecuaciones. Todas hL<; len-as distint.ts 11 .!_ t' _!:: representan c.-nz.stantes. Las i•ariablcs -E e _r sr: C01líJCCll corno la 
"variable indcpoz.dienU_J' d-'poulir:nü•" rcspt:i,--til'1unn1fr_•: 

l)y=a+bx 

2)y = ac"' Cun:•a t.?.poni:ncútl. 

3)y =a b' 
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4)y=a+blnx Curva logarítmica. 

S)y = aX' Curva potencial. 

Curva o:ponencial. 

Donde el sigmficado de las variables es el siguiente: 

y-
x
ayb
VF
Vp-
i -

" -

es la variable de previsión de pasajeros anuales 
es la variable tiempo ( aiios) 
son constantes de las cu.n•as 
si'gnifica valor futuro de pasajeros anuales 
significa valor prc:sent.e de pasajeros anuales 
tasa media anual de.· crecímirnto (obunida est.adísticame11te) 
tiempo (número ,L.• a,-íos) 

La curva no. 6 q:u tan:bibz es r:,?:{h71lnuial. pennitc al prcycctist.tl ir variando la tasa de crecimiento 
de nianera de abatir la curra ctüllLÍO 1.:l Jwri=...n1tc de' prci1isió11 es mí!vor de 1 O aii.os; o bien fi;ar una tasa alta 
e11 la etapa inicial _y una t¡-u.-, nzínima 01 /,z etapa _fina.l _v calcular las intt.-rmedias mediante interpolación, 
siendo ésta la tasa variable.·. 

Se proccd.L' ahora a discutir bn·vc,.-nzc-rztc: el método c.'.•;tadístiu.J panl det<.Tnzinar las 1.,.-urvas de dc1na1ul.a 
con base en los datos c·stadisticos de pasajercis anu. .. .1!t.·s et1nit·rcialcs. El problt.:nJa C01lSiilt•rado es :.-·! de.· 
det:ern1i11ar la cun'tl de ofirta o l~t drnianda tl partir del nzat~·rial estadístico. 

Cuando la t"--·ndencia rarc·=.ec1 i11diei1r que !11 varú.t.bfr depc.7tdienft' aunie11ra o disn1inz~¡1c según una 
constante a tra11cfs d..::l tiernpo. hz c11.rva que se a¡ustarfrl a dichos datos seria una linct1 rectu. Esf4.1 es l" L.,lTVtl 
de tendencia nzús sencilla. pcrci much..is 1•c.°C<.'S no rcpr,•scnta la t.1..·11tL-:11ci11 de la t:1hJludán del tráfic.a aire(>. 
Cu.ando la t.e1uiencia parc:=.ca indicar que h1 rariab/c dependiente 1-·aria se¡;ún un pora·nUljt• constante a 
medida que varía la variable independiente (tit"nl¡JCI). la curva corrcspal'ulientc: sctú una cun.>tl o.ponencia/. 

El método n-u.ís ut:i/i;:.ado actualmenu para dt.-fernúnur la línea de 11lt.'jvr ajusu: se corwce con el 
rwmbrc de "'método de los n1b1inws cz.uuirados"". icL:ado por el T1lii.tenuitü;o francé.<; Adrfrd Lage1Ulrt• en d Siglo 
XIX. Este müoda postula que la li1u:a qru.· mejor se aJ.~7.pt.'l a los dat..vs de la muestra t.•s aquc1la en que la 
SlU1W de los cuadrados de las desviaciones J."'crticllles (disuu1cüis} de los puntos a la lúua e·s mínima. El 
moti.1•0 de elegir el núnzcro de la sunza dr: los cruulradas de las di!sviacionl!s y no sirnplemente la sun-ui de lstas 
se debe a. que algunas de las d.t..·sriadanc:s son positivas (pzus caen por encima de la linet-l) _y otras negativas 
(quedan por debajo de la lfru:u). con lo que azln cu11ndo se tratara de desvü1ciones J:,7Tandcs su suma seria 
prácticamente cero. i7. no St..T que se eh·•.-en al CZ'-<7drtulo. En general. este método es fácil de aplicar auuuio se 
cree que ltl linea rect.a o lOUl curra c..'T]?Ollcncial SL?11 las que mejor s,· adaptan a una serie cronológicti dr. datos 
de trtifico. 

Las ü.ieilS ant.crivr,·s pucdaz saTir de ayuda Cll d importi:tntc.~ probfrnza de la predicdún t?l las series 
de tinnpo. Siu cntbargo. se debt.· tener en cr11:nr:1 que un tratamie11t.o n1aú.-nziitico de lvs dattJS 1w rc•sue!Pt' por 
sí solo todos los problc"zas. Juntamente 1..:-011 d .... entido común, cxpcrienda. liabifid,ul _y buen juicio del 
investigador. tales tl.1uí./isis n1atcmtiticos pueden no obstante. ser de 'J.•alcr para la predicción a largo _y corto 
plazo. En general, el ini·estigador debe decidir qué clase de cun7'' dcbt• a¡ust.arse a los datos _v calcuUir las 
constantes i1n•o/ucradas e11 la ecwici.ón de la cun7a 5elc:ccio1ulikl tflú.' iza de.• ajust.rlrse· a los datos. /\lo siempre se 
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obtiene1J al pri"zer tanteo los ajustes de a1n?as de previsión de pasajeros,. sin embargo. se proponen varias 
alteniati1~as hasta obtener valores que realmente se ajusten al desarrollo del aeropuerto. 

3.2. Proyecciones Anuales. 

En este capítulo se describe la metodología utilizada L"n la prcyección a futuro del tráfico aéreo en el 
a~opuerto de Puerto Vallarta, así como los i:i·alores que alcan::.ará "futuro eu sus et-apas intermedias y hasta 
el fin del hori:!Onte de pla11eación fijado al año 2020. en sus distintos sectores de aviación. 

3.2. J. Metodología. 

Sie1ulo las actividades socioeconónzicas las principales i•ariables qru inflr!ven y afectan el 
comport.amín1to de la deTrzanda de transporu aéreo_,, en particular la que se gen.era en csu CL'?tt:ro turístico • se 
procedió a desarrollar un modL·lo qu,· rel<1cionara p,1r un ladu. t:l con1pvro11nienw histórico dd movimiento 
aéreo Cll L"St6l termi1u"I./ _}" por OtTO, la CVO/ucicin de /(IS pn·n-1.:iptÚ<.'S i1tdia.~dt1rCS .">Ocinh•s ~}' L'ú)JJÓnziCOS loca/es_}? 
globales como son:, la población m1micipaly estatal. d producto intento bn1to naáonal_v c·stat~1l, a.sí como la 
ofertay ocupación houlcnz. 

Al Ll11a/i;:,¿1r las t.astL"> 1llL'tÍias anuales ifr cn:cirnit:nto tú: las iy1riables sociot•conúnlicas y de.· turismo 
con d nzoi•inzienw tzére'-1. se i•it1 que c:!:istia U1hl estrecha rcüzd611 Je ,·sas i,•ariahlcs con r,·sp,•cto dt-~ los pasajeros 
atendidos. En el CflSL' de la actiridi1 .. I PIE rq;iondl_)' na1 ... -to:1fr1l. se dcu.-rrr1i11ó qu~: no extstín relación algurw can 
la demanda aérea._,~a que su crcclmie11to pronzcdio hi5táric') n·_.,;ultó ser 11ll!V il!f"'<rior id dd tn!fin-' a:Frc:o. 

Este r,·sulta.1~1 pcrmitiJ obtcnc.·r les _fa~.-:Torcs d1.:nomiluufo:> d.t..• '"d,zsticid¿ul", .fr cada i•ariab[e Ct1n el 
respccti1JO trdfia.-1 por 1Iii•cl ,¡,. ar1aáá11, d ~-:-11..._ll scrí.l utili:::.ad..._1 C...1'1h' f~i.-u•r d,· .... ajusrc .. para la cstinzndón 
.futura de la denuoula. 

Postc:riormenrc. se ,•raluaron las Jzipútt·sis d'-· cTeciminit.o ,•sttnuzdas pcr dii·,~rsos vr¡:a11isn1os pard ltis 
variables e11 cuestiJn: d,· FON.r'\TUR para los crw.rtos de Jwtd_y de INEGI_v CON...-v:io para la pobfodón, 
considerándolas adccu.ad,zs. Si11 embargo lt-1. evducián t:stimadJ.l pDr didios organisnzas no ronte"zplaba el 
plazo que abarca t"Stc: estudio. por lo qw· para <-ft:ct.os ,-1rúctio.}s fúc:ron conzplL'71lozt,1d,¡1s con estimaciones 
propias hasta d aiio 2020, o.111tinu,u1,W cvn l •. 1.s uwk;;.:;·as t::tpresa.das por dichas pr'!_}'t'Ccior1c.·s. 

Con dio fiu posib/,- ebtc11cr las tasas .:•speradas de ,..,..·oluáán d.t..• las i·ariahles_v que servirían de base 
para la prq;h·cción de la dcmand.J.1 a.éroz. en co11¿.-r11enci,i QJn la rdaciá11 c.'Xist..c:ntc entre.• ellas ~V el rolumcn de 
tráfico aéreo. por medio de la -clasticidud". 

D,· t:suz manera _J' en fiuu."ión dd i,•olumoz d.-'-· la dem1111da atcndid._..., por c.a.lt1 sectvr de tráfico. los 
factores_,.. liUtlS dt· crccirnio:to que las pr'!)•c.·ctaban il .futuro dieron conzo rc.·sultado un n111go rlc.- valores Je La 
dcmandd que se consiJ(·raron adecuadas, CJ..1 1l l:izsas que a pes,1r d.(.· qz1(· cancord..ahan _.,... co11ti11t4l.1ban con la 
tendencfr.i de incremento n:,,Qst:rada e11 los últimos aiios. d(•crc:C.t_'ll n1 d tionpo. e.onza se ha 1_-xperimentado en la 
actividad aérea a trtn~és ,fr_- su lzistoritl. LD.s val<1r.t..·s obu11idos para ca-tLi sc.·ct,_1r d,· tr4fico son descriWs a 
contin1wció11. 

3.2.2- Pasajeros. 

Para el aiív 1997 el volumen de pasajeros totafrs sertÍ dr: 2.1 mtllo11es. pllrtl c:I a,-10 2000 .se estinia 
un moi:imii..7tto de 2.4 7 millones d,~ pasajeros totales comerciales; continuando con esa uruicncía. se espera 
tp.ie llegue a 3.9 millones en el a1lo 20.IO_;.~ p11r.i el tlfio 2020 a un total de 5.-1 ncilloncs. lo que representa 
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un movimient.o de casi 3 veces el que procesa actua.lme11te, con una tasa media anual de crecimiento (tmac) de 
4.2896. 

En lo que respecta a los pasajeros nacionales, la dentan.da esperada para el inicio del hori=Dnte de 
planeación. a1ío 1997. prei•é un tota.1 de 437 nzil pasajeros. lo que significa un 6% más del registrado en 
1996, co1itinua.ndo con la nzisma tendencia se esti"'ª para el aiio 2010 mover 789 mil pasajeros y para el 
2020 en este rubro se muverán 1'034.019 pasajeros, representando el 19% del gran total al final del 
horizonte de planeación. con una tnzac de 3. 9 %. 

Para los pasajt:ros di.· procedencia a:t:ran¡era en t~telos conu:rcitiles regulares. las cc.pectativas 
planteadas. para d cálculo de su prqvección indican qui.· tendrd a finales di.· 199 7 un 1.>olunzen de 709 mil 
pasajeros internaciorulles, 845 nzil para el a11o 2000. 1.-l nzillones para el 201 O. llegando a casi 2 
millones al filial del horizonte d, __ • planeactón. lo qzu signifi.ca un crecimientv rnedio t1111wl lkl ordt·n iú· -J. 66 
%. el cual se considera adecua.do para este sector de la denuuida tL.· pasajeros. 

Tabla 3.1. "Pronó.<otico de Pasajeros Anualrs" . 

.A:ño· 0 ·N-:wnai h:ztanadona.1 .Quuúr AY. LU!i!iozi.al .Av_ G<:nenrl Tnfnsito Gn= Tqt;,;ú 
1996 413.056 666,-12-1 692.377 23.SS-l 10.800 ]/S.170 1.984. 711 
1997 437.138 708.754 736,_?56 2-1.695 10.960 JS3.3ó5 2.101.267 
1998 461.88·1 752.72-1 782.038 25.507 11.120 188.558 2.221.830 
1999 -187.2-18 798.310 829.399 26.319 11.279 ]9"3.739 2.3-16.29-J 
2000 513,182 S-15.·17S 878..JO-l 27.130 11.·139 JQS,900 2.-174.533 
2001 539,ó31 89-1.187 929,010 2-.936 11.599 20-1.032 2.606,396 
2002 566,535 9-1-1.387 9Sl.165 2~c..', ;-·;s I J.;'5S 200.125 2.7-11.708 
2003 593.S27 096.017 1.03-J,806 29.5';3 11,917 21-1,171 2.880.270 
2004 621.-13/ 1,0.;o.oos 1,089.861 ·n1. >IS 12,070 210.159 1,021.859 
2005 6-19.290 1 .103.282 1.l-ló.2-17 31.093 12.235 22-1.080 3.166,226 
2006 6/7,30-1 1,158,/-18 1.203.S/-J 31,855 12,393 22S,92-J 3.313.099 
2007 705,396 1.215.311 1,262.639 32.602 12.550 233.682 3.462.180 
2008 733,-1.76 1.272.860 1,322,-1.30 33.333 12.707 238.344 3,613.151 
2009 7ól .-152 1.331.280 1.383.125 '3-J.0-16 12.863 242.901 3.765.668 
2010 789.230 1.390.-1-J-1 1.444.593 3-1.739 13.019 2-17.343 3.919.367 
2011 816,,-11 1.-l50.21ó 1,506.693 3:Y,-J09 1 '3.1 / 7 251.660 ·1.073.863 
2012 8-13, 795 J.5 10.·154 1.56G,2/;- 3u,05u 13,327 255.8-13 -1.228.752 
2013 870,382 1,571.005 1.632,180 36.677 13.480 259.BS..J -1.383.613 
2014 896.3óS 1,631.709 1.695.25-1 37.271 13.631 263.772 ·1.538.007 
2015 921,652 1.692.-102 1.758.310 3-;'.S3ó 13.782 267.501 -1,691.-182 
2016 9-16.131 l,/_:y2,909 1.s21.1,..; 38,3, 1 13.931 271.060 -J.S-13,576 
2017 969.705 1,Sl 3.05·1 1.883,661 38.873 l..J,079 27.J.·1.J2 -1.,993,81-1 
2018 992,275 1.872,653 1.9-15.581 39.3-12 1-1.226 

1 

277,6-10 5,1--11,716 
2019 1.013,7-1.J 1,931,520 2.006.7-JO 39.770 l·J.3;' 1 280.6-Jó 5.286,797 
2020 1.034.019 1.989.-lób 2.066.9-13 -10.173 14.514 283.-152 5,4.28.567 

tnuu 3.90% 4.06% 4.6696 2.1996 -J.2496 1 I.95% 4.28% 

Respecte ,z lus pasajeros d:..·jletar11,Fllt[• se· prn.•tf un moFznzicnt{• d{.· 736 nlil pasa¡cros !'•lrcl J 99 7 ~l' de 
878 mil en el afio 2000. 1.4 n:illones hacia el año 201 O r finalrnente para. c..·I a11o 2020 u1u~ demanda dei 
orden de 2 millcrncs de pasa/eros, c,lsi 3 1.-cccs nU!}"OT que! l<.l ~zd-zw! demanda. resulu11uio un.a tniac de -4. 66% . 

.; 1 



Para los pasajeros de aviación regional de vuelos comerciales no regulares su movin1ie11to es 111197 poco 
significa.tiJ?o,,,ya que se espera afines de 1997 nzover 24 mil pasajeros o sea un crecimiento del 396 respecto a 
1996,,, continuando con esta tendencia para alcan:.ar una tasa 111-edia anual de creci"ziento del 2.19%. 
arrojando un valor al aiio 2020 de -10 mil pasajeros. 

La. demanda estimada para los pasajeros t?I vuelos privados de la ai'll'f.ación general es de 1 J mil en el 
aiio 2000 _v de 1-J mil pasajeros en d aiío 2020 con un crecimiento del 1 .24 % a1ntal. 

En lo que respecta a los pasajeros en tránsito. se estima crecerán con una mzac del ar.Un de 1. 95% • 
lo que da como result:adi.1 un volun1a1 de 283 mil pasajeros al firuzl de hori=:.nzte estudiado. lo que viene 
siendo 1. 6 veces más que el registrado c11 el aii.o de 1996. 

Todo lo anterior, nas da comC' rt·.ndtado para d ailo 2020 un gran total de 5. -1 millorus de 
pasajeros, movimiento con u.1ul tnulc de 4.28 96: la.s cifras a11tcriorme11te· czuulus se pueden apreciar por tipo 
ysectorenforma desglosada en fa tab/,, 3.1. 

3.2 . .3. Pasajeros por operación. 

Para la elabvraciJn dt'f pronóstico de operaciones c:n srL'> distintas moduli~ldcs. fiu necesario reali::.ar 
previamente el pronóstico de pa..sa¡eros anuales. _1.111 que cst1.1s sin>cn de bast· para la obtención de fa dcnzanda 
de operaciones ilnuales, sit:n..lv indispoisablt· pod..._...,. ligarlos con los tipos dt· aeronaves susceptibles a operar en 
el.futuro. Los dat<.?S básicos utili:.:.adosf1u:ron f<-1s coeficientes d-'-· Licupadón obtenidos Ol el periodo cst..'Uiístico. 

Los i:alores dt: ocu.paciún pronzcdio 1._1btenidos nz el p1.:n·L·do c.·staJístico di:t~rnzinan para la tl17it1ciJ11 de 
tipo nacional 1111.f;1ctor d.~~ 30 /hl.St:l]c:n.Js por <'H'ÍÚJZ en c:l afiu de 1997. llt·Ra1ulo al final dr::l pcriodc1 de estudio 
con un J-?alor de ·15.6 p1LSajcras por a1•iú11,filctor tk c..•cr1paci1.Jn qu.c: crece con tasa nu.•dia anual de 1.02%. lo 
que da cOTTIO resultado u1u1 ocupación promedio dd 5696 en d aiio 2020. 

Para los irzulos ~Le origen int.¿'TJtacioJZal, el factor de on1pac1én supc-ra en J:.,>ran mcdiJi1 a los 
1uicionales tfrbido principtllmo1U a las tipos de· a.t.TVtutvcs utili::.:.uhis en cst11 mod,tlitlad de l.l ai,•iaciún los 
cuales son regularmente· de m'!_vor .fuselaje_}' por co,zsi1:.'Itiente cun mt!_l"Or número de asientos. dt• esta nzanc.-ra se 
tiene parad (111(1 1997 un .fáctPr de oczlpacirln tfr 89 pasajeros por avión, _v ,L.- 112.J pasajcrus por 
operación i:,-n d afio 2020 lfr~a1ulo ccm 669-U di: ocupación pron1edi1..?._y u1z.-i mzac del tirden dt.· 1.0<}6. 

En nu.111U} a los pasa¡ .... -ros de .flct.u.11u:11t •. .l. su 01...-upaciún ¡;ronicdú• tú?:l· un .:,omportan1i<..·11t.,.-1 nn~1.: 

similar al de l<JS J.'ltelos int~71u·icio1ullcs. _ya •[lle.' los tipos dt• a1~iJn utili:::.ados en este sector dt...·l trá:fico son de 
gran ca.pacüLui de· a.'>icntos, _,..- azozailo a esto que la política dt• las rompa1lias opt·nidor,zs dt: r::slt.' tipo de 
tráfico, especifican que para tener vudos rent1ibles su oczcp,zción promedio debL' ser superior al 509-6_ tomandv 
en cu.c:nta este criterio St' prCf)lL"CtÓ u.n ¡;zctor de.· 18S pti.<;ajeros por aJ.•iJ11 en el arlo 2020 am una t:mac de 
1.24%> alauz:::.ando una ocupación promedie d:· 80<Jú para los 1liferentcs tipos de aviú11 su.sceptibfrs de 
operar. 

Pllra la aviaciú11 ligera, dentro de.· las cu.ali:s st: considt:rú <1 la aviacúí11 regular_¡: la ariadún general. 
debido pri11dpal"1ente por el tipo de 1u·ro1un•cs tfitL' utili::.cl este sector del t:n~fico. Se' dcU.7r11inó un factor de 
ocupación promedio que osdlan oztrc: 2_v 4 pasajeros por aJ~ián en t'l arlo 1997 _J' c.vn un crecimíento medio 
anual del 1.0% y 0.25<Jó para la ai•iación regional_').' gcnt'Tal. rt?Sptxtin1menU, c.i.ui const.anti:_ya que d tipo y 
capacidad de las aer01uives no C4lmbia, lo t[l-tt..' dio como n·su.ltado JCJl factor de oczJpación del orden de S 
pasajeros por a1ri6n para la rq;ional _v 3 pa.sajeros por a1c·ión en la gtmt.-ral al final del pt•riodo cstudittdo. 
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Los resultados descritos antert.onncnte se nuustran en la tabla 3.2. 

Tabla 3.2. "Pron6st:ico de la Demanda Anual de Pasajeros por Operación". 

··<;:;,,Afio· .N=iunal .lnú:nuu:ional Chartcr Av.Regümal Av. General 

1996 35.7 88.3 1-10.0 3.S 2.5 
1997 36.1 89.2 1-.J2.l 3.S 2.5 
1998 3ó.5 90.1 1-1-1. l 3.9 2.5 
1999 36.S 91.0 1-.Jó.2 3.9 2.5 
2000 37.2 91.9 1-18.3 -1.0 2.5 
2001 37.6 92.S 150.-1 -1.0 2.5 
2002 38.0 93.7 152.-1 -1.0 2.5 
2003 38.-1 94.7 15-1.5 -1. l 2.5 
200-1 38.8 95.ó 156.5 -1. l 2.6 
2005 39.2 9ó.6 158.6 -J.2 2.6 

2006 39.ci 9L5 160.6 -l.2 2.6 
2007 -10.0 98.5 162.7 4.2 2.6 
2008 -10.-1 99.5 16-J.7 ·1.3 2.6 
2009 -10.8 100.5 166.7 -1.3 2.6 
2010 -.Jl.2 101.5 lóS.S -1.-1 2.6 

2011 ..¡J.,¡ 102.5 1,,..0.s -l.4 2.ó 
2012 -12.l 103.5 172.8 -l.5 2.ó 

2013 42.5 10-J.o 174./ 4.5 2.ó 
201-1 -12.9 105.ó 1 /o.7 -1.5 2.6 
2015 -13.4 106.7 175./ -1.o 2.ó 

2016 43.S 107.7 180.n -1.n 2.6 

2017 -1-1.2 IVR.8 182.) ·J .• 2.6 
2018 -1-J.7 J00.9 18-J.-1 "'1:. ~ 2.ó 
2019 -45.l 111.0 186.3 -1.S :!.6 

2020 -.JS.6 112.1 JSB.2 -1.S 2./ 

tma& 1.0296 1.0096 1.2-196 J.00% 0.25% 

3.2.4. Operaciones. 

La dcnzan.'-Ll esperad.a. en las 0¡1cracioncs. c.:nzsider.uz..io los f~lctorcs el~· v.:upac1011 .1ntcriorn1entc 
descritos~ det<-Tnlirtó el volu.nicn del gran total de las operaciones a1n u.1i rnoi7.nucnto para el año 2000 tL..· 40 
niil vuelos. para la siguiente etapa (2010). se espera atellder un gran tot . .al de 5.:J niil operaciones y 
c.ontinuando con ltl nzisma tendencia se· llega ,i/ final de:! Jwri::.011tt: d::l ~stluiio con u.11 gran total de 65 mil 
operaciones. siendo la tnw.c alfimd del período r.:studi,ulo dL 2.67 9D. 

P.1ra las ope-rtU."1.0n~·s d"· la aviación 1uuio11al, sr.: estinul un mm7micnto pan1 d aíJ¡.J 2000 d.t.• 1-4 mil. 
liega1uW ii lil s1g1úentc etapa a11u 2010 ,l 19 mil aprracioncs_y par.1 clfin~ll del perivdo cstlulia.io con 23 nlil 
operaciones. lo que dio como rcsult1.ulu una tc:rulcnci.1 d.:..·l 2.8-1 ~6 ~le cnxin1icnto me·,iia anzul/. Pitra el caso de 
las op<-·racion<-·s inUn1acimu1les. s1..• espera ate1uür en d aiio 2000 una demanda de 9 mil vuelos, que es 
bastante n1crzor a la n.aci.onal. postl..'Tiornunte par.:1 d u.110 201 O .'>e mantiene· esa proporción con un volumen 
de 14 mil operaciones _V al fi1u1.l cmisc:n'a su tc1ulcncia llegando ,1 mm•cr ten total dt· 1 S nzil operaciones con 
U1Ul tma.c de/ 3. 63 96. 
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La demanda de operaciones de los vuelos de fletamento se espera que llegue a un movimiento anual 
de 6 mil vuelos para el aiío 2000 .. posterion11ente a B,500 operaciones para el aiio 201 O y finalmente, en el 
año 2020. se at:enderán 11 rnil oper<tciones. lo que da como resultado un crecimiento niedio anual del 
3.37%. 

Para la aviación de vuelos conzerdales no regulares o regionales se pronostica un creci111iento con u.1ui 
tasa media anrull de 1.18%. que resulta baja debido principalmente al tipo de aeroprtert,o y las nttas 
comerciales que se aWre11, estin1ándose un moi~ir11iento de 6 mil operaciones para f¡,.Ulles de 1997. 
contin11ando con esa tendencia hasta el afio 2020 en el que se estima un nzoiimie11to de B mil operaciones 
para este tipo de aviación. 

Los vuelos privados o de la aviación general observaJJ u1u1 tendencia similt1r al de la regio1wl._ya que 
el número de sus operaciones son poco significativas para el gran total qu.(.· opera en cst~· aeropuerto. de esta 
manera se estima para 1997 un mo¡,,"in1iento de 4 mí/ operacWncs_v con un crecimicnt.o pequeiio su volumen 
llegard a 5,500 operaciones para el arlo 2020._y u1ul tmac cL:l 1 ~\J. 

Las cifras anteriormente descritas se mucstr.111 01 Ja tabla 3.:--:_. en dorule se· incl1~ynz t.odas los 
sectores de la aJ.Tiación. 

Tabla 3.3. "Pronóstico de la T:JeTnandn Anunl Lle Operaciones". 

:.Afio"•• · Nadonal. Intdnaciona! CJuutcr T«al OJmcrriúl Av. Regional,. Av. Genenu. Gran Teta!. 

1996 11.580 7.5-19 -1,955 2-1,08.J v.2/8 -1,321 34.683 
1997 12.118 7.9-17 5.183 :.!5.2-1.S ó,-13-1 ...J.373 36.055 
1998 12.671 8,157 5,-125 2ó,.JS3 o.580 -I.-126 37,-159 
1999 13.229 S,775 5.672 27,o7ci o.722 -l,..J./S 38.877 
2000 13.789 0.201 5.92-I 2s.015 o,SóJ 4.530 40,306 

2001 1-1.351 9.635 ó,179 30.165 ó,095 .J.582 -11,7-12 

2002 l-J,912 10.075 6,-137 31,-12.J 7.1.2-1 .J.ó3"3 -13.182 
2003 15,-170 10,521 6.ó9S 32,ó89 ;-,2--19 -J.68-1 .;-J.623 
200-I 16,02-1 10.971 0,962 33.957 7,308 4,735 .Jo,060 
2005 1 ó.571 11.-12-1 7.227 35,223 7.-181 .:J..785 .J7.-JB9 

200ó 17.110 11,SSO /,-19--J ":Jó,-JS-1 ~ .55"9 -1.835 -1&,90/ 

2007 17.ó38 12.336 7.7á1 37,73ó 7.ó90 -1.88-l 50,310 

2008 lS.15-1 12.793 S.02.S 38,975 /,;'85 -1.933 51.693 

2009 18.656 13.2-17 8.295 ..JO.J9S 7.S/:.! -1,981 53.052 

2010 19.1-11 13,o09 S,5o0 -llAOO 7,95~ 5,029 5-1382 

2011 19.608 1-1.1-1 / S,823 -12.::>7S S,02ó .::>.Onj "'J5,óSO 

2012 20,05-1 1-1.SSS 9.0B·l. ..J3,72o S.092 5,122 56,G..JO 

2013 20.-178 15,023 9.3..JJ -J-l,S-12 8.150 5,JóS 58,lóO 

201-1 20.$78 15 • ..J-19 9.59-J -15,921 B.200 5.213 59,33-:l 

2015 21.253 15.S'óS 9.842 ..J6,960 S.2--12 5,257 60,-159 

20ló 21.59i:) Jn.209 IO.OR5- -17,9~3 8,2/ 5 J,301 61,530 

2017 21,91 ;- lo,Oól 10.32 I -{,'-,',SOO s. 301 _5, '3-l.-1 02.5.J-J 

2018 22,20-1 17,035 

\ 

J0.551 ·lº.793 8.310 5,380 63.-197 

2019 22,-159 17.-100 10,;-;-2 50,632 B.32c-, 5,..J.2;- ó-1,385 

2020 22.682 1 l. ;--J..; 10.986 51,-112 S,326 5,468 ó5,206 

<mar 2.84% 3.6396 ·I 3.37% 3.2I% l.IS96 0.9996 2.67% 
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3.2.5. Carga aérea. 

Co11 la finalidad de poder destinar un espacio adecuado para el manejo y aln1acenamie11to de la 
carga que se moverá en este aeropuerto. se desarrolló una pr'!.)leccián. de su denianda. espenuU1 en el periodo de 
estudio.ya que si bien 1W alcan::a grandes volúmenes, se estinia llegru a ser de dimensiones considerables. 

De estt1 manera. el volumen t.otal prqyecttulo para el a1i.o 2020 será de B. 682 toneladas. con una 
tasa media aniutl de crecimiento de 3.53%. de este total estinuulo 7,898 toneladas corresponden '"' la carga 
de origen nacional y 784 t.oneladas corresponderán a la de tipo internacional. con tasas medias de 
crecimiento de 3.57%_v 3.06% respectivanient.<. conzo se" muestra en la tabla 3.4. 

Tabla 3.4. "Pronóstico de la Demanda Anual de Carga (Ton.)". 

Año- NaaonaJ 
1996 3.400 
1997 3.60-J 
1998 3.813 
1999 -1.025 
2000 -1-.2..JI 

2001 4.-159 

2002 --1.679 

2003 4.901 
200...J. 5.122 
2005 5.343 

2006 5.:>ól 
2007 5.778 

2008 5.990 

2009 6.198 

2010 ó,-JOO 

2011 6.596 

2012 6.783 

2013 6,9ó3 

2014 7.132 

2015 7,291 

2016 /,-J3S 

2017 7.573 

2018 7.695 

2019 7,S0-1 

2020 7,898 

tmRc 3.57% 

3.2.6. Suministro de combustible. 

Intern=io>iat 

380 
399 

418 
-118 

..¡57 

4/ / 

-19/ 

517 
537 
556 

5/6 

595 
613 

032 
6-J.9 

óó7 

683 

o9º 

71-l 

728 
;-41 

75..J. 
7ó5 

775 

78-1 

3.06% 

_?.780 

4.003 
-1,231 

4.463 
--l,698 

-J,93o 

5.177 

5.418 
5,659 
S,899 

ó,137 

6,372 

6,óO-J 

6,830 
7,050 

/,262 

7.467 
7,óól 

;-,8-ló 

8.019 

8.180 

S,327 
S.460 

8.579 
8,682 

"3.539fr 

El pronóstico de consumo de combustible. particulann.ente en lo que se rtifi,ere a la rurbosi11.a. indica 
volúmenes de gran importa1zcil1, que deberán sen•ir de base para prever las instalaciones iuúcuadas para su 
almacenamiento y distribución. 
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De esta manera, se ha estimado que la avraaon comercial -A"". t:en.drá un consumo an1u1! 
aproximado de turbosina de 113 mil m 3 para el añc 2000. del orden de 177 mil m 3 m el 2010y al final 
del periodo de estudio. ai'ío 2020 del orden de 252 mil m 3 a las aeronaves que operen en esta terminal aérea. 
En cuanto al Gas Avión. se ha estimado un volum.en del orden de 771 nl3 para el a;-i.o 2020. Lo anterior 
representa tasas medias de crcdmiento de .J.29%_y 3.04%. respectivame11te. 

Tabla 3.5. "Pronóstico de la Demanda Anual de Combustible" . 

. ·-cAño. 

1996 

1997 
1998 
1999 

2000 

2001 

2002 
2003 

200-.J 

2005 

2006 

2007 

2008 

2009 
2010 

2011 

2012 
2013 

201-.J 

2015 

2016 

2017 

2018 

2019 
2020 

rnmc· 

3.3. Proveccione.." liora.ria.s:. 

91,/95 

96.84-1 
102,0ó8 

107.-167 

113,038 

118,780 

124,688 

130,759 

136,990 
1-13,373 

1-19,905 
156,577 

ló3,3S3 

170.31-1 

176,663 

I 8-1.518 
191.771 

199.109 

206,522 
213,997 

221,521 

229,080 

23ó,Ocil 
2-1-1,2-18 
25J,S27 

4.2996 

376 
-J06 

-.JOo 
-122 

-.138 

-.1:>-.J 

-170 

-186 
503 

520 

571 

S~b 

605 

022 
639 

ó5ó 
673 
690 

739 

755 
771 

3.0496 

92.171 

97,235 
102,-17-1 

107.889 

113,-l7b 

119,233 

125.158 

131.2-16 

137.493 
143,893 

150,-l-.1 I 

157.131 
ló3.95..J 

170.902 

177.968 

l 85.1-10 

192.-110 

199.765 

207.195 

214.687 

222.22/ 
229,803 

237.-100 

2-15,00-l 

252.598 

Partl elaborar el pran.ástic.o de las co11cn1tra.civ11cs horarias. se• han tom~ conw base los valores del 
análisis de los itinL·rarios r,-i:is,uios l' d,~ la.<; obsavacioncs directas reali=ad.as en el lugar. De igual manera. se 
ha relacionado su t."volu.ción al "'comportamiento anual de la demanda, C..HI ob;eUJ de establecer una 
congruencia entre la prqyección d-t: ,,inzbos indica.dores. es d.i:cir, ,:¡, nii'cl ¡:en.eral (anual) _y a nivel de 
concenrración nzáxima (horario). 
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3.3.1. Pasajeros horarios. 

Las concentraciones horarias para los pasajeros de aviación comercial '"'A .... , índica.u q1le los pasajeros 
nacionales tienen una ¡1art:ícipación baja en c.omparación con los de origen internacional. Para el año de 
1997 se ha estimado un total combinado nacional (llegada +salida) de 809 pas/Jwr. Para el año 2000, se 
estirna el valor horario combinado en 900 pas/lzor. para el 201 O sení de 1, 1B7 _V fiualmeutc ~ para el afio 
2020 alcan=ará una cifra de 1 .385 pas!hor. 

En el caso de los pasajeros i11tenuiáoruzles _V diarter, con1~ienc aclarar qzu: se han agrupado en un 
solo "TUbro, para t-fectos de concentración h.oran·a_v requerimientos dt,• supnjidc de· edificio terminal, además de 
que se ha vist.o que sus lapsos críticos c.oincíden e11 los horarios de márim,l c<1nce11tración. 

De esta fonna. los pasajeros /:orarios intenu1cio11ales n:1:.ristran 01 la actu.1.zlidad un 1•alor de 1 .386 
pas/hor. Postcriomu~nte. JuUia d tDlu 2000 llcgariin a 1.608 pas!hC1r: para d t11lo 2010 serán 2.205 
pas/hor_v para el aiio 2020 l'llcan;:...'lnin un total COTTtbiwllio de.· 2.787 pas/lwr. 

1996 
1997 
1998 
1999 
2000 
2001 
2002 
2003 
2004 
2005 
2006 
2007 
2008 
2009 
2010 

201 J 
2012 
2013 
2014 
2015 
2016 
2017 
2018 
2019 
2020 

310 
321 
331 
342 
353 
364 
375 
386 
396 
407 

418 
429 
440 
450 
461 
471 
481 
-191 
501 
511 
520 
529 
538 
546 
555 

Tabla 3.6. "Pron6stico de la Drnianda de Pa.saieros Horarios". 

. -S..L Coznb, 
469 / ,/ 9 
487 809 

505 839 
524 570 
542 900 

560 931 
578 901 
596 t.J9J 
614 1.020 
632 1.050 

64Q 1.078 
ó66 1.I06 
653 1.13-1 
699 1.161 
715 1.187 

730 1.212 
;-44 1.236 
755 1.259 
;-7¡ J,281 
784 1.302 
795 1.321 
806 1.339 
816 1.·;so 
826 1.371 
83-l J.385 

-.LJeg;. . .Sal. . Comb . 

665 832 I .386 
691 865 1.440 
7 IS 895 l .·195 
744 Q3 J 1 .552 
7'72 9o5 1.aos 
79Q 1.000 l.(:>ó(> 

S:.!7 l.(J'J.5 1.;-.:_:.1 
855 1,070 1.783 
884 1.lOo l.S-J.2 
913 1.139 l.G02 
942 l,]6,¡ 1.962 

971 1.194 2.023 
1.000 1.221 2.0S3 
1.029 1.24? 2.1·14 
J.058 1.273 2.205 
l.OS,1 1.20,1 2.26_.., 
1.116 1.321 2.325 
1.145 1.3.J-!. 2.385 
1.1;-3 1.365 2.445 
J,201 1.3S6 2.50-1 

1.229 1.400 2.50:.! 
1,25;- 1,·12..J :.!.620 
1.28·1 1,441 2.677 
1.311 l.457 2.7]:! 
l,3't7 1.472 2.787 

-~·A." 

-Llcg. 
1.0::>0 
l,OSn 
1,121 
1.15/ 
1.193 
1.228 
1.263 
1.298 
1,3T:í 

1.367 

1.400 
1.433 
1.·t65 

1.527 

l.SS,1 
1.585 
1.612 
1.o30 
1.663 

1,687 
1.700 
J,-:30 
I.7-JQ 
1.-:t•6 

1 Sal. 
875 
<JOS 

99·1 

1.023 
l,OS3 

1.052 
1.111 
J.142 
1.1/S 
1.214 
1,251 
1.257 
1.323 
1.360 
1.396 
1.432 
l.40S 
J.503 

J.5'JS' 
J..'i/3 
},ó07 

l.t>-10 
J,673 

Cumlr. 
1.750 
J.SOQ 

J.S69 
J.928 
J.9S8 

2.047 
2.1nr> 
2.16--J 
2.221 
2 . .27$ 

2,33-1 

2.3S9 
2.·1-12 
2.495 
2.545 
2.::>94 
2.642 
2.687 
2.'731 
2.772 
2.Sl 1 
2.B--18 
2.883 
2,91-1 
2.944 

A••. R"gumal ·-+:.
. Av: .Gáu:,-a( .-. 

~- S,,,1. Comb. 
21 
21 

23 

24 
24 
25 
25 
25 
26 

27 

2S' 
28 
28 

17 
17 
18 
IS 
lS 
lS 
¡q 

19 
1" 
lQ 

20 
20 
20 
20 
20 

21 
21 
21 

23 

39 
40 
·l() 

·ll 
41 

43 
.¡.¡ 

·15 

·18 

·18 
.¡q 

·1 ~.) 

50 

5U 
51 
51 
52 
52 

.· 

158 
162 
165 
168 
1;-1 
l,•J 
17-; 
179 
152 
184 

186 
189 
1 Yl 
193 
]g_.:; 

l':J.· 
l<JQ 

200 
202 
204 
205 
207 
209 
210 
212 

El tot.al con1bi11ado de l."l avzación cunzcrcitli ·'.A~. indic._-, un ralor act11..1ll cL..· 1,75U pas/hvr, qu,· se 
incren:eutarti a 1. 9SS plls/ltor L.ll d alii"' 2000. pastt:ril)rmentL· .s,· wcn·mc11tarú a 2.54.5 en d afio 2010_¡.• 
fin,llnunt.c 1r/ca11::ará un i•alor dr:.· 2. 9-1-1 p11.s!Jior t'n el aiio 2020. 
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En le que corresponde a los pasajeros lzorarios de la aviación privada o general y la que utiliza la 
avi.aci.ón regional o taxis aéreos., la concentración lzoraria actual indica 1111 valor combinado de 39 pasflzor y 
para el año 2020 será de 52 pas/hor. 

3.3.2. Operaciones J1orarias. 

El movimiento accual de operaciones en hora crítica de la a1,iació11 doniéstica se ha estimado en 1 O 
ops/hor. para el aiio 2000 se prn•i! que se incrementará a 11 ops/hor y posteriornzente en el aiio 2010 será 
de 13 opsflzor • para llegar al final del periodo de análisis a un 11alor de 14 opsfl:or. 

Tabla 3.7. "Pronástico de la Derna11da de Operaciones Horarias Comercial A". 

'· .. Nacional 
·'Áfio Llegad.< Salida .Total 

1996 
1997 
1998 
1999 
2000 
2001 
2002 
2003 
200-1 
2005 
2006 
2007 
2008 
2009 
2010 
2011 
2012 
2013 
2014 
2015 
2016 
2017 
2018 
2019 
2020 

.¡ 

.¡ 

.¡ 

.¡ 

.¡ 

4 
.¡ 

5 
5 
5 
5 
5 
5 
5 
5 
5 
5 
5 
5 
5 
5 
ó 
6 
6 
6 

6 
6 
6 
ó 
ó 

7 
7 
7 
7 
7 
7 
7 
7 
7 
s 
s 
s 
s 
s 
s 
s 
s 
s 
s 
s 

10 
10 
JO 
11 
11 
lJ 

11 
11 
12 
12 
12 
12 
12 
12 
13 
13 
13 
13 
13 
13 
1-1 
1-J 
1-J 
1-J 
j.¡ 

InUrnacimsal·+ CIJ.artr"r .· C:Omen:ial .. A" 
Llegada Salida Total Lkguda Salida Total 

6 
6 

6 
7 

7 
7 
7 
7 
s 
s 
s 
s 
s 
B 
9 
9 

9 
9 

9 
10 
JO 

JO 

JO 

JO 
JO 
JO 
11 
11 
11 
12 
12 
12 
12 
13 
13 
JS 
1-J 
14 
1-J 
1-J 
IS 
15 
15 
Jo 
16 
16 
17 
17 

16 
16 
17 
17 
18 

IS 
IS 
19 
]G 

20 
20 
21 
21 
22 

22 

23 
23 
2-1 

2-J 
25 

2.J 

2ó 
26 
2:-
27 

JO 

JO 

JO 

11 
11 
1 1 

11 
11 

12 
12 
12 
]:.! 

12 

J:.! 

13 
13 
]'] 

J:J 
13 
13 

1-J 

1-J 

1-í 

1-J 

16 
16 
17 
17 
17 
IS 
18 

18 
18 
19 
¡o 

19 
20 
20 
20 

20 
21 
21 
21 
22 

22 
_?2 

22 
23 
23 

2ó 

27 
2;-

28 
28 
29 
29 
·10 
30 
31 
31 

31 
3:! 
32 
33 

3-1 
3.¡ 

35 
35 
'35 
30 
36 
3/ 
37 

Las operaciones de· hl avia.ciL>n inrcrtuzáonal. c:n la actualidad re¡,'istran un i•alar de.· 16 ops/hor, el 
auzl se elevará a 1 S ops/hor en el aiiv 2000. para Cl'ntinu.ar h1cren:c·11tá1ulost.' hasta l!t:gar a 22 ops/hor en el 
aiio 201 o_,, .. a 27 ops!lzor en el aiil> 2020. 

La operaciún con1binada dt.· la avf,zdú11 c(mzerczal .... /\ '', reprt:sent.z en la actualidad 26 ops/hor y se 
estima que en el an.v 2000 alcance un i·alor de 28 ops/Jwr _v para el afio 2010 será de 33 ops/hor. 
ji1Ulli::ando con 11.11 i·alor J¿· 3 7 ops/Jzor Ol el aiio 2020. 
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Por su. parte. la aviación general registra en la actualidad 6 ops!hor en el periodo crítico y la 
aviación regi,ona.l 4 opsflior. Se estima qu.e para el año 2020. ambos sectores de tráfico lleguen a valores de 
1 O y 6 ops/Jior respectivamente. 

Finalmente las operadones t:otalcs combinadas que se presentan achtalmente en el a.erapuerto de 
Puerto Vallarta son 32. Asín-iismo. se estima que para el aiio 2000 llegarán a 34 ops/hor. post:erionnente 
en el año 2010. serán -10 opsflior_v finalmente. hacia el aiio 2020 alcan=:.i:irán un total de 45 ups/hor. 

Tabla 3.8. "Pronóstico de ºveraciones Horarias Totale..,.". 

Ccmcrcial As>iac:i611 Aviación .. Total 
"A>,o :R~,lflr Re.,.;nrud Genii-al Coiiibiúadó 
199ó 26 -l 6 32 
1997 27 -l 7 33 
1998 27 -l 7 33 
1999 28 -l 7 3-l 
2000 28 .¡ 3-l 
2001 29 5 7 35 
2002 29 5 7 36 
2003 30 5 7 36 
200-l 30 5 7 37 
2005 31 5 8 38 
200ó 31 5 s 38 
2007 31 5 8 39 
2008 32 5 8 39 
2009 32 5 s -lO 
2010 33 6 8 -lO 
2011 33 6 8 -l 1 
2012 34 6 9 -l2 
2013 3-l 6 9 -12 
201-l 35 6 9 -l3 
2015 35 6 o -l3 
2016 35 6 " 4-t 
2017 36 6 " -l-l 
2018 3ó 6 " -15 
2019 3.~ 6 In 45 
2020 37 6 10 45 

3.3.3. Posicione.-; siniultánca.._'i. 

En lo que respecta tl hL<> ~urmuzvcs cstllciouada.s en fornltl szmultáne~z. actualnu:nte se registra un 
total de 1 O aviones en hora i...Tética. t•n Ítl platafurrna de aviación comercial. Dr.: ese total. 3 corresponden a los 
vuelos nacionales, S a intcnuzcio1udcs_v 2 a nulos de_fli:tamc.·nto. 

Pt.ira el afio :.!000. d núnzcn1 de posicimzrs s,imulráneas si~ increnicntará a 1-1 aeronaves (4 nal~ 7 
ínt, 3 jlettzmano). continz«uuio wn su cruluci.)1!. s,· i::stinuz qur:.· para d aiio 2010 z., cifra scrti de 20 
aeronaves (S n.al. 11 int. -1 clzarrcr) _v finalnunu:. c:n d afio 2020 llc.r,ani ,, un total de 2-1 z1osictoncs 
simultán..eas en hora critica ( ó na!. 13 int _v 5 cht ). 

En cuanto a la a1•iadón regional _V general. en li.1 actualidad .<;,e .registran 1 7 posiciones simultáneas. 
Se estima que para el 1.ulo 2020. se incrt-nie1zt.c: d número de acro1uz1•cs estacion.lldtis sin1ultáneamente a 23~ 
de las cuales 1 3 serán dt• aviones rcp·cmalt.·s _v 1 O de la aviación general. 
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Lo anterior se puede apreciar en la tabla 3. 9. 

Tabla 3.9. "Pronóstico de la Denu11ula de Posiciories Sinrultáneas". 

.Añ<>. 
N<ZCJon<fl lnternaa.onal . Cliart.er, .. T<>tal -Aviaci6n Avi=Wn Regional+· 

[''··· >:<· . G.onu:rcial. ·Regio,.,,r Ge.ndal' r;ma,u. 
J996 3 5 2 JO 9 s 17 
1997 3 6 2 JI JO s IS 
J998 4 6 3 13 JO B IS 
J999 4 7 3 14 JO s IS 
2000 4 7 3 1-1 JO s 18 
200J 4 7 3 14 JO B IS 
2002 4 s 3 IS JI s 19 
2003 4 B 3 15 JI 9 20 
200-.I 4 B 4 16 JJ o 20 
2005 5 9 4 IS 1 I 9 20 
2006 5 9 4 Ji:> JJ 9 20 
2007 5 9 4 JS l J Q 20 
2008 5 JO 4 19 J2 9 2J 
2009 5 JO 4 J9 12 9 2J 
20JO 5 JJ 4 20 12 9 21 
20JJ 6 JI 5 22 J2 JO 22 
20J2 6 11 5 22 12 10 22 
20J3 6 11 5 22 12 JO 22 
2014 6 JJ 5 22 13 JO 23 
2015 6 12 5 23 13 JO 23 
2016 6 12 5 23 13 10 23 
2017 6 J2 5 23 13 JO 23 
2018 6 J3 .5 2..J J3 JO 23 
2019 o 13 5 2-1 13 10 23 
2020 6 13 5 2-J 13 JO 23 

3.3.4. Lugarc..~ de c.stacia11a1ninito. 

En la accuali .. lad. ú11icau1:,,·11t;,_· c:tísten dos L'Staao1ut111icntos para vddculv.s. t,•/ dL·stina¿,f.o a los 
pasajeros dt.~ la a1•ü1ción comercial .. ,_,.'\ ... _Y el utili:;ad;,_> 01 la ai-"iación gen.eral. 

El pronástico que se elaboró amsidc:ró los lugarc.>s con que se cuenta actualnzerzte en los 
csta.cionamicntos a"isUntc•s. Di: c·st.a forrna t1.:ncnws 21 ó en e·! amurcial_r 13 en d de la a¡,·iación general. 

Para d aiio 2000 se estima que· hi.f_va una demanda tk 199 C1ljones para d comcrcidl _v I O cafones 
para el de la a1•iació11 gt.~nt.ra.l. hacia c.·l aJl{' 2010 dicha dc11uznd.1 s::.ni. d.t· 255_v 12 cajoncS7 rcsp,~ctivamente~ 

llegando al aí"io 2020 con un requerinticnto de 29-l_v 13 a~;ones. para las ariaciones comerdal~v general. 

Los t:Úll<.7S antcriornu:nrc descntos 1lp.lrcccn a: !1-z t .. 1blt1 3.1 O .• 1¡uc· se presenta,, continuación. 
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Tabla 3.10. "Pronóstico de Lugares de Estaciona7nie,,to". 

·:fA>W ::Comen:::ial ."A" R~pGeneral 

1996 1 / :> 10 
1997 181 10 
1998 187 10 
1999 193 10 
2000 199 10 
2001 205 10 
2002 211 11 
2003 216 11 
2004 222 11 
2005 228 11 
200ó 233 11 
2007 239 11 
2008 24...J 11 
2009 2-19 12 
2010 255 12 
2011 259 12 
2012 26-1 12 
2013 269 12 
2014 273 12 
2015 277 12 
20ló 281 13 
2017 285 13 
2018 288 13 
2019 291 13 
2020 294 13 

3.4. ProcedinrienW de Cálculo. 

3.4.1. Pasajeros. 

Con base en los datos ,·stadistic.os presentados en el ~ipitulo anterior, se llevaron a cabo cinco 
métodos diferentes para estimar la dcn1a1ula futura del aeropuerto, en sus disti.ntos nWros . .Di.dios nzétodos 

..fi«ron el nzétodo de ajuste a..ponencial. el de ajust.e logaritmiw, el ajuste potencial, la regresión lineal.,, y el 
mét.odo 1w. 6 descrito anteriormenr.t·. al que por facilidad le llamaremos el mét.odo de "l'alor futuro". 

De la aplio.-ición dr..· dichos métodos. los cuales se resolvieron con qyud.a de hojas de cálculo en Excel, 
se determinó que el métotL._., qw.: nuis se ajllst.a al desarrollo del (lCropuerto. y que es el que se utili:::.a en la 
actualidad co1z n-LJ!YOr frecu.enáa en la Gerc.•ndil de Prqyectos de Arropu.crt,os y Servicios Auxiliares. es el 
método de l'alor fu.~uro. 

Para i.:xpliatr cL.: T1ltlfu.·r,1 más cspcafial dicho mcfr,__-,.fv. pondré c.omo r:jemplo de apli~1ción la 
proyecci.ó11 a futuro de los pasajeros nacionafrs. paso por paso. 
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Paso I.- De la tabla estadística de pasajeros. podemos observar las tasas de creciniiento anuales que se ha11 
presentado hasta 1996. De estas ta.sa.s. tomaremos un gn'po representativo que cumpla con dos condiciones 
principalmente: que no sean 1iegativas.y que 1W sean mqyores a 896. pues se rebasarían las condiciones reales 
de crecimiento que se presentan en la actualidad a nivel mundial. En este ca.so específico, algunas de las tasas 
que se tomaron.fueron las siguientes: 

Alío Tasa(%)* Tipo 

1968 3.36 Ba¡,1 
1970 5.24 Alta 
1978 6.29 _4r.lt.'1 
1982 3.02 Baja 

Paso II.- Se obtienen pro1nedios de las tasas i1lU1Sy de las bajas. En ~·stc ,;asu c:Z promedio de las altas 1ws da 
de 5.7796y el de las bajas de 3.19%. La tasa alta es la tasad,· credmient.o que utili::aremos para nuestro 
último dar.o estadísdco. en est.e caso el aiío cü 1996. y f,7 tasa baja es la tasa últi"za que aplicarenzos en el 
alío final de nuestro lzori=onu de plan.ea.._--fón, c·n este c"lSº d aiía 2020. La aua alta. por simplificación 
operativa, la tomanws de 696. nzientnlS que la tasa baj~l. co1zsiderando la disrninución que Jza sufrido en 
cuanto a proporción el 1n4mcro de pasa;cros nacionalt:s t•n lus illtimos aiios. _'V en base a las tendencias 
estudiadas. tnmarenws l'1Ul tasa d.{} 296. 

•(NOTA: El número dt.• tasas que St" to11lanm 01 cw:nta. 01 rea/ida.d ,·s nzucho nzqvor. Las anten"ores se 
utilizan únicamente pC'r sin1pliddad.) 

Con estas dos tasas._y dcspt·jando la j~Jrn1ula dd nzétodo no. 6. obtenrmos la si_c;uic..··ntc: 

doruie. en este caso: 

VF = valor al aiio rí1tinw d,• la tasa de crecimiento ( en c·stc caso. la de 296 para el a1"io 2020 ). 

Vp = i 1alor al prinur arlo tk la t.asa de crccimient-<.., ( en este caso. la de 696 para el aiio 1996 ). 

n = núme·ro de a11vs ,•n d periodo (en cst<~ caso 15. d,· 1996 a 2010. i1ich!JJendo a 1996). 

Sustitl!_vendo los 11al.ores anUriorc·s c:n li1 j{.lrn211la. obtcnonos: 

i=(l.02/1.06)1
/H_j =0.9973-J =-0.27<fú 

Lo anterior quiere d.L:cir qu.e la rasa inicial de 69ó irú disnzilll!_J10UÍO de manera constante 0.2 7% cada año, 
Izas ta llegar a la tas.1 _final d,· 29-ú. Dicho de otro rnodo. la t,lS.:z inicial se: irá 111ultiplicando por un factor de 
redw:-.ción de O. 9973 d-<.· manera CC'n.Stantc hasta llegar al Pttlor dt• la rasa final. 

Paso 111.. Se procede al r-'ilculo de acuerdo a la siguiente uzhla que se presenta. en la siguiente hoja. Como 
puedt.• apreciarse en didza tabla. se· e·stinza que para 199 7 d 1níT1zerc> dlJ pasajeros aumente en un 6%, 
pasaruio de 413 mil pasajeros " 43 7 mil. En el siguie?it~· a11o, la tasit decrece ( 1. 058) _V se aplica al número 
de pasajeros obUuidos en 1997, llegando con t.•st.o a -1:62 rnil 17,¡s,zjcros en 1998 .. Y asi sucesir.•ament.c, hasta 
llegar al afio 2020. D.~n un millón 3..:J mil pasaje·ros 01 e·ste ntbrv. es d~·cir. das .Y media J."e·a·s la cantidad que 
se presentó CJJ I 996, t'll Illl lapso ,ü 2-1 aiíCIS. 
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Tabla 3.11. "Metodología para Pronóstico de Pasajeros An11ales". 

···.Año l"asaferos ·Tasa 
1996 413,056 1.060 
1997 437.138 1.058 
1998 461,884 1.057 
1999 487,248 1.055 
2000 513,182 1.053 
2001 539.631 1.052 
2002 566,535 1.050 
2003 593,827 1.048 
2004 621,437 l.O-J7 
2005 649,290 1.045 
2006 ó?/.30-l 1.043 
2007 705.396 1.042 
2008 733,476 1.040 
2009 7ól .452 1.038 
2010 789.230 1.037 
2011 816./ll 1.035 
2012 843.795 1.033 
2013 870.382 1.032 
2014 896,308 1.0.'JO 
2015 921.652 1.028 
2016 9-16. 131 1.02/ 
2017 969.705 1.025 
2018 ~J92.275 1.023 
2019 1,01 '3./4·1 l.022 
2020 J.03-1.019 1.020 

Se procede de ma1u.Ta similar para d resto Je lo.<> nd1ro-<> de fHL<>ajcros. aunque toma1uio en cuenta 
para cada u1w de ellos factores corno su.s rc·spectúNis tc:1uie11.cia.s~ observá1ulose un creciniiento m'!_vor en los 
pasajeros inteniacionales y charter. contrast.:uida wn c~l crccinziento moderado_,.~ ca.si nulo de las adacioncs 
regionaly g=eral. 

Las ttihlas de total LL-..mercia.[ )' d<· ... c;ran t.otal. rcflefan las sunza.s rcspcctil>as de las prryccciones 
anteriormente descritas. 

3.4.2. Operaciones. 

En d caso dd c-.ilculo de: las opa-acion.es. la metodología es u.11 poCCJ diferente. en cuanto que el 
pd.ránictro 1pu..• se prqyccr.a a _fu tu.ro t.7l este c.tlSO, es el número de pasajeros por operación. Dicho ¡uzrdmetro 1W 

es otra cosa que la dirisión sinzplc del número de pasajeros registrad.os estadísticamente entre el número de 
operacioucs. Retomanilo d ejemplo ~ los pasajeros _y opc:racion.cs nacio1ullcs. de la tabla dt.~ pasajeros por 
operación. podemos ohst-Trar qu.e el número de pasajeros por open:i.ción para el tüio de 1996,fiu de 35.7. Se 
acepta en general que se utilie.c· 111ui tasa de crecimieni:J..? co1utanU qzu varia entre 1 _J.~ 3% para el parámetro 
anuriormentc descrito. Dt.· este modo, una J.•.::~= C'btenido P /O para las aiios futuros de.~ pro:J7cctu. lo único '[lle 
tiene que Juu:ersc e.s dividir el núrncro de.· pasajeros obt.enidos en la prf!y1:cción futura entre el parámetro (P / 
O) obtenido.y ,¿_. este modo St-" obth...,:e11 las opcracio11.es. 
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En el caso de este ejemplo, se obtuvo una tasa nzedia de crecimiento de I .02%, con lo que los 
resultados obtenidos se muestran en la siguiente tabla: 

Tabla 3.12. "'Met:odologia para el Pronóstico de Operaciones". 

Año ·J:>~ajeros PI.O I• Operacúm.cs 
·NaCi.onales Nacíoniúes 

1996 -:113,056 35.,1 11,580 
1997 -137.138 3ó.J 12,118 
1998 -161,88-1 56.5 12,671 
1999 487.248 36.8 13,229 
2000 513,182 "37.2 13,789 
2001 539,631 37.6 1-1,351 
2002 566.535 3S.O 1-l,912 
2003 593,827 38.-l 15,470 
200-l 621 . ..J37 ~;8.8 16,02-l 
2005 6..J9,200 39.2 1 o,571 
2006 Ó// .30...J 39.6 1 7.110 
2007 705,396 -.!O.O I 7,638 
2008 733,.J?o -10.-J 18.15-l 
2009 7ól .-l52 -10.8 IS,656 
2010 789.230 -11.2 19.1-J1 
2011 816.711 ...Jl. 7 19,608 
2012 8-13.795 -12.J 20.05-1 
2013 870.382 -12. 5 20.-178 
201-1 896.308 -12.0 20,878 
2015 921.652 -13.-/ 21.253 
2016 946,131 -13.8 21.599 
2017 909,705 -1..J.2 21,917 
2018 992,275 -1-1.7 22.20...J 
2019 1,013.7..J-1 -15.J 22.459 
2020 1.03-1.019 -JS.o 22.682 

De este rnodo, tenenws qzu p.1ra d a11o 2020 se :..~speran de acuerdo a lt1 prc!yccdón reali=.tida. un 
total de 22,682 operacion~~s nacimul.frs, es decir. cas; d di:>bl"· ele C'pcracimus en un lapso de 2-1 afios. 

En el caso de las pasa/t•ros d,· ,u~·acióJJ intcnulcional. chart.t:r. regional _V general se procediú de 
mauera similar. aunque en c.·stus casos S(' utili::.aren tiuas distintas. 

D,? igzu1l 11zodC1 'fl"-' ¡111ra los /hZ-Sajeros. las r,iblas de total c.onz1..'T1.7i,ll _y de .._f;T""-11 total. r~flc.·jan las 
sumas respcctiJ..•as de las pn:i•c'CCimtcs ,cnteri1...•nnoztc o:.lt-scrita .... 

3.4.3. Tránsit" Horario. 

La Dirt:c¡_-úln GoZ<-·r,l/ de ~-1cr~1¡n1cprt."'s il tr<ll'i5 tÍ.:.- la C~fidn,z ,fr Estadistica _v /\foros. ha daborado 
una serie de diversos modL·los par.z obtener d trúnsitD horario c:n .función de la .. s operaciones anuales que se 
presentaron t.--iz dijC.·rc:ntcs aerrprurtos mc.".Üca1u1s J·· las rdaci.onó Ci-,11 las operaL"'io11es horarüLS ajOn1das. en esos 
misnzos aeropuertos. obtt.·ni::ndo ccu,1cio1us que.• se· comportan M aczt.c.·rd<' a un madelo poraicial. Dichas 
eau:zci.ones s(: presentan en la t.abla 3.13. en l1l siguicnu hoja. 
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Desafortunadamente. los métodos son bastante generales, y no se pudieron aplicar al presente 
aeropuerto, debido a su comportamiento exponencial en los ií.ltirnos afias. lo cual es un crecimiento aunque 
positivo, irregular, por lo que los resultados obtenidos con la aplicación de los "1t!todos de? dicha tabla, fueron 
bastante incoherentes. Por ello, se procedió de manera similar a la expuesta anteriormente en los pronósticos 
anuales, aunque con distintas tasas. pues el co"zportamiento horario no crece e11 la misma n1edida que el 
comportamiento anual. 

Tabla 3.13. "Modelos Matemáticos para la Prei"Ísión del Tránsito Horario" . 

1.- y~ 0.04X'"·-
y = 0.03óA.--V.S;' 

(OHC) 
Operaciones Comercial.es .4nualc5 
(Nt.tl. + lnt. + Chart.er) 

2.- Y - 0.J..J.X"O"'.~ 

Y= 0.JSX°.,.. 
(OHAG) 

Operm:foncs .Anuales - .r\.v. General 

3.- Y= 0.07X?'"' 
Y=0.16X°""' 

(OHT) 
Operaciones ,Anuales Totales 

Variables Y. X: 
'} .. = Operaciones horarias 
X = Operaciones iinuales 

.. 

4.- y·= 0.62 .. °"("1'>I 

y= 0.26>...?Q:,f; 

(PHCN! 
Pau1ieros Nacion1ll,:s toda hz red. 

:>.-y - 0.015_\.~.--

(PHC.'V) 
Ptzs.ajcros Nacionales. rango ,Le 

-1.00,000 a mil/oncs 

6.- Y= O.ó-1.X-o_,o 
(PHCN! 

Ptuajeros. N.1ciC'nalcs, rtllt(<1 d.:· 
400.000 ,, cera. ' 

7.- y= 0.13.'\-V,,,_.l 

(PHCl) 
Pasajeros Internac-ionah·s i~-.da /,1 re,/ 

B.-):...-= 0.035_""\.ro '""' 
(PHJC) 

Pasajeros Internacionales, r,1ngo ,/¿· 

300.000 a millón 

Variables Y. X: 
Y= Pas.1jeros horarü>s 
X = Pa_<;a;crvs ,znuales 

9.- y= 0.02.>::'1° 
(PSC) 

Posiciones sinzultiinca.s comercúzlcs. 
toda la re,[ 

JO.- Y~- 0.007_'\."'·L·o 

iPSCJ 
Rango. mt!J.'ares de 5 pvsicioru·s 

11.- )-- = 0.09>..'1.>.J~ 

)'" = 0.033.J\.-VSJ 
(PSC) 

l 
R..zngo. menare.~ tfr cinca posiciones 

Variables Y. ¿"\;..: 

)" = l'-lúm .• U posiciones silnultá.1uas 
."":\. = Operacionc.~ anlhlles comercia/es 

*Proporcionada por el Ing. Mattas Lópe= /imém.;= (Gen?1cia de Plancadón. ASA). 
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Capítulo IV. 
Paránzetros De Diseiío. 

Para evitar que el credmient:o del tleropuerto se dé en fornza 1uuinptica y• la il!fraestn,crura 
aeroportuaria se desarrolle con defi.cte11cias e inteiferencias que ocasio11.a11 gastos inm:cesarios. se dabora el 
Plan Maestro czryos objetivos son: planificar oportuna _y cuidadosamente las antpliadones de las 
instalaciones. garantizar mejores _y adecuados servicios que pernzitan satisfa~ la demanda ,[¡; los usuarios, 
restringir el crecimiento urbano cui¡J,¡,11zdo las áreas de aproximaciones _V des¡ggucs con el fin de tener un 
espacio aéreo libre de obstáculos_y finalnuntc, prever rr..·sr,·r11as de urrnzcs para futuras ampli..iciont.·s. 

En la plantficación dt· un llt"Topuerto se d~:ben COIL'>idt:rar d."1s fá,ctvrcs ib-.-z"'lnu:nte inzportantcs _y 
estrechamente unidos entre sí: pvr 11.1u1. paru. d aeropuerto debe contar con instalaciones qur atiendan en 
fornuz seguray eficiente la di.>"1anda dt: tr.ijico a/reo. 1u.xcsit1.l bu,·1uzs con11azi;.,·.u:ú,n,·s pur ticrra_v c:st,zr dotad1.1 
de un sistenza intenw para fil at,•nción de• los pas,z¡cros. c·qui¡.hl}c _ v tra.nsport.:..•s. contar con ::.ona.s de 
71zantenimient.o, control di· trájico a~/rco_y· pnJtEcdán co11tra incc11dios. así c,..,mo Sil pn..,pia a.d111i11istraciJ11_y la 
de las líneas aéreas _y conasio1u1rios. F't'r otr11 part,·. e:! ScrJ.•icio a¿ra' tiene.• rq1c·ratsio11e-·s dirc·ctas sobre los 
alrededores del aeropuerto. siend(I de.' ¡:;r1v1 imp(.'Ttiin.::ia d ¿_··fccñ.Y sl1brc· la población por t.-()11faminació11 _v la 
modificación de,·[ entt1n10 c11 su 11.Sl' dd suclo al ubicarse i11du.stria .F apt"!_VOS t-:t"tern<,S como cvnsecucncia d,·[ 
inipacto cconóniio.} en la regi1.>1z. 

4.1. Elenientos Constitutiros dt·I _4.ero111urto. 

Un clt..'rt1piurt.1 puc,·dc i..·oJJt1..:1ic·r destk las nuis c:lr:mt.7Jr4"1.ii:s inst,..llaciones como pista. calle de rodaje? 
platafornza. a1sc·ta par:.1 equipo d,· rt1dü>_v tjiantL'i. cstacion.f.•nzioito. canzvws de accesa_v cono de vientos o ser 
un gran complejo tu:r .. .lrortuari1J. 

A guisad'-· c¡emptv,_r· cvn d_fin de presentar 01fonna ord.cnad.a las insta:}ad(lncs c...--in que cuenta un 
aeropuerto conzo es el de la Ciudad de l\1éxJca. se pr-tr.:dcn desglosar_}' agrupar su .. s elementos en rarias ;;onas, 
conzo se nzuestra a a•ntiuuaciún: 

La =i.1nt1 d1..· <-'[Jc'raczo1us, dc·dú•ula 1il n1oi·1mie11t.._.., c·xclcL'>it-.-, J,: l1L<; tu·ro1uli>c·s. d<b,· perniitir el 
aterrizaje:. despegues _V circulación en dicha ;::,on.i; 01 ella se loca!i=..1n los s(r;uiait.:~s t.:Ít • .>mcnt.os: 

• Pista (única. parald,i, cc111H.Tf;OlUS ). 

• Calles de rodaje (perpendiculares. paralelas, so1lú.l.as de alta t•docida.d). 
• -'1_vud.as i•isualcs ( v_,..\SJS. &VL. REIL. fi1ro ¿_-.-;ratorfr'•. cmu1 lk -i•icnt ... Js, hu::es de apro.ximtlción, luces de 

borde en pista, c.:zllcs cL.· rod.ajc.v plat.f.iformas). 
• Radio "!Y:-t.das (torre de· c._.-,11tr.il, \ '"OR. IJA1E. JLS. A1LS. r¿¡.f,¡r j. 

En r:sta :;o1ul se dil atn1ción a los 1t..Hl4lrios de: los l'Uc/os en itiu~:rario y a1a1ulo es necesario se da 
atención a los vuelos fuera dt• itinerario ( charur ). Co1L'ittl de los sipticntcs elementos: 

• Platafornuz. 

56 



• Edificio terminal. 
• Esta.cionamiento para automóviles. 

3. Zona terminal para pasajeros de aviación general. 

En esta zona se da atención a pasajeros de aviación privaday a compañfas-com.erciales regionales 
co11 vuelos de e.orto alcance. Esta .=olla consta de: 

• Platafonna. 
• Hangares. 
• Estacio1UlmU11to para automóviles 

y e11 ocasiones. dependiendo de la demanda. de un edificio tennirUll. 

4. Zo1uz cL..· sen•icios de ªP'!Vº a las operaciones. 

En cst.a :::...nt .. '1 se locali::.t111 in .... ~talacionps conw: 

• Torre de control. 
• Edifi.do anexo (oficinas). 
• Edificio aTU"XO (rruiqu.inas). 
• Cuerpo dc.· rescatc_v cxtirtció11 de in~ot.dios (C.R.E.l.). 
• Mantenimiento_y c-01zstn-tcción del aeropuerto. 
• Ofici.1u:s d.t.• "PC!J'º a la opera"'-ió11. 
• Sen·icios a platt~fr....,rma. 

• Bodegas de las a:mzpaliías aérc:as. 
• Antenas para radio - camunicación. 
• Mantenimient.o d."·l equipo "le .-ipqyo. 
• Alrnacauzmiento de contbustibles. 

S. Z:01u1 de nianejo _y et-"lr.gtl. 

En csr"·l ::::.un:l se procesa ~Y cL1 st."n7ício a la carga de mayor volumen y dependiendo de sz1. origen 
nacional o inteniacion.al s1;· cu,c.~nta con instalaciones para la aduana. En estas instalaciones se localizan: 

• Plataforma. 
• Bodega. 
• Patio de n:a11iobrtls. 
• Estacionamiento. 

6. Zona para base de nuuitenirnicnto de ,urona1•es. 

Con d fin cL: dar nJan.tenimiento a las aeronai,es de Zas compan:as aéreas que operan en los 
aerop--.,1.ertos _¡1 en do1ule la intensa actii.•ülad del a.t:ropuert.o just~fia.1. con.centrar d la nuryoria de Za flota. se 
constnrycn: 

• Pltztafomza. 
• Hangares. 
• Talleres. 
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• Oficinas. 
• Estacionamiento. 

Por lo anteriormente expuesto. se entiende la in1portancía de un adecuado dimensionamiento de cada 
una de las áreas seiit1ladtis. Esto implica un esrudio detallado de las normas establecidas para dichos fin.es. de 
tal modo de cumplir con los objetivos de planeació11 expuestos durante el presente capítulo. 

4.2. No77nas para el Dirnensio11amient:o de la Infra.e .. s1Tuctura Aeroportuaria. 

Para poder dimensionar la itifTaestnu:tura aeroportu,critl es necesario conocer las airacterist:icas de 
funcionamiento y operación. as{ como las normas int<-·nuicio1uzlcs que rigen la planificación de los aeropuertos. 
Tanibíin es necesarfr1 conocer las dtferentes tipos ¡f,¿ ,rriún clastficados /h.?r su t.anuu1o, alcance. capacidad. etc. 

Para tal.fi.n, la Orgi11Ji::.aciJn d-'-· ..:i1:i.1:i~:>"n C~fl·il Int"11uv ... -ion,¡/ (0.ACI). cuo:t.i Cí'll 111w clasificación 
de aeronaves, según la cual se í1uiica d modd,1, claiY de' n~ft·n..,i...-ia de arróiiromos. longtt:u.d de pista niínima 
necesaria en condiciones óptimas & despegue. así corth" la distuncia entre: t:rtremo de ala.5. ( azvergadura) _V la 
separación enere las nud..1.7.S del tren prinapal. 

442.1. Normas para diseñar la zona aeronáutica. 

Para poder disciiar la :: .. ona ll-t-Tomiutz:.:.1. c'S 111.x~·sano c._..,,1,1c~·r las nornzas establecidas por[,, OACI 
ya que éstas son lt.Sad~l.S por un ¿;ran nún:cro if¿ paíscs_v ]\1áico st' en.._-ucntr11 daztro de estos; dichas JlOT7TUlS 

reglcmentan la pl«n!fica.ci.ún. co1J..Stru.ccián. m1lnt,·nin1ie·nto_¡.i opc·ración 1.·n materia acropornu.iria. 

Con t'SU objctn. la (_)~4C7 ha incluido en su anen:- 1-} tablas n.:latú•as a: 

a) dave de refc:rencia en ,u_·ródr._-.nios; 
b) andiura de pi.s.til; 
e) separación entre pist.LL<; para/das: 
d) distancias nzínimas de separ.1ció11 de [,zs calles lie rodaje: 
e) niárgencs de s~pttracíón en l.:1s platafornzas;~v 
f) dimen..sivr:es.J7 pnu.iicntcs de.· las superficies linzitudoras de obstdculos tk· pistas. entn• otras. 

4.2.2. Análisis de la =ona tenninal. 

La ::;¡_nia termin.:zl de un ar~rop:urto. requiere un análisis detallado por cada elcnunto. principalmmu 
eu d conjuntu plataform.a - cd!fici.o - cst.acimzamit:nto. debido 17. que est.ll ::.OJUl presenta nzás difi.cultad en su 
solución por la o._-,mplejidad de opc.ra..,""i.án de aero1u:i1•es en platiiform,z. los servicios prestados a la aero1wi•e _Jl 

la infraL·stru.ctura ,.L._• apcryo. Por otra parú..·, el e•lifi.cío terminal es el de '"'!YOr c.omplejüL.ul. ,t[ t..encr que .s.er 
flexible en sr' desarroll11. pc.:rrnitinu.io atcnil(.·r la d,·manda con indices de ni1lcl de serricio adeclll.zdos. 

l-·111,,/nzcntc 1.:l 1.·.HacúJn.antiort.>, ln:1nz1tn1,71tc rc/,1.._,.i.-:rn ... ulo .:.·on ,.¡ cdtfif...-io t.r.'771zirz,?l, deb,· s(.·r Ct~pa= de 
alojar los dii•ersos npos de transpl,rtr.: t,1restrc. 

ExL.;ten cuatro tipos btisic..()S de rotu.:.tpt.,() de tenninal: linr:ill. n-1udfr. satélit.::.·_v n~hiatlar. En ]\.1éxico 
existen cjemplo.s. de estos sistemas: 01 la Ciudad de Alixico intcíaln:ente liJu:al~ en la actualidad vehicular y 
lineal; en el aeropw:rto d(.· l'v1011Urrry se tiene.· sistema sat.e1itc; t..'ll los d.r.• Cu.ad.ala.jara _y Ac.apulco sistema 
vehicular; fim1lmentt· los ac:ropuert.os d..~ Tijuan,¡ .v A1érida entr1.• otros, (.·stdn dot1ui.os de un sist.eTna t:ipo 
niuelle. Estas co1ifiguraciones Izan sido e:! rc:sult..ulo dr u.11 proceso ci·olutii•o. 

58 



En el caso particular y urna de esta tesis. el aeropuerto de Puerto Vallarta cuenta con un sistema de 
tipo liueal - veliicular. por lo cual con el fin. de ilustrar las ventajas ín.herentes a dicha configuración. será 
necesario detallar su funcion ... "lmiento. 

Ett el concepto J.•ehicular. o concepto transporte. la aeronave est.á localizada lejos del edificio t.erniina.l 
y el servicio de ante:Xión para salida _v lleg~l de pasajeros aero,.uii•e - edifido es por medio de un transporte 
T!ehicular. Lo original del concepto transporte es que d transporte i·ehía1lar se utili=a como la sala de reunión 
del pasajero de salida. En sit:uaciones de gran actii•idad se necesitaría un excesii·o número de vehículos 
resultando cori esto un.a mzry baja utilización az el periodo de poa1 actividad. Por estt.t razón se confonnan 
salas de espera en el edijidC1 terminal para la salida de pasajeros. 

El concepto rransporte proporciana estaciomimiento adicio11al para las pvsicioucs de las aeronaves no 
previstas ( cliarter) _V reducidllS distancias para las caminatas del pa.sajt.'To. 

4.3. Conclusiones Prelí1rrinares. 

Hemos rr:pas,zdo hast.a ahora u11,1 serie ,Je: cmu:eptos que es necesaria tener en consideración para una 
adecuad.a planeacíón tic.'/ d.1;.·sarrollo de lOJ 1.it.·ropucrt,,_ !v1u.chos d,· los n'bros e1:puest<"JS 'lnt.erion11entc .~ro se 
explican a detalle. ,frbido 11 qru no _....._.,n e:/ tema principal de esta tt.·sis. sin anbargo 1ws sin•en como bast: para 
la elaboración de la misma. 

Mc:diante un con!lcimicnto cvncrct~.} ,k, las ~nuls principales qu{! conforman un aeropiu.·rt,.J, es posible 
detenni1uir las caracten:<>ti.cas lk" /a5 mismas. ,J.c tal molü,, qru.· se pueda amtli;:.ar su adecuado 
dimcnsiün,&rrzic:rlto.J, l'Tc'Sl'llt,{,• _V .fUtUrt""'. a _fin dt• tOJc.'r ll1l 1llI'1;.·/ di: <--'flt"TaciJn l",ptinzo. nrediantc la ntfrzifna 
utili~1cidn dt• recursos. 

Sin crnbargo, aun ._-.,ando/(' anft'rior 1.:s el prL1pásito jiauÜlmc:ntal d.t:..·ntro de la ingi:nic.~ría civil. e:dstcn 
ciertos rcquistt.:1s i[lkº deben respct«rse t.t.:nicuJo sianprr.: L'll niortt' 1fli.C el obíctívo prínciplll ,·s d di.· proporcionar 
al usuario u11 nn·el de servicio tal qu:..· St.'il t.."'-01~/¡-,rtn.blc al mismL..,_ Es a.qut donde entra la importancia del tema 
tratado en el prt-•so1tc c,lpitulo: los pardmctres de diseilo. d.:: los que.· hrr.blarenios a conti1nu1ctó11. 

4.4. Parámetro ... de l)i.<r;nio. 

C.Omo se• nun~-ionú anteriornu:nt:..·. u.11 rupecto in1pvruo1tl~ al '1c.·sarroll11r '"'i t1tuí.lisis Den1a11.da -
Capacidad de les compcnnztcs d.d 1lc'r._-,pw:rt..Y. se rc:_fic>rc• a lo qu:.., se dawnzt1:..a "Nii·c?f de Scn•ido"', d cual está 
ligado al tipo de aeropuerto. En r.1Cct.o, dept-·1uiiendo .. td tipo dL· triifict1 qu.c se atiende. se dtefine el nivel de 
sl:7Vicio que debe ofrecerse·. toman.dv t.'n 1...-runta la re.ladón d1.: las instalaciones c .. 111 los u.swzrios del aeropuerto _v 
el equipo at.·ronáuttco en upcración, a través d¿• cst,hzdares a paráme.tro5. <[UC son valores que miden 
cu.antitatii.•a v cualitatiran1c>nt.e t:l aJntpnrtamtent.o de los elcnJc.·ntos de una t.t:miinal aérc(.l, n•specto 1.l un niJ.iel 
de COJ!fort _v :·o-,n.~cniencia que sc:rá crpcrtmcntado por d usuario. 

Los parámt•tros son Ja niedula u.nitarza ,f:..- 1,1 .:.ipacidad de un dnnento. qu-:;.~ 01 el caso de los 
aeropuertos se Cllil11ttfica J¿ a.cuerdo a aula uno de dlos _v '' l1l mab"'1Ziru .. l rt·qui:rid,-l p.ir11 un a.dectuido nivel dt.: 
servicio. A5í~ la posibilid1ul de.· un clcnu11tc.? para procesar cierto voluni.t·n dl: den1a1u.la 1.?1 un periodo. ba;o 
diversos gnuios de congestión o d~moni sinnprc· tiene que cst.ar rr:fi.·rt ... la a un ··nti~cl de· Si."'T"t-0 icio ... el cu.al puede 
dtifinirse c;onro los valores o critc.·rios qzu se esr-ablc'---en (u:erca de las posibilidddes qw: tiene la oferta para 
aceptar la ciL·n1an.da. 
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Cuando se desea un nivel óptimo. est.os valores deben corresponder a un funcionamiento c.onveniente 
de las instalaciones. justo en el límite i1iferior de la saturación del sistema,. pero que proporcionen un 
adecuado servicio al pasajero; sin embargo. esto no siempre es posible alcanzarlo _v,. en ocasiones. ni siquiera es 
prioridad de las autoridades aeroportuarias el proporcionarlo. De ahí que este punto es relativamente 
subjetivo y por tant.o da origen a diferencias de criterios respecto al dimensionamiento de las instalaciones. 

Por otra parte. se ha visto que es posible demost"rar que los patrones de ocupación de los diferentes 
elementos cambian "'19' rápidanzente _Y afectan de esta manera al espacio disponible para los usuarios; 
además, el tiempo de ocupación en un mismo denzento puede variar afectando de esta nianera el nivel de 
confort. Por ello, el tiempo debe considerarse como 1u1..11 variable prin.cip,11 i-~n el niJ7el de servicio. 

Muchos factores f4:iles con10 los patrones de conducta de los pasajeros. necesidades psicológic1.lS, 
temperatura. humedad relatii•a, t-•tc. p11t:dL?l Lift·ctar lvs n:q1urin1it:11tos J,_• e·spacio en rdt1.-L-fú11 con d tienzpo d1.-• 
ocupació11. En tal virtud es necesario fijar con antelación ciertas nonnas para la prestación de los servicios, 
que permitan conuir con parán1etros para el dimensionanlient.,_1 d1: l.1s 1irl.•as _v. de· est-41 manera, poder 
establecer un marco dt-• comparación _y c.~valu.ación del 11il•1:l de servicic.l, c.71 cada. uno de los elemaitos de la 
terminal aérea. 

La base principal para la obtención de.· lvs parún1t:trc•s se _fundanzent.1 en la daboracián de dirt.:rso_t; 
estudios para la dij]nición de criUrios ¡;encrafrs de pla1u:aciún, result4u/._, de la e"'xpcrinzda nu·.t:ü:ana a tra"I•és 
de 2 7 a1los de actividad. 

Además de apqyarst-' 01 iwlorc.·s adopt~uios por or¿:.lltisnlos uJternacionalcs q11t· han reali~uio e·sC?.ldü1s 
específicos al respecto. como el caso de la P...sociación bit1.-·n1acional de Transpvrt.1: Aérc.·o (LA ~r A) _y que se 
basan en los análisis operatiJ-.·os d,_• cada uno tk /rl$ den101ros qzff cmiforn:an un aeropuerto, nlisnzos que 
sirven de ªP'!Yº pc•ra vbtené·r lt1 et1padd.ul n:.:zl u '?frc.·ci,fo. p11n1 que.· sea posible: czu111t:[fh·,1r los requisita,s de.• 
in.fraestruct:ura actl11,li.Y post1,·riorn1enrc para [,,s .i!fcroztc.·s c.·tt1pas de.· dc·s11rrollo. 

4.5. Parárnrt:ros vara E<>t11dios de Capacidad. 

En Cll4lllfc.J a lc,,JS p~lnilne·trus ,ü pr<?vc.:t.). ilul,·po1dic.·nt.t.:n1r:nr,· d,· .¡u1· i•an liga,1vs a las l'n-visiones. 
pueden estar sujetos a errores propios, d~:bidt_.., principalmente ,, hys cambios de las tendc.7lcias en las hora..r; 
críticas. Si una plat.4.~forma cstú calcu/,1,ia para permitir el est.:.lcionamient._., di· siete posiciones simultáneas dt.· 
aviones Boeing 727, i·alorcs que st• prescnt ... uz ccn_fr,·ci1e11da dt.• trc.•s il cuatro i•ea:s por Sc.7nana en una hora 
fija. es posibfr que· por conPc.?Jioi..,--ia de.• las CtnT1p1liiías O/hTiuloras cambien los itinerarios_,... autonuiticamc.'?ttt.• 
canzbien los valores establecidos pan• el prl(J.Yct(i. Lo n1is11z,, suc'-·derá con las sala __ ._ de espe·ra de salida. o las 
sahis de entrcg,7 dL· equipaje _V lt1 rn,~v1.1r part.,(: tk los dcmcntos d.cl e .. i{firio dd .1erop1u-rtu. _va que este can1bio 
de itinerarios. al afixtar d núnzcro d,_· ai.•ion~·s sin1ulrtinulmc·11t,: estt1cit.,1uuios. aj~·ct~l tan1bib1 d número de 
ptlSajeros que• se pr:1c,,_·s1111 d.L~ntro del propio cdific-to. 

Estll Slt'llu.::iún es nz.¡s ü..::cntl.t+1 .. li' 01 dc.Tl1puc.:ru1s pe·.¡rú.·11.1..-'S, ,¡<,Jlde· el nún1cr .. , .. J¿ pvsi ... -iallc.'S sirnult4i1u:as 
no es n1ayor de cuatro o cillco durantt.' 111 lzor1J critica. va tfll'-' el ,_,,,.,..,rc.1,.·ntajc que: n:pn•s.t-.,.ltcl un ai·ión sobre el 
total es i,>rand.1,,· a d~frn:ncia de los ac-rupuL·rtvs d1:fi~crte· -m(}1•irrlic11w. dantie t.'l nzínzero d.~ cp1,-r,1dores ,·s nuryor. 
los canibios son en número _V gc.·ne·ral111ent.1,,· se con1pc.'JLSdll unos con veros. l'vJds 1lli11, en algunos casos de 
grandes 1.Jo/úmé·nes dt.• tráfico _y por ra::xmcs de· falta de ciipacidad de· fos ae·ropuertos, se: dtstribl.!pen los picos 
horarivs~v desaparece cst.c problemtl. 
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El tránsito aéreo se distribi~.:ve en el tiempo en forma desigual; es obvio que las instalaciones no se 
pueden dimensionar en función del tránsito del pico horario absoluto, por eiridentes ra.::.ones económicas. La 
clasificación del 11ú"iero de horas en. ..funciona"iiento del aeropuerto en fiozción del tránsito horario decreciente, 
permite definir una hora critica (generalmente del orden decrecient.e de 30 a 40) Cl!J'O tránsito inferior al 
pico. sirve de base al dimensionamiento del aeropuerto. 

Se recurre de u1z modo general a u1u1 apreciación global del rránsito t'll hora críticay a partir del 
tránsito anual rnediant:e los métL1dos ex¡ntestos en aipítulos anteriores; ni el nzarco del estudio de factibilidiui 
de un aeropuerto no se puede estudiar 01 fonna detallada la co1ifig11ració11 precisa en hora critica, _ya que 
depende directamente de los horarios de cada ruta aérea. ci~vo análisis implicaría anali.=rir las redes 
explot:adas por itlS compañías en c:l t~--rrttorio. 

4.6. Elenientos de Srrricio del Acropurrto rn E.-.tudio. 

Establecido r:l pro11Jstico d.c: l.l actii·hl,ld aén:"l que scrú n~· .. xsanu oz su hori::.ont-t: de..· pl.1núlción. se 
efectuó un análisis pilT<l poder d.t.·Urniin"lr 111 magnitud de.· los elemnnas principales. emple111zd.o indicadores 
previa"Zt-"1lfc definidos, qu.c: al aplicarse a las co11ct•ntra.ciont.·s Jzoranas darán conzo resultiUÍ(} la il~fonnación 
deseada. 

&:isten demoztos n~y,1 TTUl[:ninul ,·s ,·sc..yncial para d dc::sarrollo ordauldíJ .V armónico de un Plan 
A1aestroy t.afrs e.unte' el cdifido trrn11n11l de pa.st.ljt.""Tt)S, rlat11Jornza.s, cstaciona"licnt<?S para aut._.-,n1ói•iles. ::ona 
de aiTiación general. d.: carK,1 _v de..· combustible . .l'\1.ft-mcís e.:t:isr~..,, otros elementos qiu. aun.que son de 
importancia para la op<7HCión dd tlerop1u·rt..1, dada su magnitud rclativamc:nU pr:quei1a. /Jllt:dcn ser ubicados 
sin m"!}"Or problt:nuz _,_. nt., requieren de un ,znúlisis ,.:n dc..'ttlllc.· panl definir SlL"i can1cterísticas. _va que no 
afectan la dinzcnsh'111 fin,¡/ dd inmueble. 

En <'SU ,vntc.."':'l"to. _V c..cnsúh·n11zdo d tipo dt· t1peraciá11 '{lle.' se rca/i::;a en el aeropuert:.o. las ::vnas y 
elen1e11tos que ddJOJ consduirlo son los siguientes: 

4. 6.1. Zona Aeronáutica. 

Los clonc.·nt.os que i11tt·._¡;rt.·111 la =on..a aero1uú,tíca según el tipo de operación que se reali=a en el 
aeropuerto son los si,L,~1icntcs: 

_,, Pistas 
<# Calles de rodaje 
* Plataformas 
'*' Superficies libres ile C'bstúculos 
* 4vudtts i•isuafrsy radio qyiuias 
* Canzinos de scrricio entre plata_fOrmas 

Dentro de est.a ;;on.a. se observa que en lo que respecta a las superficies libres de obstá.culos~ este 
a(·ropuerto na tin:c nin~r.,'111Ul resrricción._va que no o.:istc.."?t edificaciones t,?l los alrt:dedores que pudieran afcctur 
las maniobrtls. 

En lo que respecta al n1bro de las <9:-udas i-·iszuiles _)' radio r.ryudas. d aeropuerto cuazlil para est.os 
fines can PAPIS en ambas cabc.·a·ra_<>, conos dr: i.•iento, luces de.' aproxirnaci.511 sobre la cabecera 04~ equipo 
"{l'"QR / D/\1Ey radar. to'lü fo ci1al se considcnl suficiente: para iuu1 a.t.lt-cuada opl!ración en la pista. 
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4.6.2. Zo11a Tenninal. 

La zona terminal está clasificada en pasajeros de aviación comercial y de aviación general,. los que 
cuentan con. su edificio respectivo, estacionamiento para vehículos. vialidad.y hangares. 

Dentro de esta nzisma =ona podernos considerar la zona de carga y almacenes que dispone de las 
siguienus instalaciones: 

.,. Terminal de carga 
* Bodega;¡' almacénfiscal 
~ Bodega~v almacén para las compañías aéreas 
* Est.acio1uzmiento 
* Vialidad 

4. 6.3. Instalaciones de Apqyo. 

Las instalaciones d1..· apqyo con que cuenta el aeropuerto son: 

* Torre de control 
1* Estacionan'liento para autornórilcs de sm..-iciv: 

.,. Combustible 
* C.R.E.I. 
# Oficinas para autoridad,•s ac·roportzulrias 
.,. Zonas de nzanteninzit:nto d,~¡ aeropuerto 
"" Zonas de 111ant1;..,zimiento para c.ompailías aéreas 

* Oficial 
.. Empleados 
'* Renta 
.. Transportación 

.,. Edificio de sen.licios a.didon~lles (comisariato, subestaciones,. etc.) 

4. 6.4. Vialidad. 

Los demL?lt<7S dt: rialíJad de i•ste aeropuerto son: 

.,. Can1ino perimetral 
• Camino d"· acceso al acropuerr,(_.., 

Ton1an~7 en cucnt,.1 las =nnas que configurarán el aeropuerto_v la actividad aérea que se atenderá en 
el largo plazo. se estableció una serie de bulicadores con objeto de determinar la magnitud de sus elementos 
principales. Dtclws indicadores se presentan en la t,Wla 4.1. 
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4.7. Análisis. 

En el presente estudio~ se analizaron separadamente las siguientes zonas,. para poder establecer 
previamente los parámetros de diseño,. y así poder llevar a cabo el análisis demanda - capacidad: 

* Sistema de Pista - Rodajes 
• Plataforn1a de AJ.riación Cornerci.al 
* Plataforma de Aviación Gen.eral 
* Edificio Terminal de Aviación Comercial (global y desglosado) 
• Edificio Tcrr11i11.al de Aviación General 
<# Estacionamientos 
* Zona de Carga 
• Zon.a. de Combustible:s 

Les requerimit:ntos .fi.tcron esUlblecidos am base e?I los 111dia1dores segiln J,u tAtract.eristü:as únicas de 
operaáón. t.ales c.omv la n1e=cla de aeronaves. frecuencia de demanda. _v tipo de servicio. Es necesario 
establecer qrv.· estos 1ndicadi1res dctenninan criterios generales para la planeadc.711 aeroportuaria~ por lo que 
para el di.sdio de dernentos part:iculan·s. se requerirá reali=.i.1r t11ué/isis específicos. 

A continw1ciá11 s._· prc .. sent.iUl ni fórnu1 detallada, la tabla dt.· paránutros tk· disc1ío, ,-is{ como las 
gráficas _y tabla r,:sumen de l .. 1 r11ag11itud requerida por la. J.emand,1 para los elementos principales del 
aeropuerto. calculadas con base· cn los indic.adores anteric1rrt1e1lU sn4llt1..LL.Js. 

Tabla -4.1. "Indicadores v I:>arámrtros de l~i-'>riio". 

· 40 Operacirmes en lwr.1 cr{tica, cr1~fil.:unzció1t actual dt· /,1 pista. 

·:"'!'~~<J:t?. ~~ De pllltl!fánna dC' opt.·racion,·_<, por !lCromo·c en posición siniu/tánca para 1uriacián C..'7nz.ercial 
1Uldonal e int<.'T1tll.cimuzl. 

;--14-1fil De cd~fiát> par.7. p1LSiljc·rus u.'t.• 111·i,i..:ión t.."<'nJ;.'rcial ¡ior pastljt•ro ru lwrt1 cn"rica de cornp1lllías 
nacionalcs _v cxtranft·ras. 

28. nr De estacit1namie11t.o ! C17.jdn. 

0..25 Cajón d1.· cst.¡u:iona.nlienw para a.n11ció11 p.:ncral !'(Ir pasajero en hora critica. 

o_·j. Cajón de cst.J.1don.aniic11to partt aviación comcrcúd por pasajero CJ/ hora crítica. 

1 Carril d,· ac,ecso ! 2 .5 millones de pasajeros amzti.L..•s. 

1 "SernaiUl J\.Jfnimu capacidad d~ reserFa de combustible 

25·nl2 Dt: almacén/ 10 r.ous. anuafrs ,le azrga. 
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Gráfica 4.1. Denianda Futura de Capacidad nr Si..rtnna de Pista - Rodaje.s. 
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Gráfica 4.2. Demanda Fuh1ra de Capacidad en Plata(C177nas. 
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Gráfica 4.3. Demanda Fuh1ra de Ca11acidad en Termirial de Aviación Comercial. 
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Gráfica 4 .. 4. DeTTZanda Futura de Capacidad en Terminal de Aviación Gen.eral. 
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Gráfica 4.5. Demanda Futura de Capacidad en Zona de Carga. 
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Gráfica 4.6. Demanda Futura de Capacidad en Zona dt>! Combustible. 
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4.B. ResuTnen. 

A conti1111ació11 se 111uestra /tl tabla resumen de las necc:sidades de sen~icio de los elementos 
principales del aeropuerto e11 estudio. para los a11os 2000. 2005. 2010. 2015.v 2020. 

Tabla 4.2. "Resumen de Necesidades de Infraestruct:ura" . 

. ·Elemento 

1. .Z.Ona aer01uíutica 

Plataf(,rma 
• Aviación comercial 
• Aviación general 

2. Z.Ona terminal par,, 
Pasajeros 

Aviación comercinl 
• Edifuio 
• E.stacion.anzieuto para 

A11tomó1.riles di! ¡Hisajeros 

A1'1aáó11 reneral 
• E,Jifiáo 
• Esraci01ulnlie11w p17ra 

Automóviles de pasajeros 

Z.Ona de can;a y alrnact.•nes 
• Alrruiceues par,;i 

Cornpaii{a.s aéreas 

3. Instalaciones de apt!J.·o 

Combustible 

U11.idad 2000 

Ops. I hora 3-l 

nz=- 95,200 
ni:;: 13.230 

ni:: 27,832 

m2 5~572 

m" 328 

Tlt:: 280 

"t:: 1.175 

m' 3.000 

2005 2010 2015 

3S .;o -13 

122,400 136.000 156.400 
14,700 15.435 16,905 

31,892 35.630 38.SOS 

6,384 ;-,140 ;-,;-'56 

352 370 400 

30S 336 336 

1,475 1,763 2,005 

·1.000 -l,000 5,000 

2020 

-15 

163,200 
16.905 

·11.216 

8,232 

416 

364 

2,171 

6,000 
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Capítulo V. 
Análisis Demanda - Capacidad 

De Los Elenzentos Del Aeropuerto. 

El objetivo prinzordial de este capítulo es realizar el análisis de: la capacidad de los componentes 
principales del aeropuerto. en .función de· la demanda d,· tráfico aéreo r¡ut· acfl1,zln101tc se· atie,1uft.• _V de sus 
prqyecci.ones al corto. nzediano_y largo pla:.os. cala1/adas en el capitulo 3. 

El análisis denzanda - capacidad pennite dimensionar cada 11110 de los componozus dd aero¡nu·rt-0 .Y 
drfinir criterios para su credrnient.o en las diversas etapas, hasta llegar al ltori:::.ontc dt> plancución. el cruil se 
ha.fijado en el cast.7 de este estudio. al ai'io 2020. 

De este rnodo. se• prcs:.·11ta u11 análisis Jt• cada cun1po11t.:71k·. considc:rt-111do su cv1ifi¡:r1ració11 y área 
disponible de operación. para que· en base a !tt demanda que se prc·st•nta_F la t•sp.e.·rada. pt•nnit,·1 ..lictdnzinar su 
estado de oper11cit511 _J/ 1.--Vll dio prograrnar su5 etapas de desarrollo. Una vt·:: dinzt•tzsio:nados los elementos. es 
factible diseJlar sufárn1a .C:'-'Ortlr.~trica_y- org.'1tti~r «tapas consm1cNi•as de lvs tnisnzds. 

S. I. Estado Acnml. 

5.1.1. Capacidad de los Principales Elernentos. 

Pilra d cálculo de la capacidi:ul dt• aula u1:0 de los elenzentos principczles que integran el Aeropuerto 
Intcnzacional de Puerto Va//artLl, /al .• d cual ocupd una c?Xt-~:nsiún. cL.• 340 has .• estos t:len:entos se dividieron 
az cuatro sistenuts: 

• Zona aeronáutic.--a 
• Z:nuz ftTnzin<ZÍ 
.- /nst,zlaciones dt• ,zpcrpo 

Vialidad -

5. J .2. Zona Aeronáutica. 

Este concepto se refiere 'l las =onas del aeroput'TtO dedicadas espccijU:amenU al nzovimiento y 
operación de aerotutves. Considerando h1s nornz .. -u internacionales en lo referente al espacio aéreo, que debe 
mantenerse libre de obstáculos p1-1ra la operación SCó'Ur<.l d<." !tts aerotu1ves, se encontró qu<-· el aeropuerto no 
tiene li":itantes. 

5 . .1.2.1. Pirta - Rodajes. 

CoJI base en l•l capacidad act:ual_y las que podrían lo¡:rarse con la c..otifiguración geornt!trica acrual de 
la pista de vuelo se: d,·tcrnziná que· la cap,1cidad d<.•l sistenra es de -10 operaciones í hora. 
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S.1.3. Zona Terminal. 

La zona ñ.11niJZal conzprende lo qu.e se llama el sistenza Plataforma - Edifi.cio - Estacionamiento. 
destinado tanto para la aviación comerdal como para la aviación general. El esquerna 5.1. nos muestra la 
actual distribución de los elementos que coriforman dicha :.ona. 

S.1.3.1. Plataforma deA~'Íación Comercial. 

La plataforma contercial CU<-7Jt..l ron uua superficie de 101.960 rn 2 • donde se alojan en poszczon 
simultánea 11 aeron.ai•es, moviéndose con su propio impulso. de entre las atales se consideran: 7 B-72 7. 3 
DC-10.y 1 B-747. Esta capacidad pue~de incrementarse a 15 posiciones. si se utilizan tractores de arrastre 
para la salida de posición de las fU"Tonai1es;_p c•n est.e casv se tendrían 9 B-727. 4 DC-10.y 2 B-747. En 
base a ello, se obtiene como parámetro. un área pro1nedio de 9.300 m 2 por propio intprtlso. _y de 6,800 m 2 

por tractor. para cad11 a.eron .. :n•t• cst11rianada ,·11 fOrn1a szmu.ltá1ua. el cual inch!Vt: u.u porco1tajc de 
circulaciJu. 

5.1.3.2. Plataforma de A1;7ación General. 

La plall.?.{L-irnid de.· la ariación f:t."nt•ritl se: loc•lii::;;z al suroeste· de 111 plati~fórma de {,i avu1czo11 
comercial, a:mtan,W ct:111 una supoficic de• 13,950 nz:::. _ v una úlpacida.i rara t.•sWcion,1r 19 aero1u1ves. Esta 
=o1Ul es utili:.ada paru d estacionanlient.o _v pc:nJOL-Cü de.· las acro11ares d1.: ai•iación gn1eri1!; '-'l parámetro 
considertul.o para '-'stc c:lc:nunto e;._Jnsidcra zoi.1 supcrjicit· por acronarc di: 735 ni= por ¡h-isición. i11clc!}'e11do un 
porcentaje para la circul11ciJn. 

5.1.3.3. Edificio Terminal de Pasajeros ~ic.4'1.triación Canurcial. 

El '-·dificiv t.crrnimzl es la ::..Jll1l md.s import-1-uitc: 01 el procesamient._1 de los pasajeros. _va que: en e1 se 
co11cc11tran los clcn1cntos n1ediantc· les cuafrs s,· lk1 .. 111 11 U.lb(' les flu.jus dL· lle'}:''"" _V salida d,· los rnisntos. 
además de que e·sta iusuzladón represc:"Tlt4.l la im11gn1 de:! lUTopuert.o para lCls risitantes del lugar. por lo que es 
printordial ofrca"Tlc los 5,"n.·icies ad1.:nuulos /hlra 1oul n1c•jL1r at,•nción. durante d tianpo que dura s~t estanda 
en la terminal. 

Bajo cst.c c .. nzt-1.n,,_1 _v con la finalida .. l 1l.1;• dctc.-rn1inar c·l nn·d y /,z c.1pt1dda.d que p{)S~:..· d edifido 
ternzi11al para atendcF la deman,Ja t:.lc pas11/eres ,..,1 lic•r-.l .::ritt..-a. s,· utili::Jlll dos tipos d:.· ¡mránic·trcs: el global 

y el particular. 

El pardnu·rr._-, ¿,-.fobal es d i¡ue se· utili=...·1 p,zra rc..fi·ri:nciar en general d co"1portarnü.·1-zr_o del conjunto _P 
que para estd categoría d1.: .u:rop1u:rtL., s~ c-<Jnsidcró de 1-1 m= pcr pú.Sajac1. en la hora ._tC· n1,il.:in1a denuuula. 
Por su partt.·. el parámetro particular considc·r,1 cada CL-,nzponcnte del t•dificio termiw.l/ en forma independiente 
de a.cuerdo a la :::ona q1ff 1"1l a ser anali:::.nda _ 1' a f,1 corrchu:icín qu.e tit?loJ o •n ,.¡ pr{1ccsaniicnt.o de los 
pasajeros. 

En cuanto al ¡uznlnlt'tro ¡:loba/. CtJJt.sidcrando q1u c·su edificio tiou: u1u1 supnficic totül d:: 15.350 
m 2, st: pueden procesar durante las horas de má.xin10 "1ovimie11t._., 1.100 pasajeros. El/u nos indiGl que con 
dicha capacidad. c.on..sfd,~rand-i:' la tu·tual demandad,· 1.750 usz1,1rios n1 hL>r.1 cn"tica. se t?frccr: un pobre tzil'el 
de servicio de 9 rn2 por pttsi1jero. irifi-rior al estabfrcido ptlTll este clc:ment.J. Por lo tfl-U." toca al parámt..~uo 
particular. para una m'!yor dc.·scrip.::ión de los d1..'711entos parria1larcs del ed!ficio. más adelanu se: niuestra un 
desglose de áreas. cvn las capacida,,ks actuafrs_v sus requcn·mioltets_futuros rcspecdros. 
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5.1.3.4. Edificio Tenninal de Pasajeros de Aviación General. 

En esta instalación se procesa la llegada y salida de los pasajeros de aviación regi.onal y general; el 
parámetro utili::ado para detenninttr la capacidad de este demento es de B ni 2 por pasajero en hora crítica. 
Actualmnite cuenta. con una superficie de 601 m 2 

.. lo que le permite procesar 75 pasajeros en hora critica. La 
demanda actual es de 40 usuarios en lapso critico, obteniendo un üuiicador de 15 m 2 por pasajero, lo que 
indica que se encuentra operando n119l por aba ju de su capacidad. 

5.1.3.S. &tacio,1.amie71.t.O para Auton1á1Jiles dr Airíación Comercial. 

En este estaci01u1n1ie11t •. ? St' ubican los vehículos de· p.LSafc.TOS ,.. rd.sitantes. Este estacionamiento cuya 
superficie es de 6,042 "12• tiene capacitL',ld para 21 ó u1jones d.t.· acue;·do al scilalan1ie11f.{1 existente. asign..a~o 
un indicador de 28 1112 por /11¡.:ar; e'Sfl, inclI!J'c.· circulacionc.·s_y b1111quctds. 

5 .. 1 .. 3.6. Estacionarnirnto pnra A11ton1áriles de A .. riacián General. 

Est.a :::.01U1 c.·s 11.tili:=.cula para cst11cio11ar los n:hículo.:. de.· los usuarios de.· Ja aviación gcnt.Tal. con una 
superficie de 364 m::.. sic:1uio posible· alofar 13 1lutonuhtifrs. con el n1ismo paránzetro de.~ 2S m:::. por lugar. 
Alln cuando la denzanda actual rs de.· 1 O posicioru..•s, fl1l se c,r1J.Sidera. que t.•sté c:t..Tcano a la saruración. 

El Esquema 5.2. nos nzucstra /,, i1ctual distribuáún d"-· los •. :st.acionamientos _v 1•ialid"uL:s del 
aeropuerto. mientras qzu: el Esqunn1.15.3. nos rnrustra 1,1 actual distribucián de'! cd~ficio de airiad.ón general. 

5.1.4. Instalaciones <iL· A¡u?Yº· 

Las insr:.liacion ... ·s de.· ''PLf.YU son tod"•s ,z,¡zullos dt.'Ulc.7Uus 'fil<' int-t:rvu:rJt..,J ilulirc.:ctanzoztc en W.s 
SenJicios que preSt-41 e/ íleTO[JlU'TfD al ['tlS1lÍCTC1. 

5.1.4.1. TorredeControl. 

La t.:Jrri• de.· c..011t:rol c.·stú instalada a una altura N.P. T: dt-~ la c.:ibina de 16 nzts. Cuenta uuz u1z área 
suficiente para alojar el equipo nt:cesan·c>, c...nl.Stituido por tran.smison·s. recL~ptorcs .Y consolas de control para 
la operación, a.sí amw la SllP<'r:ficic· rcqurrida para que /tlS c.011rr(1/adorc·s de ruelo desarrolloz sus actii.•ida~les 
eji.ca..-rnente. 

5.1.-1.2. Zona de Corribustiblc. 

Las in.stalacionL'S di• almaalullnient.o a:istnztes eu la :;1._r1uz de conzbustiblcs pt.771titcn d almacenaje de 
3.2 millones de lts. para d ahtzstecimfrnt<.l ,Je.. las acrt-1rz.aves,. C.."Jll ltJ que es posible.- atender u1ul den1an.d,l de 6 
días con.sL·ci,tivos sin rc·abasrecimic:11to exf¿•nw. El Esqzlt.71Ul 5 . ..:J. nos mut•stra dicha ::.ona. 

5.1.4.3. Cuerpo de Rescate'_}' E'.ttinción de I11ceudios (C.J"{.E.I.). 

Con los equipos di:· n·scate_y extinción de inccndivs (C.R.E.l.). así como los de ,,zpc.yo con que cuenta 
actualmente el aeropuerto~ es posible: controlar_¡• aw1br1tir /tis t.•vcnnuzlt:s siniestros que llegaran a suscitarse. 
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1 ? - DISPON'BLE 

LOCAUZACIÓIJ DE ES! ACIONAMIENTOS. 

13- ESJACION/ll~IENTOPÚBUCO. 
14 - ESTACIONM\lENTO TRANSPORTACIÓN TBRRESTRE. 
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5.1.4.4. Edificio de Servicios Adicionales. 

Está const:it:u.ido por los comisariatos,. la casa de máquinas, etc. Por su tamafio no requiere un 
estudio y análisis detallado. 

5.1.4.5. Bodega y Almacenes de Compa;iías Aéreas. 

La carga de las aeronaves se almacena en una superficie de 1,485 m 2 localizada en la zona de 
aviación general; determinando la resenJa territorial. únicamente se ha asigna.do un indicador de 0.25 
t:oneladas / nz2; con base en este parámetro. estas instalaciones alcanzan u1ut capacidad de 5,.940 ton. por 
año. 

5.1.4.6. Zona de Mantenimiento del Aeropuert-0. 

Por último. la ::.ona de nu1nteni111ient1...., del aeropu::rto dispone dt.· un.a supajide de -1.780 m::!.. 
distribuida de /,1 siguiente mt111c.·ra: 280 m:::! para taller, bodega _v coberti=o, _v 4.500 n12• para el taller de 
aerocares. suficientes pan1 ltz reali=.r1ció11 de.• las _funcionc.·s asignad'-zs. 

5.1.5. Vialidad. 

Par(l po'"iLrr dc:tcnninar la capaddad ~- la Jtialidad se asignó llll indicador de 2.5 "zillo11es de 
pasajeros anuales por c,arril. Con base ,, la.,_.., condidones act:lttlfrs, si: dispone de dos carriles por sentido que 
o.frecen la capaáda~i 11c:ccsari<l. 

5.2. Nece. .. idades Futuras. 

A amtinuaciJn se ,lt:scribt-·11 his rcqu.erinlient.vs dt· i1~fraestnlct:ura para saH.~ftlcer la de7nanda 
estima_d¿l hasta el .fin.di dL·l hori:;ont.c• de phui.eación. ,nío 2020. en cada uno de los elementos que a.?1~fonnan 
este tleropucrto. 

S...2.1. Zona Acrorui.utica. 

5.2.1.1. Sistenia Pist,l - Rodaje..~. 

Com,1 se.• nzo:danó a11terionnc11tc. c·stL· sisUnza rienc unu capacid,ui u.cnuil para atender 40 
operadones en la hon1 de• nuiri11u1 d;:nuuuitl. L:Jc la 1.k·~uuu..Ll que St' prcsenW e,.'?t 1996, 26 opr::.·raciones 
corresponde'7t al nwvinziento cPmcrczi1l_v 10 a la ariadón regiorw/_1• gc.•11.cral. resultando ztll combinado total 
de· 32 operactvncs ot l.:1 hora d~· nzárin1'1 nil11•irnfrnto. 

La pnrycccián de.· la ~1-cttridad aérea permite· ,ktcnninar íflh' /,¡_ a1pacid,uJ de:/ sist,771,1. sc1ú alcanzada 
en el afio 2010. Este conjunto de pist.a_v sus rod.ajes tinff la posibilfria.d de (LUnunta.r su c.1pacidad hasta -15 
opt•acioncs f-'lJr hC'ra mcdiantt· la consrn1cciá11 (fr una salida rfr alta vdocidad adido11al. Con dicha 
capacidi1d puccL: operar 1l.dc,·c:uu:L:l"u·nu, h.zst,z d cVlt.., 2020 .• naurue _v.t presentando ("11 este· últin111 iziio ,~J 

Umiu de capacidad respecto a la 1h7Tlt11ula. 
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Tabla 5.1. "Demanda - Capacidad del Sist-ema Piga - Rodajes". 

Año Totdl · Capát?da:d Dcnuvuiiz· 
·. (C>ps/Ficr) : (e>P$iHar) 

1996 1P+5S -JO 32 
1997 1P+5S -JO 33 
1998 JP+5S -JO 33 
1999 1P+5S -JO 3-J 
2000 JP+SS -JO 3-J 
2001 IP+ss· -JO 35 
2002 1P+5S -JO 36 
2003 IP+SS -JO 3o 
200..J 1P-+-5S -JO 3/ 
2005 1P+5S -JO 38 
2006 JP+_:,S -JO 38 
2007 IP+5S ·JO 39 
2008 lP+SS -JO ~39 

2009 IP+SS -JO -10 
2010 1P+5S -JO -JO 
2011 IP+6S -15 -11 
2012 lP+óS -15 -12 
2013 1P+6S -15 42 
201-J lP+óS -15 -13 
2015 lP+óS -15 -13 

2016 lP+óS ·1" -r-1 
2017 lP+óS -1.5 -J-J 
2018 IP+óS -15 -15 
2019 1P+6S -15 -15 
2020 JP+6S -15 -15 

P·=·Pists S =·Sa1üla 

Gráfica S.J. "Demanda - Capad.dad del Sisten1a Píst:a - Rodajes". 

30 

DE!'v!ANDA-CAPACID.A.D 
(Pist . .a-Rodajc:s) 

1.995 2.000 2,005 2.010 2.015 2.020 1 

Pc:rialv 

!--CAPr1CIDAL> --DEMANDA 1 
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S.2.2. Zona Terminal. 

S.2.2.1. Plataforma de Aviación Comercial. 

La capacidad actua.l de este componente es de 11 ~Tona.ves estacionadas en forma simultdnea. El 
análisis reali=culo muestra que actualmente se ofrece, en promedio por aeronave, una superficie de 9,.300 m 2 

permitiendo la entrad.? de las aeroru1ves por propio impulso. Es importante nrencio11ar que, de manera 
inmediata. para el aiio 1998, serd necesario reducir el indicador a 6,800 m:i por aero11a1'e, de tal nzodo de 
permitir hasta 15 posiciones simultáneas con movimientos por medio de tractor. Esta capacidad nos 
permitirtí operar en fonna adeauuL:1 hasta el año 2003, siendo necesario reali::ar para el afio 2004 zuz.a 
ampliación de 27.200 nz:.!, aumentando la capacidad a 19 posicio11L'S simultáneas, cubriendo asf las 
necesidades requeridas hasta el afio 2009. 

Para al aiio 201 O. la d~7nanda obli¡;ani a una sc¡:unda ampliación d"· 20.400 m=. dumait4-'l.ndo así 
la capacidad a 22 posiciones simultáneas~ parafinalment<.• t.•n dallo 2015 requt:rir una última ampliadón 
de 13~600 "l::! .Y lleg,1r il una c .. ipaddad d<-· 2-1 p,-.sfci{'ln(·.s simu/t,íne.1s. s1~ficit-11tc.• !'ara sat:zs_facer fo dentan.da 
hasta el final del Jwri::onte de planeacit.h1. 

Tabla 5.2. "DnnandEi - Capacidad de la Plata[onna Comercial". 

Arn>. --~ Supqwe 7etsú· ParJmaru Cap..adad Demmrda: 
Alnpliarlún (m'-} (m;) (n2/¡i0.~ción) (nm;íciones). ( o=U:ioiUiS) 

1996 101,960 9.269 11 10 
1997 101.960 <:>,269 11 11 

1995 101,960 o.:-97 15 13 
1999 101,900 o.::-97 15 14 
2000 101.960 o,79;' 15 1-1 
2001 101,960 0,/0,, 15 1-1 
2002 101.960 6.:-97 15 15 
2003 101,960 6.797 15 15 
200-J 27.200 129,160 ó,795 JO 16 

2005 129.160 6,/oS JO 15 

2006 129,160 ó./9S 19 15 
2007 129,160 ó,;-9,s 19 18 
2005 129.160 v,;-vs 19 I ~~ 

2009 129.160 6.795 JO J9 
20JO 20.-100 1-19,560 b,798 22 20 

20JJ J-19.560 ó.798 22 22 

2012 J-19.560 D.79S 22 22 

2013 149,560 o.;·9s 22 22 

201-1 1-19.560 o,;'9S 22 22 

2015 J3.600 ló3.lo0 ó,79S 2-i 23 

2016 J63,160 U,/98 2..J 23 
2017 1 ó~?. J (.lÜ o,;""9S 2..; 23 

2018 163.160 6.798 ;¿..; 2..; 

2019 ló3.160 tí,79S 2-1 24 
2020 163.lóO o.798 2..; 2-1 

Total. ·6t,200 
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Gráfica 5.2. "DeTnanda - Capacidad de la Plataforma Comerc>al". 
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5.2.2.2. Plat:afornra de Az:oiación Gerieral. 

Para el análisis de este componente se determinó un parárnctn..J promedio por aeronave de 735 m 2 • 

obteniendo una ,;apacidad act:tu1l para I 9 lugares. La estimación de.· la demanda a atender. 1ws seiiala que 
este elemento requerirá una ampliación d,· 2.9-10 m= t"1l el aiio 2003. con lo que incrnnentará su. capacidad 
a 23 posiciones simultáneas. sicnd.;.J la únfr.a ampliación qru requerin·a en el horizonte de plam:ación en 
estudio, debido al poco incrcmenUJ rn la di-rnanda. Lo antt.•rior se nuustra en su correspondienr,· tabla y 
gráfica. 

Gráfica 5.3. "Denianda - Capacidad de la I'la-t:afornra Generar. 
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Tabla 5.3 . .,Derna11da - Capacidad de la PlatafoTTnn de A1'1ació" General". 

···Año· · Superjicfr Su.paji.cíe P ~cnfrnetro Capacidad Demanda Superficie Ofa:dda 
Arnplladón (mZ) 

.. 
Total(m") (ni') (po<ü:ioae.s)" (posieiane.s) (m 2/posición) 

1996 13,950 73..J I9 I7 821 

1997 I3.950 73-1 I9 IS ;--75 
1998 I 3,950 73·1 I9 lS 775 
1999 I3.950 73-l 19 IS 775 
2000 13,950 73-J 19 IS 775 

2001 13,950 73-J ]9 IS 
2002 13,950 7"14 19 19 73-J 
2003 2.940 16,890 73-l 23 20 8-15 
2004 ló,890 734 23 20 S-15 
2005 16.890 73..J 23 20 S-15 
2006 ló,S90 73../ 23 20 B-15 
2007 16,890 73..¡ 23 20 S-15 
2008 16,890 73-J 23 21 S0-1 
2009 16.890 734 23 21 so-1 
2010 16,890 73../ 23 21 804 
2011 16,890 73-1 23 22 768 

2012 16,890 73-J 23 22 768 

2013 16.890 73-1 23 22 768 

2014 Jó,S90 73..J. 23 23 73-1 

2015 16.890 73-1 23 23 734 

2016 16,890 73-1 23 23 /34 
20I7 16.890 73-1 23 23 73..J 

2018 16,890 73-1 23 2:J 73-1 
2019 Ju,890 73.; 23 :..!'3 7'1-1 
2020 10.890 73-1 23 23 73-1 

Toúñ 2.940 

5.2.2.3. Edificio Tenninal dr AJTiaciún Comercial. 

Lü superficie actual de t:stt: edificio c·s de 15,350 111
2

. LJ.: .zcuen.Íi.) al parárnctro establecido de 14 
m:::./pasajf.-"TO, l.1 capa1--tddt.i a,· pr.~ccsamiOJttl t'1l la h.:ir,¡ ,,l~· máxima .L:n1and.J.1 t?S d.· 1 .096 17a.._-..ajrros. La 
demanda qzu se presenta. actlt.alma1U c·s de 1. 750 pasajeros horarios totales a;m1biru1dos. por lo que se puede 
apreciar un.a capacidad ml!V pt1r dt:bajo ~L! !tl denu1111.Ja. c: • .?11 cst.a superficie. en rf.~alidad se está 
proporcionando al pasajero un paránzctro 1..Ü! 9 m::/pasajero. por [I' que: se presenta la nc.•ccsit.Lul urgente de 
hacer una a111plti1cit511 cor:sidcrabh- oi e'! cd(ficit'. 

La tabla 5.-1. nos mw.•stra los requerimientos d1.• superficie· dentro de c·st-t• elemento. que se 
presentarán e.:11 el .futuro. rara pod,~r dar U1l ad1..·cuado nil-'c·I ,J,: serviciu. Es iniportantc nu:nci.onar que las 
tablas de den1antla - capacidad mw:srran los requcrirnientos. mas no ilustran las dijicultades para llevar a 
cabo las anipliaciones 1u:a:sarias. Dicha.s dij7.cultades se: mc·11::io11arán en los capítulos posun·ores. 
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Total •. 
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Tabla 5.4. "DeTnanda - Capacidad del Edificio Terniinal de Ai~ación Comercial". 

Supa:ficú 
Ampliaci4n (m 2 ) 

14,000 

6,000 

6.000 

26.000 

· · Supeificü 
·:T<Mli·(m") 

15,350 

15,350 

15.350 

29.350 

29,350 

29,350 

29,350 

29,350 

35.350 

35,350 

35,350 

35.350 

35.350 

35.350 

35,350 

41.350 

41.350 

41,350 

41,350 

41.350 

-11.350 

41,350 

41.350 

-11.350 

41,350 

Parám..etrc 

(in2/pauzj=) · 

14 

14 

14 

14 

14 

14 

14 

14 

14 

14 

14 

14 

14 

14 

14 

14 

14 

14 

14 

l-1 

14 

l-J 

l-J 
14 

14 

Capad.dad Demanda 

ff>a=jero<J (pas;,¡ero.) 

1,096 1,750 

1,09ó 1,809 

1 ,096 1,869 

2.09ó 1.928 

2,09ó l,988 

2,096 2,0-17 

2.096 2,106 

2,096 2,16·1 

.2,525 2,221 
2,5:!5 2,2;-s 

2,52:> 2,33-l 

2,525 :L.389 

2,525 2.-1-12 
2,525 2,-/95 

2.525 2,5-15 

2,95-J 2.59-J 
2.95...J 2,o-12 
2.954 :!,68/ 

2,95-1. 2.731 
2,95-t 2.772 

2.95-1 2,Sl 1 

2.95-J 2,S-JS 

2.95-1 2,SS3 

2.95--J 2,91-1 

2.95-J 2,944 

Gráfica 5.4. "Demanda - Capacidad del Edificio Comercial". 
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De este modo. podenios observar que para el final de 11uestro hori::.onte de plan.erlCión.,. será necesaria 
u11 área casi 3 veces nu!vor a aque1la con la que se au?zta actzu1lme11te. lo que inzplica que serd necesario 
entonces c.c11tar con un segundo edificio ten1ií14-zJ. 

En cuanto a los elementos principalc:s dd edificio. la tabla 5.5. muestra dichos elementos en forma 
desglosada. con su actual capacidad.V sus n·qucTimit.•ntt)sfuturt1s. 

Tal,1la S.S. "Capacidad Desglo.~da de los ElnneT1tos de! Edificio Tenninal Comerciar' . 

.. . ,. . Unü/ad .. f"".agnJtud Cndice .. CapaddRd •. DEMANDA(pas&jeras) · .. 
(ti?/p,;sJ (p;.;;a¡~j 1997.: 2000 2005 ·201a 20IS. 2020 

P~so k Salida 

Longirnd de banqueta mi 11 .- :!,SS() 1.SOQ 1. 9SS 2.2 7S 2.545 2, 772 ;2.944 

Docum.entaci.ón ntu:imtal m' 1 .. ::i 306 292 "325: . 379 . 4.29.·:. :47_0_; ." . .$00:_ 

Documentación intenuu:ional ·100 l ..o 306 .347 . . 397 

Docurnentad6n cJu:rta 39;- 1.C> 265 .. 288 3•1ü "136 .543 ·656 170 

Nú.m.de masa-adores lineas nal. mostrador 24 12 lD 20 20 24 24 

Núm.de mostradores líneas int. mostrador 24 30 35 . ..g5 55·· .60 6Sc· 

Núm.dc 1n0stradorcs Ifneas cfuirtaas mostrador 14 12 JB .. ·~. 30 

Longinui de mostradfJr na.l. + int. mi 60 . 6]. . . 7-8 . 90 , .. ·. 101 · -107. 

Longitud de mostrador charter mi 17 ·25 .34:. 

Selec._y manejo equipaje extt:riornal+int 1.5 552 . 623 _743; 1-: 861 ·; ·:.~68. ,1~057 

Selec. y manejo equ.ipa;e cxt.erior clr.artcr m' "º 
ERPE 179 

SUE nacional G.J5 1.5 ó]O 487 _"142 632_·· 71?-,::· :".{:f!=-'!_:: . 834 

SUE internacional + cha.rter 1.415 1.5 865 ~- .J,..142-- 1 ... 32~ ·1;503 -1~-~?3·· 

~so dr lkgada 
Manejo e:a.eri.or de equipa.je nal. 3-13 343 :!Só 282 326 3ó'"Y 40~ ~ . 

Manejo ex:terior de equipaie int:Y char. 663 003 5~3 él 7 : -' 730 .. ·"·846::- --::961. . :¡-,.:07<J 

Migración de pasafcro5 en trán5ito 28 28 16 

IJ\1igración de pasa;eros de ~gada 705 J .5 470 ·11.5 

Reclamo de equipajt: nacional 62·1 289 

Reclamo de equipa;e internacional.}• char 9, o -JO() 5.i3 

Número de bantias nacional ba1ui..J. 2 

Número de banda..<; inUrn.acional ~ l .. s. '~-- ·.·6 ·.7.',: 

~53 617 730. 

VcstfbuW de biCTtl'Cnid.a n+il. :;J35 J._") 160 /70 230 255 277 

VestfbuW de bienJ.•t:nida int. S.""'"0 1..5 580 :J.J6 386 456 529 :601. 669.·. 

Loneitw.l de bau.Qucta rni t).:> 1U9 119 15'3 166 

Elrmnu.os de ªPC!l'º 1 
lAJTas 1w concesionables ""l.030 3,030 :J.210 3....S45 -1 "3~9..JQ. -1,31s 4-,.;;scr. 

Area.s conccsionables 3,298 3.29S ~.soo. 3.,B60_ l 4;.2(iO .. 4,dJ(). -~.-2_0CT· 

• 240 es el número de pasajeros que es posible i'ttazder~ p·Jr lo qu:: en ~:stc• ca.so. en lugar de dil:ridir se 
multiplica. 
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La tabla anterior 1ws presentó la denianda n~querida en cuanto a pasajeros. sin embargo. con objeto 
de dinzensionar las áreas anteriorniente explú:sta.s, es nccesari.o convertir dicha demanda a metros cuadrados,,, 
ntultiplican.do d nú.rnero de pasajeros por el ilulú..·,· respcctiJ.•(J acorde a cada elemento. Dichos rcquerinlient.os 
de superficie se prest-?1ta11 en la tabla 5.5.a. a continuación. 

Tabla 5.5.a. "Ca'[!acidad Drsg_lo.'iada. de los Elenrentos del Edifk.io Ternrinal Comercial". 

:¡-/:;/' . .. E,,,__.,, . u .. ülaJ Magnínul India . .. .DEMANDA··(,,.emas --rNUJos), '; ... ' 
'• ·. •: -,~;p.;s) :·J.997 ··:2000'. ::zoos . 20.10·. . 2a1s . ·2= . 

Proc~so de Sali.dn 
Longitud de banqueta mi 117 S:! 90 103 116 126 134_· 

Documentación n.acíonal m" 4ó0 1.5 438 487 568 643,; 705 :~750 

Documentación internacional m" 460 1.5 520- 595 ::'727• •864 :996- J~l.13 

Documentación charter m:: 397 ].;, 432 .510 ... ·.'654-· ·. -··SJ-4·:- ·"984'·' ·J,155·. 

Núm.de mostradores líneas na/. mostrador 24 12 16 20 20 24 24 

Núm.dc mostradores líneas int.. niostrador 2·1 30 35 .. :"5 SS :.60 6-?: 
Núm.de mostradores lineas charteras mostrador H 12 .·.is 24· .24. -30; 30 

Longitud de m.astrador twl. + int. mi 60 "'º :--01 ·: "78:. ·90 ·101. lü7 

Longitud de mostrador charter mi 20 17 _2s: ·:34 ·:r4 ..... 2· ···42 ... 

Selec.y manejo equipaje a:t.erior nal+int m- 723 l..> -"82.S· 9:T4 :f.H4. 1~91 1.452 .. ··I.585. 

Sekc. y manejo equipaje c:xr.erior charter m" 60 0.2::. ·62 ... 73 =·:~3.;··'" c'l:l:ó ~~14~ . . :1-65.-

IERPE 1n-~ 179 U.;, 18.l J99 ,.-.228· ·254 277 ":!.94; 

SUE nacional m" 945 1.5 ;-30 S13 ·:948. - 1~0?"_2 ._J.I76 I,251 

SUE internacio,,.a/ + charter nt.: 1.-JJS l..> 1,297 1;447- :J$._713 1~~ 2,2."J4 2S(J9 

P~so dL' llegada 
Manejo o:t.erior de equipaje na/. m" 343 2::.6 252 326 369: .·_409 4-'H 

Manejo exterior de equipa~ int:Y char. m" 663 ::.53 t.•17 730 S46 96I I,070 

'Migración de pasajeros en trán..'iito 1n= 25 16 J.· 18 20 20 21 

Migración de pasajeros de llegada m" >05 l.;, 622 ó9·1 822 952 .1,0111 1-203 

Reclamo de equipaje TUk"Íonal m" 624 2 ::.78 6..?.6 ·, _,,;:_34 .. ... ·$30 ,?¿?0 : .99l> :.-
Reclamo de equipaje internacional y char m" 97CJ - 1.106 -.z.:.234:: ... -.[ ... -4~-· ··J;.<>92 .. ',J:.9z:t .;z,40 

Número de bandas nacional banda ., - ·:T .. .-,.3 .3 : 4· '"'!-
Número de bandas intcnuzcional band.<Z 3 3 4 5 •6 •6 7 

~uana 240 553 61, 7.30 846 96/"" J·,070: 

Vestfbulo de bietn .. enida na/. m:: 535 1.5 240 204 306 345 382 415 

Vestibulo 1.l.c bienvenida int. nz::: S70 ].;, 51'1 579 684 79:;; 900 .J,003 

Lon¡:itud de banmJ.C"ta mi JJ, 0.5 5·1 5<> 68 76 83 SS 

Elemniurs dr apt?,vo 

Weas no conccsionablcs nr-· 3.030 3.010 3,210 '"3,.545- :1;910 4;315 ·4~;80 

l.Areas cona:~ionab/cs nr' 3.:.?9S 3.2QS 3.500 3.860. 4...260 4.700 5..200 
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Esquema 5.5. 

PLANTA BAJA ÁREAS. 

DESCRIPCIÓN 
1- LLEGADA NACIONAL 
2 • ÁREA DE CHARTERS 
3 - ENTREGA DE EQUIPAJE 

NACIONAL 
4 - VESTIBULO DE BIENVENIDA 
5 · CARRETEO DE EQUIP/lJE 
6 - VESTIBULO DE 

DOCUMENTACIÓI~ 
7 • VESTIBULO GENERAL 
8 • ENTREGA DE EQUIPAJE 

INTERNACIONAL 
9 · VESTIBULO DE BIENVENIDA 

1 O.· LLEGADA INTERNACIONAL 
11.· VESTÍBULO 
12.- MIGRACIÓN 
13.· ADUANA 
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Esquema 5. 6. 
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De las tablas anteriores. podemos darnos cu.e11ta de có"io actualniente un 25 % de los elementos que 
confonnan el edificio terminal ya presentan problemas de saturación, porcentaje que aumentará iz "'ás del SO 
96 para el año 2000, por lo que se requiere de zuui atención inmediata hacia este elemento en particular. pues 
conio se mencionó anteriormente. estil instalación representa la imagen del aero¡n1erto para los visitantes del 
lugar. Los Esquanas 5.5. al 5. 7 .. nos niuestran grdfica1ne11u la distribución de áreas_y sus problemas. 

5.2.2.4. Edificio Terminal de Aviación General. 

La superficie· actu~ll de esu edifido es de 601 rn 2
. Dt-· acucrd1.1 al parámetro c:stablccido de 8 

m~/pasajero,. la a:rpacidad ofrecida es de 75 pasaje-ros durante la hora critica. En la tabla 5.6. _y su 
correspondiente grdfica. st• puede apreciar qttc: la de"zand..'l que: actu.ilnzcnt.c se esuí prescnta11.Ji(1 es de -10 
pasajeros en Izara critica.. aunzc..7ltfl7zd,1 pau[,1tinartk?tte hasta 52 pasa.Jcrct.'> Jzor,1rios al final del hcri=onte de 
planeación. Con ello podenzos iYr que la der1uuuia se ¡,·erá satisfcdza hasta d aiio 2020. por lo qut.• no 
reqzurirá de alguna ampliaciJn. durante d ptTiod.,.--. a.nd/i::,¡u.,i, . .J. 

Tabla 5.6. "l:Jenianda - Capacidad del Edificio TerrniTJa[ de APiación General". 

'-mm~~.·•· 
· Supi:rft<ie · . Supeefu:ie-: ' . · Panimétro . ~""':' . ·-·~:· 

Capttddad_~ 
Á;Rpllai:Mri¡/,r) • . y.,t-;il(riiz) . l~ÍP~---y -(PiüPidfJ' . ¿¿¡¡;_~¡¿,:.,/< 

1996 601 8 75 39 15 
1997 601 s 75 -JO 15 
1998 oOl ~ ;-5 ·JO 15 
1999 60/ s 75 -JI 15 
2000 601 8 75 ·ll 15 
2001 601 s /J -J2 1 ,¡ 

2002 óOJ s 75 -J2 1.-J 
2003 601 s 75 -13 1.-J 
200-J 601 s 75 -J-J 1.-J 
2005 601 8 75 -J-J 1.-J 
2006 oOl s 7:> -J5 13 
2007 601 s 75 -J5 13 
2008 601 s 75 -J6 13 
2009 601 s 75 -J6 13 
2010 601 s 75 ·1'7' 13 
2011 601 s 75 -JS 13 
2012 601 s 75 -JS 12 
2013 601 s 75 -J9 12 
201-J 601 s 75 -J9 12 
2015 601 s 75 50 12 
2016 601 s ,_, 5U 12 

2017 601 s 75 51 12 

2018 óOJ s 75 51 12 
2019 601 s 75 52 12 

2020 601 s 75 52 11 

y,,.,.¡_. .o·· ..... .:• 
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Gráfica 5.6. "D""'a"da - Capacidad del Edificio de Aviación General". 
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S.2.2.5. Estacionamient:o para Automóviles de Ariación Comercial. 

Como se mencionó antcriorniente, este estacionamiento cuenta con una supi!!"ificie de 6,042 ni2 , tiene 
capacidad para 216 cajones dt.· acz4Tdo al selíalamie71to tX'istente. asignando rt.n indicador de 28 m= por 
lugar. La demanda que acn1.alment.e se presenta en las liaras .fre.aientes de máxima wncenrración. es de 1 75 
vehículos. y se puede observar que con did1a superfi-cie podrá soportar la demanda hasta d ario 2,003. 
cuando se plantea la necesidad de reali=ar una ampliacíóri de 1.500 m::!. acumrdando una superficie de 
7.542 m 2

, para postcriornientJ:.' rc:alí::.ar u1ui sc~f;E"ul.i1 arnpliación de: igual magnitud c.."?1 el aiio 201-1. 
asegurando a.sí ruz adecuado nh.·el de servicio tll fir..al del horl:::vnte de? plant·adón. 

Lo ante'Tior se puede apreciar en la tabla 5. 7 __ J.' su corrcspmulicutc !,'Tt!fica_ 

Gráfica 5. 7. "Demanda - Capacidad del .Estacionamiento de Aviaciór• Co"ierr::ial". 
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Tabla 5.7. "'Demanda - Capacidad del Estacionamie11to de Aviación Comercial". 

1996 
1997 
1998 
1999 
2000 
2001 
2002 
2003 
2004 
2005 
2006 
2007 
2008 
2009 
2010 
2011 
2012 

2013 
2014 
2015 
2016 
2017 
2018 
2019 
2020 

1,500 

1,500 

.3.000.·;. ., 

6,042 
6,042 
6,042 
6,042 
6,042 
6,042 

6,042 
7,542 
7,542 
7,542 
7,542 
7,542 
7,542 
7.542 
7,542 
7,542 
7,542 
7,542 
9,042 
9,0-12 

9,042 
9.042 
9,0..J2 

9.0-12 
9,042 

28 
28 
28 
28 
28 
28 
28 
28 
28 
28 
28 
28 
28 
28 
28 
2S 
28 
28 
28 
28 
2S 
28 
28 

28 

28 

216 
216 
21ó 
216 
216 
216 
216 
269 
269 
269 
269 
269 
269 
269 
269 
269 
269 
269 
323 
323 
323 
32·; 

323 
323 
323 

5.2.2.6. Est.acionaniiento para Autornói"Íles de Ariación General. 

175 
181 
187 
193 
199 

205 
2II 
216 
222 
228 
233 
239 
244 
249 
255 
259 
26-1 

269 

273 

277 

2.Sl 

285 

2SS 
291 

29..J 

35 
33 
32 
31 
30 
30 
29 
35 
34 
33 
32 
32 
31 
30 
30 
29 

29 
2S 
33 
33 
32 
32 
31 
31 
31 

. ·.·• ·.·• 

GJn la supetjicfr disponible de 36-4 n12 • act:ualnu:nf¿• es posible alojar 13 autornóviles. con el mismo 
parámetro de 28 rn 2 por lu¡;ar. Con esta ca.pttdd,zd, tentatil1anu·ntc SL' puede atL·ndcr la denzan..d~t hasta el 
final del lzori=.ontc ,le pl.::uuacit.in, aunqu4· para entonces se· presentarán problt'nzas dt.· saturación y será 
necesario ver en dicho alío la posibilid,ui de reali:.ar una ampfi,1ci1..•n. 

El análisis de dicho eh7nento se nuustra en la tabla 5. B. _v su gn~fica correspondiente·. 
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1996 
1997 
1998 
1999 
2000 
2001 
2002 
2003 
2004 
2005 
2006 
2007 
2008 
2009 
2010 
2011 
2012 
2013 
2014 
2015 
2016 
2017 
2018 
2019 
2020 

Tabla 5.8. "Demanda - Capacidad del Estacionamiento de Aviación Ge71eraI". 

364 28 13 37 
364 28 13 10 37 
364 28 13 JO 36 
364 28 13 JO 36 
364 28 13 JO 35 
364 28 13 JO 35 
364 28 13 11 34 
364 28 13 11 3.¡ 
364 28 13 11 33 
364 28 13 11 33 
364 28 13 JI 33 
364 28 13 Jl 32 
364 28 13 Ji 32 
364 28 13 12 31 
364 28 13 12 31 
364 28 13 12 31 
364 28 13 12 30 
364 28 13 12 30 
36.J 28 13 12 30 
364 28 13 12 29 

364 28 13 ¡:; 29 
36-l 25 13 13 29 
36..J 28 13 13 28 
36-1 28 13 13 28 
364 28 13 13 28 

.:·· .. ·: . ··.: ... • : ·.: .. .... :·, ....... ... ·.·.· 

Gráfica 5.8. "Demanda - Capncida.d ~le! Ert.acionarnientn de Atriaciiht General". 
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5.2.3. Instalaciones de Apoyo. 

5.2.3.l. Zona de Combustible. 

Para esu rubro~ se consideraron por separado, las necesidades y capacidades de sr.uninistro de 
turbosina y gas-avión. Como se mencionó en el capítulo 4. se recomienda que la capacidad de 
almacenamiento de los combustibl.es sea tal qu.e pueda operar una semana sin necesidad de reabastecinlie:nto. 
En el caso del gas-avión. como se 'rio en el capítulo 3, la derncuulil al final drl hori:;onte de planeación. será 
de 771 m 3 al aii.o. Si considenJ.mos que la capacidad dt: almaccn..amient,o es dt-• 270 nJ 3 , no tendremos 
problema algu1w ptlra a1mplir la condición (fltterior. En el a1su de la turbosinil, la u1bla 5.9. 1ws nzostrará 
un comporn1miento diferente. 

1 

1996 

1997 

1998 
1999 

2000 

2001 

2002 
2003 

200-J 
2005 

2006 

2007 

2008 

2009 
2010 

2011 
2012 

2013 

2014 

2015 

2016 

2017 

2018 
2019 

2020 

Tor.ul. 

Tabla 5.9. '"Dernanda .. Capacid.Lul ck la Zona de Combustibles (Turbosin.a)" . 

. . ·A=pli'adó1i. ,, ... ,, Q;paáiLul ···' ,, ' 

. . . . <m» • .. ·<""> 

1.000 

1,000 

1.000 

3;000 

3,000 

3.000 

3.000 
3.000 

3.000 

3.000 

3.000 

3.000 

3.000 
.J.000 

-1.000 
-1,000 

-l.000 

-1.000 
.J.000 

-l.000 
5.000 

5.000 

5.000 
5,000 

5.000 

s.ooo 
5.000 
ó,000 

6,000 

91,795 

96.B-1-1 
102,0óS 

107.-167 

113.038 

118.780 
12-1.688 
130,759 

136,990 

143,373 

1-J9.9(J5 

156.577 

163.383 
170,31-1-

177,363 

18.J,:c>IS 
191, 77'1 

199.109 

206,522 
213,99;"' 

221,521 

229,080 
23ó,66J 

2-1·1,2-JS 

251,827 

.. Surnii'listr.D· . '.: . ~ptidáa4. . 

.. ;.·. , por.ano. ·.1!7J:$~~· 

31 1 .70 

32 J .ól 
34 1.53 

36 l . .JS 

38 1.38 

40 1.31 

-12 J.25 

+1 
·-16 

36 
TI 
30 
.;¡ 

·13 
-1-J 

·16 
38 

-JO 

·11 
43 

4-1 
-16 
.¡;

·11 

. 

1.19 

1.14 
1.-15 

1.39 

1.33 
1.27 

1.22 
I.17 

1.13 

1.36 
I.31 

l.2ó 
J.21 

1.1 ;-

1.13 
1.10 

1.28 
1.2-1 

Como se puede n:r, serú nc.::es;.:J.rio a lo largo del horizonte de plam:tl.L.-ián, instalar .3 tanques mús de 
1 ,000 m 3 para poder sa.ti~f.:zcer la den1an~1 requcricúi. El.is U otra fonrh'l de reali=...1r c.·l análisis de"zan.da -
capacidad par.l los combustibles. obt,..,ziendv un promedio de ni3 ror opc.Tadón. pero ést:.• arrojó exactamente el 
mismo rcsult~lo al final del hori::onu de plancación. únicament1.: am difcrozcias de +/- u.n aFw en cuanto al 
año en que irían requiriéndose dichos tanques. 
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S.2.3.2. Bodega y Almacenes de Conipañias Aéreas. 

La superficie actual para manejo y almacenamiento de carga es de 1.485 m 2,. y considerando el 
parámetro de 4 Ton/ m 2 • se cuenta con una capacidad del orden de S.940 tcneladas por año~ con lo que se 
podrá satisfacer la dema11da. actual_}' hasta el afio 2004. Únicamenu se requerirán dos amplia.dones OJ los 
años 2005 y 2015, como lo muestra la tabla 5.10., de 500 m 2 cada una. con lo que se ampliará la 
capacidad al final del hori:.011te de planeacíón a 9.940 t:oneladas por año.. sufident:e para atender 
adecuada.mente la denzaJZd.a.. 

Lo anterior se muestra en la tabla 5.1 O. _v su corresp01uliente gráfica. 

Tabla 5.10. "Demanda· Capacidad de la Zona de Carga" . 

. ,•Año . ·?u~·.:. 'J.:::t::;; . ,:-~~~~. ~ vmu,..sa. 
·'·:;· ¡Amplia.iw,J (m,'f) h-.:¡t;,,.j .. :(¡,q;¡j~). '(~.;',Tu/ 

1996 l,485 0.25 5,940 3.780 

1997 1,4.SS 0.25 5,040 -l,003 

1998 1.485 0.25 5,940 -l,231 

1999 1,485 0.25 5,940 -l.-163 

2000 1.485 0.25 5,9...JO 4.698 

2001 1,-185 0.2.:i 5.940 -1.9-36 
2002 1.-185 0.25 5,0--10 5.177 

2003 1.485 0.25 5,9...JO 5,418 

200-J 1,-185 0.25 5,9--10 5,ó59 
2005 500 1,985 0.25 7"',9...JO 5,899 

200ó 1.98:> 0.2 . .J ,y.JO 6,137 
2007 1.985 0.25 7.9-10 o,372 
2008 1,985 0.25 7,9..JO 6,60·1 

2009 1.985 0.25 7,9-10 6,830 

2010 J,985 0.25 7,9..JO 7,050 

2011 1,985 0.25 7,9..JO 7.262 

2012 1,985 0.25 7,9-40 7.-1ó7 

2013 J.9S5 0.2:; 7.G-10 7.6ól 

201-I 1,985 0.25 1.9.JO 7,S4ó 

2015 500 2.-155 0.25 9,9-10 8,019 

2016 2.-185 0.25 9,940 S,180 

2017 2.-185 0.25 9,9-10 B,327 

2018 2,--185 0.25 9,940 S,-160 

2019 2,-!85 0.25 9.9-10 S,579 

2020 2.485 0.25 9,940 S.682 

Torat··. . : ·~ J;OOO . . . . ·: .·, ... :•:•··· 
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Gráfica 5 . .10. "Dl!77landa - Capacidad de la Zona de Carga". 
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S.3. Saturación de los Elenientos Principale..*í. 

A continuación se indican los clenientos principales que tendrán saturación en la zona aeronáutica 
del aeropuerto en sus diferentes aiWs: 

Zona Aervnáutica. 

Año 

2010 

Zona Tenninal. 

1997 

2002 

2003 

Instalaciones de Apqyo. 

Año 

2004 

Elemen~.o Saturado 

Sistema Pista - Rodajes 

Eletnento Saturado 

Edificio Tenninal de Aviadán Comercial 

Plataforma de Aviación Gen.enll 
Estacionamiento de ... 4. i-·iación Comercial 

Plataforma de A Pi.ación Conrercial 

ElCTnento Saturado 

Zona de Combustibles (Turbosina) 
.ZOna de Carga 

9.1 



5.4. Conclusiones. 

En las tablas 5.4. y 5.5. de este capítulo. se puede apreciar que el edíficio terminal para pasajeros se 
encuentra operando t:n condiciones de saturadón. siendo necesario reali::ar obras con. ct1rácter urgente. para 
obtener rora solución radical al problen1a. En cuant:o a la plataforma de aviación coniercíal es factible que 
pueda atender la demanda prevista entre el periodo 1997 - 2003; más allá de este periodo, se pronostican 
problemas por falta de espacio. siendo necesaria su ampliación. 

Por otro lado.y como puedt· verse en la sección anterior, el pen·odo 2002 ~ 2004. resulta crít:ic.o. en 
cuanto que es cuando más problemas de saturación se presentarán en la mayoría de los element..os 
constitutivos del aeropuert.o. por lo que se i•e qru es urgenu tomar medidas para mejorar el nii•cl de servido~ 
aunque ello requiera de inrersíones basranrefuerus . 

.r'\ continuación se prc:senttl la tabla 5.11. dundi· si· nnustr.-in. pcr etdpas, h-,s rt!querlmíentos de 
i1ifTaestn11...--n.tra para d acropu::.rt('. 

Tabl~i 5.11. "Requeriniient.os de Irafraestrllctura" . 

pos. 
pos. 
m:: 

pas. 

m" 
: ~-;.: semanas 
~Ciírzr:·,:;.,+··-:-<:> .. :·"- m~ 
: .. ~~.;~apd<(4af'_~:.-~~~:·.··~.:;.:;-.-';·).~::.~ ton/año 
.: .. "..:: ~;.-~.'·:-:=.· .~·.'.---~--< .. ~ ton/aíi.._.., 

DtintQrp. 
:·<'Jro•al 
1P+5S 

40 
33 

101.960 

15 

11 
13.950 

19 

JS 

15.350 

1.09(> 

;,:-so 
601 
75 
-10 

6.042 

210 
r;s 
3M 

13 
10 

3.00U 

1.70 

1,485 
5.940 

4.000 

¡• B:aw 
Q9Q7-2005J 

40 

3S 

:!7.2UU 
¡q 

;~ 

2.·~40 

23 
20 

20.000 

2.525 
2.275 

75 

·H 

1.500 
26Q 

22S 

13 

11 
1.UVO 

1..-15 

.500 

7.9·10 

5,900 

. :z•.E:fi..1!!! 
f2006=201fl>, 

40 
40 

20.400 

--
20 

23 

21 

2.525 
2,545 

75 
4;-

269 
255 

13 
;2 

I.17 

7.940 
7,000 

1 Salida 
45 
43 

13,600 

24 
2"3 

23 
23 

6.000 
2.95.J 

2.772 

75 
50 

1.500 
323 

277 

13 
12 

J.000 
1.21 

500 
9.940 
S.000 

45 
45 

24 
24 

23 
23 

2.Q54 

2.944 

;-5 
52 

323 

29..J 

13 
13 

~- .1 ;-

9.940 

S.700 

lP + 65 

163.160 

16.S<JO 

41.SSO 

601 

9.042 

36.,1 

5.00U 

2.485 
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Capítulo VI. 
Generación De Alternativas. 

Luego de haber establecido la problemática general del aeropuerto en el capttulo anu-rior. ctWe a 
continuaci.ón mostrar las posibilidades que tienen las diversas parles que lo c.onstitrrye11, de crecer y aumentar 
su ca.pacidad y posterionnente conjugar esu.is posibilidades entre si para obte11.er las opciones de crecimiento 
futuro o desarrollo general del aeropuerto. 

De esta nzancra se revisan a continuación cada uno de los elementos principales, conjuntán.dolos 
posteriormente para llegar al planteamiento de posibles soluciones futuras del aeropuerto. 

6.1. Zona Aeronáuticd. 

El cutuiro de etm~.:entraacnes de /,1 demandd pt:rniiu establecer cudndo se· requerirá una. pista 
paralela, cuán.do los rodaj¿s adíciomlfrs _v aláles pueden ser las soluciones de plat.afonna combinadas con el 
edificio terminal. 

6.1.1. PistayRodajes. 

Empe::tur.do por este szsuma. se ha d-t:terminado que la pista _v su.s rod.t1jes tiazen una capacidad de 
40 operaciones por hora_}. que ésta será alc,111~1 por la denzanda en d aiio 2010. Este conjunto de pista_y 
sus rodajes tiene la posibili.:l .. ad de aunzentar su capacüL:ui hasta -15 operaciones pur hora niediante la 
constn1cció11 dt· una salid .. 1 d1..· .-lita i•elocidad adidonal. Su ubicación luz sido comentada con autoridades 
locales de Seri·idus il la Na.vt'g,zción nz d Espi1cie Ac:rco .J.\1c:t:icaneo. 

Por otro lado. ,¡/ fi11 .. "ll dd hori:: .. ~:mtc· tic estuditJ fijado para t:! aiío 2020 _T de acuerdo con /,u 
hipótesis de crecimin1t...? de [11 d-1:man.d.a~ l .. l capacid,z..i de csU sistema incrcmentadv. va c:..~n la e.ali~ de rnd,¡,,ijt~ 

adicional, se ven·a sat-urcido al ténnino d;,.·[ pc.Tiodo _l' para aumentar est4l capacidud, _<; ... ·rti m:cesariu recurrir ,1 

la construcción de una pzsta paralc:.·la. 

Las coruiicion.es prc:st..·ntc?s dd aeropuerto pt•rntiten qru cstJI pista pru.:da. St-"T ubicada hacia d 1wrt.e de 
la a.et.u.al a unos 300 nrctrC's ,fr _<;eparación. c:.·s dccirfzu.Ta de los l11uleros e.xistcntes hq_y tc:rrello suficiente para 
con.scruir Ul'Ul pista de 1uu1 Io:n¡;itud ,fe.·/ ordnz de 2.óOO mctrL1s, sin r,·currir tl cambiar ,-1 tra:::o de la c..-irrctt..Ta 
Puert"'--1 \ 7'állarta a Tq1ic. 

L,1 lvnt,"'itu.d de 2,600 metros es suficiente para permitir despepu:s de cualquier 1.:u:ro11ave en ruuu de: 
nu:dia1w alcance. inclusive los Ctilculos al rcspL·cw han mostnul.o factibilidad para vuelos a Nzuva YOrk. can 
ai--iones tales como c:l B-747. Asimismu pr.·rmitt: los ati:rri::.ajcs de cualquier a1.;.·ro1ui1•r:. Si llegara a ser 
necesaria en su monicnto una longitud m'!YOT para t-'Sttl pista se tcl'ulria qzu: recurrir a un nuei~o tra::.o para /,1 
carretera mencicrndda. de tal nu-111r.,T1l 'P"-' diera nuis anzplinul al cin:a dondt: se ¡rut-·d~i i1.lojar este sistenia de 
pist.a _Y sus roda¡cs correspondiente~ aunque esto se anticipa prúctican1cnte imposible al _futuro. por el 
in •. -r.r::niolf,-, de: la carr~era en van,_1s carn·les nuis_y .lt:sarrvllv d.:: la ::OJhl 1lfrtÍ,l.ll.a a /,z nusma carrc:tera. 

Con la pista actual _V la tJlteJ.•it, d aeropuerto podríá ~~11cr una capa_¿i1iad hc-raria del orden. de 60 
operaciones _V una capacidad amull práctica. según lo que se rnoicionó en capítuh,s anteriores del vrdcn de 
100,000 a 110.000 operaciones. Si se lograra para esa fl-dla tenr.·r una nujor discribución de los i.-ruelos 
durante el día. esta capacidad práctica se i11.::rcnzc11taria su.bstancíalmcnu. 
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Desde luego con.sideran.do la lejanía de la fecJia e11 que se requ.eririan estas acciones~ los estudios 
correspondientes tendrán que rehacerse en su mo"1mto co11 mucho mtryor detalle~ para tener en cuenta las 
condiciones reales en que se encu.entre11 las illstalacione.s. Por el momento se plantean de acuerdo con lo 
mencionado y según los pltUWS que se muestran a continuación. 

6.2. Zona Tenninal. 

6.2.1. PTatafonna.s. 

Se ha visto que la platafefrT11a en sus condiciones actuales está a punto de saturarse durante las 
horas críticas frecuentes y h'!,J"' ya ocasiones en que se sobre·pa.sa su capacidad c.on dos o tres aeronaves. 
teniéndose que recurrir a sus estacionamiento en alguna de las calles de rodaje. 

Esta siruación puCJ..i-t.~ ser f.icilmenu resuelta cambiand..1 d sistenuz de estadon.amie1lt.(' actual que 
permite a las aeronaves ent:rar wy stzlir por su propio impulso a su. lugar en lu plataforma. por uno en que 
entren por sus n1edios.J• salgan niediantr el uso de tractor. ro"'º ocurre con las tres posiciones frente al edijicio 
conecta.das a éste.por aero¡n1.entt:s. 

De esta mancr-.7 se lograrían -4 posiciones adicivn;.1/r~s. t.'S dc·cir un toli:ll de: 15, qzu· rthÍn·an nuzncjar 
la demanda de unos cuantos años má.s~ anus de recurrir a una amplüició11 t.'71 su supc•rficie. Desde lucgD se 
requiere u1ui reubia1ci611 nienor de los lzidrantcs dc· la plat~iforrna. 

Para su dcsarrolll' ,z m'!-,..·or pla=c.1, el estudio de las platafonna.s rc:quien: sc·r ifecn1.1ulo en farnza 
conjunta con el ed~ficio t.enninal nu:dianu u1uz soluciá'IZ in~·ra.t q:u: Ci. 11J.súkrc s.1las dc: r'i.lt-irnLl ,_·spt·r.z .frntru 
de la plataforma. Esu sist1.71la ada11ás. resulta d elenu.?'lf.V predominante por su n1agn1tud _l' el nzanejo tan 
especi.al de las tUronavcs para su ac .. ,niod.._1 e•n las plataforrnas. 

El estudio ha partido de una rcrisióu dd plan maestro desarrollad._-> para Aer,1puc·rtos WV St..'Tvicios 
Auxiliares en el aiW de 1991, d qzu prcscnt.a lhlria..s s ... 1lucioncs para c·st.c .. ~11lunti.1 di: plat•~fornza _y edificio 
urmin..al ,L,.,ztro de ltis ár,·as que es posible alojarlos. 

De las solu.ci.ones que plante•'-· se han sclc-ccion4zd.u para su u1z.,J.li.-;is las más sc•nállas. _y algunos 
prototipos conzo cjcnzpla de· soluciont:s, con u1ui misnz...i caractcristi::<.J; t~~t e.·s d .:Al.So d~ J,L,,. q1u rcq11.ir-ren la 
construcción de un tún:.·l en la plataj:1rnu1 para plL'>llY d.::! edificio principal .i un sat<t..:litc tptc puedL· ser di.· mI!.Y 
diversas formas. I'ara t•f caso se seleccionó la d,• Stl~-;lit-t.•s al,7.r¡;ados. similar a los aisuntcs en d acropu.:.Tto de 
.lv1ontcrrt;y . 

.r'lsí. las soluciones qzic se prcsellt4l1l son las siguienus: una quc.· se 1.'c' anno una buena su/uáón p.--zra. el 
aeropuerto y que co11sisU en una serie• "le nzu.c/frs pcrpouliculan:s a la pista. c~7JlCctados supe-rjicialnunt.c cm1 d 
edificio terminal nicJiantc un ambulaton·a /at,(.-ral ¡rró~l.·imo al lind~ro del ac.7opm:rto con la carretera. Se 
presenta aderná.s u1w solución de.· platafl1rTTJtl abierta. apq,va.da par la ('pcració11 de: r.ranspurtcs ,·spcciales para 
el tra.sla.io dt: los past1jcr-..1s. t:IJ!:rt' d cdif..:io _v /a .. s lllTD1u11·cs est.acionada.s n"n1otan1rntc. 

La solución de túnel se· ha aplic.~,fo prcicticanrr:nt.e a la primera rr101cfl71u¡dr1 q11.c c.orrespondc 41/ plan 
niaestro ori¡;inal. Sll.StitI!ycndo d an11n1.f,1torio lateral pur el túnel de amcxiiín. Se.· preSeJJt¿l tarnbibi una 
opdón con un único nnu:llt• ccnt:ral panrldcl a la pista.Y p:.·rpaulicu.la.r al c·d~ficio principal. alrededor del cual 
se estacio1u1riau las aeronaves. 



Se ha busca.do que ett rodas estas soluciones las condiciones sean "'ás o menos similares. es decir, en 
todas ellas se podrá admitir un número parecido de aeronaves en plataforma y desde luego tienen. la misma 
área de salas de últin1a espera. supeificie del edificio terminal y denzás paráTJzetros que se estudiaron 
anteriormente. 

6.2.2. Ed;ficio de Aviaci6n Cumerr:fol. 

Dentro de la relación de acdo11es posibles para los diferentes elementos del aeropuerUJ a fin de 
determinar sus posibilidades de crecimiento _v desarrollo futuro. espedalmentc en aquellos c:lemait:os que tienen 
problemas de urgencia. es TJll!V importante mencionar las limitaciones de espacio que tiene el edificio terminal 
para su crecimiento. 

Aunque en los puntos aJZteriores fueron ristas _ya soluciones dt• crecínziento con1hinadas para la 
plataforma y d edificio r.cnninal. este últinw en cua1:to a las salas ik· últirn4"t espera, como St.' rení a 
continuación. dichas soluciones estarCÍH /imitad,TS a un cierto tan:aii.o~ ,ius~rnu·nte por la can-neta de espacio 
para el credmfrnt.o del edificio terminal. 

Despu..és de una i.-f.sita. al lugar. de habr:r cstrulúuiv la fonna en que c.·sttÍ dis¡nusto _V de las 
instalaciones que lo rodean. se puede rLSentar sin lugar a duda. '[U.e ha llegrulo_¡:a a su límite~ prdctfro hacia 111 
platafonna .. Y hacia la parte lateral qzu rolinda con h1 carraera. En d extremo opucst.o hacia la torre de 
conu-ol,, está asimis1nv casi en el línziu de su cre..,-Zniiento. _)' .~h.,llrnente 'flll.'darían rtni'S cuan.tes nietros para su 
expansión posibl,·. 

Según lo anterior, la única posibilfrL1d que tiene dt• crcet.·r es ha .. .cúl la fi1cJuu/,1 ilct?wl _V la ~nia de 
vialidad y estacionamu~nt~J de aur.omórifrs. Esr,: creciminzti.., cs _fa-'-Tiblc: c.·cerzómic.a _r prácticamente con ciertas 
limitaciones. d,• tal nzanera qut' pilril lograr un drc·.1 wlicioruzl ra:=L.11uibfr hf!Y que considerar dtjinitii.•anzCJltr! 
w1 doble nivel. Esttl op ..... ·ión SL' rcpn·snlr•.i gr1~fica171,:,tre e'll el .Esqu.c.·ma 6. 1. 

Este segundo nivd operatil'O puede ser tÜsarrolltulo e11 dos jOnnas: 

1. Instalando 01 la parte supe·rior la ::!L"'!Ul de cfocumcntación c.ompleta (sobre el á.rt.:a de expansión). 
incll!._vc1uki la vialüia.d d.c.· acceso al ae·ropuc.·rtu. par•./. que· los rasajcri•s d.t.· si1lU-ia se tÜJi.-.umcnrt.•11 01 la 
planta supenor_P los .. le llcga.du se• proccst?l t.'n d nivd infenor._v 

2. En el segundo 11iJ.•d s.: ubican'<t la sala ti.e e'spera gn:t"Tal. para d.t.'spu.és mcdi .. 'lnt:L· algu1ui co1u:.xián, pasar 
dircCU1mente al scgun.,,1o 11ii•d del edificic1 .ictual. 

An~'lli::.an..do d e·spacio dispouiblt.- _ _i· las posibilidades d~: cr'"~ci"ziento de i-lCltcrdo con las opciones 
mencionadas. se• ha estimada que el edificio terminal CJ!Vti supe·rjicfr e·s d~ poco nzds de 15,000 metros 
a1adra.dos actualn1ente, podrü1 llegar a tcn.._"T u.1u1 superficie total de unos 30,000 nu.·tros cuadrados en la 
fonna descrita. Co11 estir supr:,7ficie, más ltt corrt·spondient<-· a las s11las de última espera 01 la platafornza. se 
podrían llegar a nzancjar alrededor d,• fTc'S _J' mt•dio milfoncs de pttsajcros anuales. 

Est,· l'ill._--.r 1.L· la. ckm.and..i CL'rrcsrvndr: al m·Jo 2005 dL:' acucrd,c1 con i,zs hipót.t.·sis de crecinliozto dt..·l 
moi•imiento para el ,zcropu.t.T'tO, aJlo en el qu.1_· supuestünJent .. e se tc11dria11 2. 9 millones de pasajero.s _v se 
requeriria11 alrr:cledor dc 35,000 metros cuadrados para d ed~ficio tc.yrn1irw/ consUlt!ra1uL.'J ltz denuuzda de 
cerca de 2,300 pasajero.<> horarios. Rest""indole al <Írút anterior las 1 B s.zlas de espera qiu.~ se requicn?I partl 
esa fecha. unos -.J,500 metro.s czuuinuios, .se t1.-7tdria asi fri supc-rjfrir! necest1ri,¡ de 30.500 met:ros cuadrados 
en fonna aproxf17zad...t. 
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Complementando los datos de esta demanda. se requerirían 3 bandas para el reclamo nacto1uzl y 5 
bandas para el internacional. para tm total de B. Los mostradores de boletaje sericut 10 nacionales y 39 
i11ternaciona.les con ruut longitud n~cesaria de 59 metros, habiendo act:u.aln1e11t.e 60 metros, es decir que 
podría dejarse la zona de docuninitadón tal como está, sin embargo habría que ampliar otras áreas del 
aeropuerto de acuerdo con el cuadro 5.5. del capfrulo anterior. 

A partir de la _fedza mencionada anteriorr11ente ( 2005 ). en la qru.· el ed[flcio actual llegaría a su 
máxi"io desarrollo. serla necesario í1Lidar u1u1 nuei•a tenninal completa para poder atender a la dernanda que 
se presente, con edificio de.~ pasajeros. plataforma. accesos. estacionamiento_v demds servicios. 

El desarrollo MI área urminal al hori::.ont:e de.·/ est:u.dio (tnlo 2020), tendría las si¡:uientes 
características: 

Para wl JCchu I.l d~~n1<711d,i ,•spr.-r1ui.; os cuan ro ,, p•ü11fcros •lllILJilc.· ... se-ri,; de· 5.1 nlillvne·s .lr: nz.ancra 
que si ni el edifldo actual se p1u·den manejar cc~rcu de 3 rnillmzes. (rc~órtca"zcntc: 2. O J~ quc:ddriiln 2.2 millones 
de pasajeros anuales para una nueva tcn11i11al. 

Por lo que rcspc·ct.tt a las co11cc1Jtraci .. -,11c.·s de: /,.¡ dc.·11la1uL• _v otros d.1.ltos p~zra esta tc•rrrzin,11 serian los 
siguientes: 

Para !u plat.aforn1a tc.·úricamerttt.: scrúo1 lllUU 2-1 posiciones de aeronaFcs en forrrza combinada. 
nacionales, inteniaáoru1lc:s_J.! Jlet.ilnuntu. St:n'¡¡ co11-i,ynie11t.c una solz«.-ián de platafornuz así "lis1no conzbinada 
para ambas terminales, tk tal ntanrra que se pudh-ran '-"l'Ítar lcrs pi.:,os imlepcndientes para los cuales se 
necesitaría un drc:a nu!-vt1r. 

Los pir::os horarias st.•ri,z.-1 de· 2,9-J-..-J pasajeros tot.:1frs_v el número de lugare.5 de estacioruzmieuto para 
auwrru5i"iks de 29-1: cajo11L·s para /,.¡ ,u·i,lCió11 C<-1mcrá,1l. 

Por lo que• se refiere a la u.bicacióu de esta nuera termiual existen dos .. 1 pcio1us que se describen _V se 
muesn-an a conti1nu1ci.ó11: 

1. Hacia l,1 cabecera 22 del at.·rvpuerto ;,,!Y 1uu1 bzu.?Ul árc'a en donde podría ser tÚ:sarrollada esta tcrnzinal 
sin ni11 .. c:z4n problenia; la única i11urfércnci'' scrill u..,n las i1zs~·.zlwcio11.es .. k combustíblc:s _v c..on el radar que 
requerin'an una 1JtteVa ubicación.y 

2. La otra posibilidad ,·s sobre el área dt: tn•iadJn general. En cr~yo caso .se• requeriría qfect.ar el edificio 
exi.stente. su estacionanrien~"'-V otros elementos del aeropuerto comt1 son: la planta de a-atamiento de aguas 
negras. el C.R..E.I .. el comisariat.._1_v otras in.swlacion.es. 

6.2.3. Edificio de Aviación General. 

Este edificio p1lr'1 aPiw .. -iJ11 general aun tif.711.e rr.·n11111c.•11te en ctulltto ,, SIL<\ cspa .. cios .Y no presenta 
ningún problema. 

6.2.4. Estacionamientos para Vehículos. 

Da.do el carácter del aeropuerto~ en el 1-¡ue el 75% del movimiento corresponde fl pasajeros 
intern.1.1.cimuzfrs que visitan el lugar por at:racción t:u.risti.ca _v el movinziento naciorz,U que es en su ni~yoria 
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asimismo turístico~ prácticamente 110 se tiene moviniiento de visitantes para bienven.tdas y despedidas~ y por 
tanto no existe realn1ente ninguna saturación en el estacionamiento y arm le queda capacidad remanente. 

Lo misn10 puede dcd.rse para el estacionamienw de aviacíón general. 

6.3. Instalacionr..s rk Apoyo. 

El resto dL· las inst:alacioncs del aeropuerto n.o presenta problemas de capacidad. en esto se incluyen 
la.s instalaciones de combustible. la torre de control. y algu1Ws otros elementos. Cabe mencionar que el 
C.RE.l. aun se ticnt• en ruu• C4)nstn1cción crryo origen fue provisional_.,.. se ha t 7isto reparada _y rcc:onstntida 
en diversas ocasiones inclI!J!CJJdo su plataforma. por fo qiu valdría la pena considerarlo como un problema 
para su solución mediante una instalación dt7_finitiva. sin que a.nistitz.!Yt:.i 11.11 problenia urgente . .1\s{ misnio el 
área de carga. aunque por d moment.o no es Jk·a·san·a clt.-bcrú ser con..'iiderada previendo 'fllC en d futuro se• 

presenun volúmenes que requieran instalaáones e·sp<'dales_ 

En base a los dat,{)S propordlmadt.Js por la ~lcman.J.ltl r1ro:~istd. Je,• ]'llSajcrus _v sus rcpercusiorus en los 
principales element.os del área t.erminal. se efectuó un t"studio cxhaustii·v para sefr.::ao1uzr el tipo de sisr-t..71Ul 
esquernátiw más ."UÍl!'-J.uuL., pa.r.i cslL' plan dt• desarr,-:illo 

Para esto se-· disei4zron --1 mJdulos ternzinalcs en el 01t.orno dt· la 1.icnt,11 área termi~1l. con la 
finalidad de llevar a C..f.l.bo la selc~:áJn cona-pt:ual de les esquemas 1.>dsicos {»omo son d sisrc.7lla tipo muelle. 
vehicular, sarélitc _y lin::al _v sus diferentes me.=cla.s: mudlc - l'i.'hicular. mudfr - sat(_~/ite, muelle· - sate1tt.e -
vehicular. lineal - t•chicufo.r. satdit(_~ - lineal. cte. 

Seguidamente St' pr,·u·ntilll h"s csquc.·m.zs rcsultantt'S dd ,nullisis d.r.:l t:st:u.dio o.:h1c1tsttvo tfr los 
principales t!lenuntos de la :.01w ac.7omiurica St'gú11 d llUTc·mento rlr la denz.anáa prevista de pasajeros, hasta 
el año2020. 

6.4.1 . .Área Terminal Tipo Lineal. 

Est-a ::ona tcrnlin.J.lÍ la co1L'itit1!,lh' zt11 cdifici(I frr.:11tc ,:r,J cual Sl' estacionan diri:ctameute las aeronaves. 
Este edificio no es nc.•cesano 'flU sea /in.cal, si11ú que p1ud1.: t.-.71cr quiebres o s,;n1icfrculo5 _V puede .formar 
pirámides. 

6.4.2. Are.a T erniinal Tipo Muelle. 

El edificio de• esta úrea t'S dd tip¡.l centrd.l con [Htsillos }I,zcuz la platafOnna. frente a los cruz/e.....;; se 
estacioruin las ac.--ro1u:zrr.:s. Est..t: tipo de fi•rmillal Si' utili:::.a conuí.nmenf.t.' 1>ara aunder a cutdqztier tipo de 
dnnanda. Las 11za11iobras cb: la.s a.ero11a11es en la p/,ztafvrma pueden llegar a inteiferirsf.' ligeramente. en caso 
de que no Si' disponga 1.h· cspado suficicn.te entre~ lo!> pasillos, sin cmbarr;o. el espacio Sr: aprorccha al má.xinzo. 

Bta solución conjunta tiene gran jlnihilidad par.z adtlptarsc a crccitnientos futuros por etapas. 
Además de que las distancias a recorrer por el pasajt·ro se C,,OIL'>id.:.-ran dentro del criterio coni>e1i....-to1u:.l de 
recorridos, en ocasiones resulta m:ccsi."l.rio n:currir cz ba11da...<; hori=ontales de transporte n u.tili::.dr algún 
traslado por medio de un vehículo tL-rrestn·. 
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Los flujos de los pasajeros y el equipaje correspondiente son fáciles y sencillos. La conexión terminal -
aeronave nonnalmente se hace mediante puentes o pasillos telescópicos. El grado de mecanización no es m1!}' 
elevado para el edificio. 

6.4.3. Área Tenninal Tipo Saúlite. 

La terminal tipo sate1itc por lo general está. constituida por dos edificios separados. donde ltlW es el 
cenrral y el otro es independiente. Su connllzicació11 es por medio de un túnel. y 1.:l estacionamiento de las 
aeronaves se lleva a cabo alrededor de los edificios. 

Esta solución se anplea para atender cualquier n1ag11it11.d de dernanda. Las ntaniobras de las 
aeronaves en la platafornza result4-lll sencillas. _V la utili:..ación del úrea es aa"Ptabh·. Las dist:a.n.cias a recorrer 
por los pasajeros resultan ra=.onahlcs .Y por lo gou-ral se utili::.an bandas transportadoras hori::.nntales para el 
traslado. 

En cz1.1.uzto a las flujos dt: piL<>1ljeros _v ,·qu.ipajr:, ,·stvs tienc:n un 1:.-rado úC.Cptubh· dt.: simplicicúul por lo 
que resultan cvidt?tUs. Para la co,lc:xi.ón s,u~:z;r"'· - aeron.ai·e se.· utilizan por lo gt.·:n1.:r.:1l puo:tes telescópicas. El 
grado de mecani:=acíón intenuz dd cd~ficzo puede llegar a considerarse ligrrar,unte ntf!_yor en reÜ1,ciJ11 a los dos 
tipos de tenniual auus mcncwnados. 

6.4 .. 4 .. Área Terminal Tipo Vchicular. 

Esta t..ennznal cue11ta con un ,·dificzu frente al cu.al se est~1cio11a11 l'ehiculos terrestres qzu llevan a cabo 
la .función de traslado de los pasa¡,~ros tÚ! ed{ficio tcnninal a lu aeronaJ>c o t•ice1•c.·rsa. 

Esu tipo de tcrrnim1/ puede· at.en~ÍL'T grandes demandas. sin llegar a magnitudes c:xagcradas. lo que 
podría ocasionar prablt77UL"> ti lus pasaje-res en sus traslados. El _fluj'-"' dt: pasajercs _v equipa/e resulta 
simplificado en alt:n gr.-ufo. 

El esqut.'71111 tiou:flc.·1:ibilida.ii para aceptar incrC111ent.os de la demandti. sin embargo su.funcionalidad 
depende del operatiro vehicular. ¡._., que ocJ.lsiona 111u1 tcnninal altamcnu mec.anz::.ada. 

6.5. C>pciones de Desarrollo. 

En este apartado Sl' anali=.i1rti11 de· manera mif.V general. iilgt-Lna$ de las posibles altenu1tiva.s de 
desarrollo dentro dd ac.Top1u:rtD, 1.-"0nsidcrarulo sus fort.ale::as _}' dcbilidadc·s. de.· manera qu.c.· ¡.m.edt1 n-·aluarse su 
conveniencia en forma c.oniparatiL'i-l. 

6 .. 5. J. Opción No. 1. Terminal Tipo Linerll. 

Esta opción inzp/ic.a un incrcnu:nto en l.a supajicfr dd c·dificío tc.-rnli11.a/ del orden d.e u1ws 22.000 
m:::. lo qtLe. suniando el ti.rea act:uill de 15.350 m~. nos dan·a un drea total dd c:difici'-., tL·nninill de a1."iació11 
comercial d.c.· 3 7.350 m 2 . Con die/za supe-rjicie, _v considcrand.o nuestro paránlf.·tro de düciío de 1-1 nz2 por 
pasajero, este cd~ficio tendría una capacidad para atender 2.668 pasajeros 01 las horas de: má:rinuz 
dentand.iz. poc.o nzn:os 'fue los 2. 04..J esperc:uiDs para el final d.d ÍlC1ri::::,onte de ph111cudó11. Est'-1 implic.:1 que d 
nirel de servicio se rNÍuciria a 13 m:: por pasajero. fo cual se considera 11un acc.-ptablc. 

Esta opción se rnuestra de manera .._f;rtifica en el esqu.cniü 6.2., do,ulc.• podemos i.•er sus características 
principales. 
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Dicha opción implícarúl adenzás 1111 aunrento en la superficie de la plataforma de aviación comercial, 
del orden de unos 64,,000 m 2• teniéndose lm total de 166,000 m 2. En dichtl superjide, como se ntuestra en 
el esquema. se podrían alojar unas 27 aeronaves. todas ellas c.on posiciones en contacto. El t:ípo de aeronaves 
que se presenta.rían se distribuirla de la siguiente manera: 6 DC-10,. 19 B·727.y 2 B·747. El pro"iedio 
normativo por aeronave en la platafonna sería de 6. J 35 n1 2 • 

Aunque esta opción se presenta con10 um.1 solución cón1od11 para d usuario en ténninos de.· distancias 
por recorrer. y para la operación aeronáutica. debido a qru.: se colocan-an las naves por propio in1pulso. es 
necesario también hacer hincapié en los problenias €[lte generaría. dadas las co11dicio11.es tict:u .. .:1.les del 
aeropuerto. 

Por primera instancia, la solución propul?st.a in1plica absorber parte d~.-1 L·spacio que actualmente 
ocupa el estacionamient.o de aviación corru:r.::ial. e•n más del 30% de ~-u surk.·1fil .. -fe actual. Sin n11bargo. ese 
probableniente se presente com,., el menor d,• les prc1blc111as, pues d n:-rdaderv conflicto sur¡;c debidu a qu.e 
también se invade el cspa.cit.., ~·n el rrue actu.alnzentc se encuentra la pla.t1~forma de aJ..ri11.ció11 ¡;nu:ral (6 de las 
27 posidones se loü1li=..1rü..1.11 ot t.'Sta ::.:>na) _J" su edificio tenninal_y est.a.ct.onamie11t<1 rcspccti110. 

Esto llei•aria '' ubicar la ::.01u1. tt:rmi1u1.l de al'ia.ci/m p:n .. eral Izada /11 cabecera 0-1. ~.V co11siderar la 
rtn-lbicación de li:.1s oficúuLS del SEN.F-.:.A .. lv1. hangares. ::t.J714l d.c.· concesicJrus_¡.· la plant . .a d~ tnztanúento de• aguas 
residuales. En resumen. c11rnhiaría prúctz"c.tmcnte toda l.-1. distribución actual ,J..ez aerop11t'rt1.1 .. 

Aun cuando se· cumplrria adc•nu.1Ja111altt' c . ..711 lúS e:tpc:~tatiwlS LÍ-e! crecinzit'-nt.o del ruropuerto. ya que 
la capacüúui de 2 7 posiciones sin1ultdm .. ·,1s es supc.--ricr ll f,zs 24 esper•.ukzs para e:! afio 2020, esta solu..ci.6n 
presenta dernasiadas dificult .. ades vpcra.tiras. _J.' la reubicación de [(-,s elementos anteriC1rmente rnen.cion.ados 
implicaría un ü.JStCI ntrenzad.anu:nt~ alt ........ 

6.5.2. Opción No. 2. TerTrJ.irtal Tipo .i"-luelle. 

Est41 s<-:r;unda opdón implica un incremento en la superficie del edificio ternzin..ill del orden de unos 
24,000 n1=. U."?liendo en est~~ ca.so un área toUzl del e•dlji.cio tcrntinul de aviación comercial de 39.350 m::;.:. 
Dicha srtperjicit:, c..011.Sidcrand • .., nurramentt· 1llteSfTD parámetro d.c diseiio de 14 m 2 por pasaj1..To, nos 
determina que estl..' edifido U7tdrla una CLlpacid.ad para atender 2.81 O p(l5Ltjero5 en las horas de má.tima 
demanda. Al iJ:l"-1! qui· la opciJu anterior. se modifica el nii•el de servicio a poco más de 1 3 n12 por pasajero. 
si.eudo bastanu aci71table. La vpcián se muestra gráficamente en el Esquema 6.3. 

En c:st~· caso, adiciC'tulln101U a 1,1 supaficic anzplia.la del cd{ficio t<rmir .... a:l e<.m1t.-ráal, tcr:.drc~ml's un 
increnunto en la superjide de la plat1ifonnt1. de ariaciún comerdal del orden d,· un.os -13.000 n1;::.. obteniendo 
con ello zuia superfi.cíe Wt..zl de 1-15.000 n1:.:. 

El desarrollo tL: esta opción se propone hacia la cabecera 22. caus111ub con dio rtna ratbic1i......--ión de la 
:.cnu1. de gar=as. El muellt.· propzusto. Cl!Ytl /ongttu..d se: plantea d~ 400 nutras. pcrnritin'a. d c.·staciontlmh·nto 
en forma simultánea de 21 aeron.av,~s. qzi: serian: 7 DC-10. 12 B~727.~;· 2 B·747. Un poco más hacia la 
alhccera 22 se podrüur estacionar de 1nUJ1~·ra ranota otras seis aeron.ave·s tipo B-727~ lo que 1ws daría al 
igual que la opción ruzterior, una capacidad tntal para alojar 2 7 ac..-rollilPCS i·n fonna sinzultánea. En es~ 
caso,. el promedio norm,ltii•o por aeron-1.lre en platafanrkl, es dt• 5.-100 n::2 .. 
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A diferencia de la opción mtterior, esta a/tentativa no interfiere con ningún edificio ubicado e11 los 
a/rededores de la zona terminal de aviación general. Sin entbargo. coincide con la anterior en cuanto a 
capacidad para atender la dnna11da a presentarse al .fbtal del lrori::.011te de planeacíón. 

Los problemas que pu.dienl1z presentarse por ,/iclza opción, son meramente operativos por las 
dificulta.des que pudicra7t presentarse durante la reali::ación de las obras, por lo que sería pertinente analizar 
la duración estimada de ltLS nlisncas._v planearlas para su reali:ación durante los nuses de mnwr actú'Ída.d, 
para evitar iuconvenient:cs en la nzedüL1 de· lo posible. 

6.S.3. Opción No. 3. Tenninal de Sate?ítes Longitudinales con Túnel. 

La tercera opción, al igual 'flff Lts anteriores. 11t·ccsarianzenU.· inzplica un incremento en la supcrjicíc 
del edificio ternziJ-uil. En este e.a.so d árc·a r.._-,tal dd c:dificio ternti7ull dL· ai,7ttción cvmerda/ sen·a de 40.000 
m~_ Dicha SJtperfiJ..-ie nos dc·unnirut 1uú1 .::apacid,1d para íltCJuicr 2,857 pasajc'TOS en Lu horas de máxima 
deTl'za11da. La opción Se! nzuestra gnyicamnzte en el E.squenia 6.-1. 

La phu.aforma i.k• at'iik-i'-511 co111c:rcial crec<.·rüt hast-a lograr una superficie tot1.1l dt.~ 162.000 nz2. 
Didta supe-rft.cie se consider.t adecuada par¿1 {,¡ vpt.'Tación _JI llegad,, de las ac'Tonarcs por propio impulso. 
Como puede verse c.·n el t:•squenul. est~l a/ternatii.•« ta"zbibt propone su desarrollo hacia lt1 cabcct:ra 22. con la 
posibilidad de alojar nuenunente unas 2 7 acronttves. _:r c.iJ1l un prentedio norma tiro por a<.-'T01Ulre en 
plataforma de 6.000 m~. 

De las 2 7 p{lsiciones si"udtúnc..-i.s nzouiona-1.i1u ilntc.Tiornzc11tt". 2..J de· ellas sc·rian posiciunes en 
contacto que se dism1ntirúuz d~· la s(1.,1u.frntc nuuur.c: 5 posiciones en contacto din:ctD con d ul~ficio tern1i1uil 
de ai.7ación conzcrcial ( 1 B-7-17. 1 B-72 ?_¡' 3 DC-10); 9 posicienes oz cvnract-0 con d n1udlc no. 1 (3 DC
lOy 6 B-72 7)._v .filulfrnentc_· 1 O posiciones cT11 ,-v11ta.cro con d n1uellc no. 2 ( 1OB-727 ). 

Los rnucllcs propuestos tc."1uln"an u.lla fo:tgitu.d apr.:u:inu1d.1 d~: 1 7U mc·trt!s cada unv. _Y estarían 
conectados al ~dificio tenninal de ai1i.Jción con-zercülf medú.znt<' un tiínd ,-L.· 400 mc:"tros .-le lmzgtnui. 

Nuei•amentc" esta alt.e:nr.at:ira no inre-rfiert' can ningún edificio ubica.dv 01 los alrededores de la .::i.nza 
t.enninal de llVia....-fón general .. V coincide con la anf<.-'rior en cuanto a capacidad para atendL•r la demanda a 
presnztarse al final del hon=c...,nt~ Je plant.'tk-Z.án. 

Los problt•ntas qut:· ¡n1dienv1 prcsc:ntarse p.1r dicha cipción. son dt· la nzisnztl naturale:;.a de los 
mencionados en/,?: opción anterior. 

6.S.4. Opci6n No. -l. Tcnninal dL .. Muelles Tran~-iJ'rrsalcs. 

Con::eptiuilmenr:.-. cst,1 alt~-nzatir.:i St' asancj.-z rnucho a la opción lVo. 3. De i¡;ual manera cuenta c.on 
2 muelles t'rallS'Pcrsafrs pcr¡xndicu.larc; a la pista,.)' el desarr,Jllo dt.~ la misntll es hacia la cabecera 22. 

Se plantr'1 un n;brze'T.1 i._r;ual de posici<.'llc"S sinzultiine,-ls (27). ,nuiqu<.· c.·n esta al~·rnatirtl dis-:rihuidas 
de la siguienu manera: 23 pusicione·s en ün1ta.ctt1 (2 B-7-17. 15 B-727_y 6 DC-10)._y -1 posiciones remotas 
(B-727). 

Los detalles en cua11to a áre,rs _v tlmp/ia,.::ioncs de esta opción. qur St' detcrnzinó conzo la mejor,. se 
explia1rán en el siguiente capítulo. Esta altcrnath·a se• mut•sua de mtzncra gnffica 01 el E<;qucma 6.5. 
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AEROPUERTO INTERNACIONAL DE PUERTO VALLARTA, /AL. 

SIMBOLOG!A 

E:::] AMPLIACIÓ\1 DEL EDlflCIO 
- NUEVA PLATAFORMA Y RDDAJES 
=TU~L 
- - - PLATAFOR~A Y RODAJESEXISTEllTES 
- - - RESTITUCIÓU DEZONA DE GARZAS 

.... 
~ 

Esquema 6.4. 
TERMINAL DE SATÉLJTES 

LONGITUDINALES CON TÚNEL 

ESCALA GRÁFICA 

50 250 

100 

~m 

~ 



AEROPUERTO INIERNACIONAL DE PUERTO VALLARTA, ]AL. \ . 

____ ) l ) \ ·:i~ ~ 
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1 1 1 / / 

\ -.; : PLATAFORMADE / / 

: 1 : AV Cotll:RCIAL,/ '--------
• _,11-" ,,,.. ,,f 1 

ACCESO 

S!MDOLOGIA 

-- NtEVA PLATAFORMA Y RODAJES 

• •••• • PL~TAFQqMA Y RODAJES EXISTENTES 

---·· RtSTITUCÓNDEZONADEOft.RZAS 

~ At.JFLIACIÓN DELfüFK!() 

.... 
~ 

Esquema 6.5. 
TERMINAL DE MUELLES 

TRANSVERSALES 

ESCALA GRÁFICA 

50 250 

100 

~I 
zo~¡~ DE COMBUSTB.ES 

+ + + + 1 ZONA DE OARZAS 
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6.6. Selecci6n de la AlternatiPa. 

El amilisis de selección de hi altenuitiva conceptual de los 4 sistemas de la zona. terminal se realizó 
dentro de los siguientes criterios: 

• Utilización máxima de las instalaciones existentes 

• Facilidades para la circulación de las aeronaves en la platafonna y el aprovechamienUJ del área. 

<# Dista11cias de recorrido a pie de los pasajeros. 

* Facilidad del flujo y proceso del equipaje. 

• Grado de mecani::,a.ción intcnia dd ,~dificio. 

4> Posibilidad ,lt! crccintiento por etllpas. 

• Fonna. dimcnsión_v fiuicionan1ie11to de la tenni1u1l. 

• Posibilid..,-ui de desarrc>llo en fanna niodular de los principales elementos del aeropuerto. 

# Posibili.di:ul de ih·sarrullo ulttrior al Jron·=ont~ de plan.t•acián establecido de la ::.muz aeroportuaria. 

En base tl dio, la opción que· resulta más adecuada con base a la infonnación del presente documente 
y de su. objetiro primordial Cün.<;istcntc en plantear el mejor desturollo del aeropuerto. es wza. unnirzal del tipo 
muelle (opción no. -1). con coricdoncs enrrt.• edificios por medio de un ambulatorio lateral. 

6. 7. b11pacto Ambiental. 

La gran preocupación que e.tiste actu.almente tanto a nivel nacioruil como inten:acion.al en lo 
referent.e al impacto anibienwl. 0CA1.siona que las autori&t.-ics conipeten~s _V personas que están relaci.01uuia.s 
con este problema tonien las pro1Tidenci.as n.t,·cesarias. 

Por esto dentro del plan dt• desarrollo. debe csrableurse el desarrollo m.V.imo del inzpacto anzbicntal 
que se generará en sus pro:rimidades. considerando sus diferentes etapas de planificación. Wmttndo en cuenta 
la nzagrzit:Ut.1. tk· los elemaztos 'fUt." serán amplitulos._v remad.dados. 

El inzp,zcto anzbiaztal durante sus diferentes Cti.tpas de desarrollo. corL~idera los efectos soci.afos, 
económicos _y ambient,zlcs que podrá tener el aeropuerto. a consecuencia de la afcctacfón ik· los terrenos 
circundantes al enzpii~1.mi0Jto il co11st.:cuc11cia del ruido gt.•nerado por los mor.ores de turborreacdón de las 
aerona1•es. czuuuio esuin efectuando algún tipu de actividad. a.sí et.mw l .. 'l emisión 1.lc g.:i.ses t-"lnt.o de las 
t:urbinas de las aeronaves. como de los vehículos del tipo particular_y del nzi<;mo aeropuerto. que se encuentran 
en las instaladoncs_v la posible contaminación del nudio ambiente. en la referente al agua,Jlora_y fauna. 
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6. 7.1. Contrvl del Medio A>nbiente. 

El empla::amiento del aeropuerto se eJu:ut.?ztra a 10 J..'ilómeuos de Ja ciudad de Puerto Vallarta. 
limitado por un lado del Odana Pacífico y por los otros t:res. de áreas para siembra _y cultivo. Por eso es 
necesario n.;tar en lo más posible el desarrollo de comunidades arcanas al aeropuerto. principal111enu donde 
se localizan las supeifi.cics de apro:t'inzaciJ11 .Y cónicas asi como el úrea en donde se propone que entre en 
finzcionanziento ll1Ul nuera pista paralela a la cictutll. para después del año 2020. 

Todo esto es par,1 evitar t'n lo más posible. peligros JHlrtt la salud dt-• poblacion~s que pudiesen 
asentarse en las inmediaciol"u:s dt"! aeropuerto a co11..5c'ctla1cia s.lt.·! trd_fico t1érc>C' que se írd desarrollando, a la 
ve= de presen~ar el espado atfrc·o /ibn• de LJbstáculos. 

Panz c•sto srni 11,x,·sario ccmtar con un incinerador de· basura, t{UL' qucnzará los desechos orgánicos e 
ilwrgánicos. tantr> dd aero;mc.Ttfl. con10 !C's que traerá11 las a~OIUlPt·s. E'>t•l medida St7Ú dt: '?.Vlld,1 para el 
control ambiental, _va que· eritarú riesgos d"· sanidad. _J,' no st• tendni un basurero a cir!lo abierto, el que seria 
Ult foco de con~7.miruu:f.Jn, tanto pt-.Ird el t:nzpla::: •. .anzcntu aerciportuariu, .1si cvrno par.1 sus alred.(:d.or'-·s. 

Para las a,!:.."?UL~ lk"fftlS que gen,~ru tict:ua/nzenti· d ac.7o¡n1.c.·rto. a.si como d desarrollo de sus diferentes 
etapas de ampli.a .... --ión_}' co1L<;trucción. será 11.J.'Ct.'S1:t.rin utlÍi:;ar la planta d.:.· trat,1n1frnUJ de '1.._ftu.a.s 1u:gras. la cual 
será de grLVi t!,Vuda p•lra r::.·l c~n:trol tk· las agu.a.s rc·sidualcs, con lo que se er"itará incrementar 
considerablemente d abastecinuento de agua al c.·rnpla::....1núcnto. para sus diferr:ntes activid~fcs 1u·cc:sartas. 

6. 7.2. Repen::usione...'> en el Atedio Antbicnte. 

Dentro d.1.: las d~ferenh's ct...:i.pa.s J[ pl.uz~fic.1.ción para el al!riJpuertD sus act'fridad-t.:s irán ,:z11.n1t?1ta11d(l, 
por eso S1.."rá 1u:cc."sario establecc·r mt•ditlas anticontanzinanr.es _V pn~entiJ.•as para la con.w:rvación del medio 
ambiente en lo rt."f"erente 11 la generación d1..· desecJws sólidos. üJ..."ZUlS ncgras .. v Clmt.ambzación del aire. 

Para evitar en lo más posibh- kl contan1i1uzción d~l aire tanto Ol el ac"roprurto, asi conzo en sus 
inn1ediaciones. será 11ecesario reducir la emisión de mo11ó.xidu de carbono gen,(:·ra.da. principal"ientc por los 
mot.ores de turborreacción de las aeronaves. y los vdzículos que reali::an SlL'> '1Cti.iridades; .Jl evitar d 
derra"zanziento de los hidrocarburos c1ui.ndt1 es abasucida. la at·ronal'c, co1isiderando que se puede ir al 
drenaje plu1'1.al _y contanzinar el agua. 
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Capítulo VII. 
Detalle De La Opción Seleccionada. 

Como se mau:iottó en el capítulo anterior. la selección de la alurnativa óptima consistió 01 una serie 
de factores que pennitieron establecer u1w base: ele conzparación entre las distzntas opciones. Die/za 
comparaclón llevó a que la aluniat:iva sclecci01uula como nuis conveniente fiu:sc la opcidn no. -1. un.a tenninal 
de muelles transi•ersales, representada gráfic.amcntt.· en el esquema 6.5. 

Los detalles de la 11zisma se reservaron para este capítula. a fin dt: evit-4lr repetición en la información 
proporcionada en cuant.o a sus caracteristica.s. Adiciv11alme11tc. al fi1wl de:! capitulo. se presentará una tabla 
comparativa entre las distintas opdones para justificar el porqué de ltl seleccíón de 1.iicha opción de tenninal 
como la más adecuada. 

7 . .1. Características Genera/e_.;_ 

7~ 1.1. Zona Aercn1ñ.utíc11. 

Con.sidt-Ta.ndo las nonn,is intcnu1cionalt:s en lo refercnt-t.' al t:spacio aéreo. que debe mantenerse libre 
de obstáculos para la opc·racián st:¡;ura ik· las aero1uu.•c.•s. se.· planuó el desarrollo de tal -nianera que al igual 
que en la actualidt1d. el aeropuerto rzo tenga linlitantes. Esto s~· logra evita1uiD que se lfrven a cabo 
construcciones aln:dedor dd t•mpf,¡:.amient.o del aeropuerto. 

7.1.2. Pista - Rodajes. 

En estt.· rubro s.c· dc'téTmuW L~1 1;cccsid.ii...i de contar e.JI! ttll.il salidll a.ilidmull dc.· alta i•docüUrd, 
ubicadi.1 cntTt." los a.;tu...l/c:s rod.ajes Bra1•0 _r Coca. paralela al rodaje Bravo, y dt! dimensiones idénticas al 
mismo. es decir. de 300 ... Y 23 mctn1s. El 1zttn'o rocL-,F seria de parinu:nt<..1 ª-~~iltico. 

En cuanto a la pista, su cap{fcidad ª""'n1tada con csu nuevo rodaje· permitirá una capacidad de 
operación horaria para ..JS aerona11es, .<>i~ficientc par11 d hori=vntc de plan.eación de este estudio. aiio 2020~ 
sin embargo. 5,• prcrin problemas de S(;¡~ració11 al térnunu de dicho a1lo. por lo qru.· dcht.· considerarse la 
constnteción di· ruui st•gund~1 pista paralela a la acrual. con una longit:ud de 2.600 m.v un ancho de 45 m. 
Li?.S características de operación de dicltcz pista serán mencionadas más adelante en el presente a1piculo. pero 
aun cU.tlndo 1w se considc.Ta su constnución de11tro .id accual hori;:;onte d.c~ plan..eación. es necesario tener en 
c.onsid.c.."Taci.ón el urraw adicional que: será 1lcc~:so.-1rio pt1ra su c.<.nzstnu:-rfón. 

7.1.3. Plaeafonna de Ar-iac!.ón Co1nercilll. 

La pla.tafi.JrnUl a1mercfr1l ¿¡ctz.u1lnk·ntc cuenta con una supnficie de 1O1. 960 rn:2. donde se alojan en 
posición simulWnal 11 ar:rollnPcs. 11Wl'féndos,· ._~on su propio impulso, de 01tr,· las cuales st-· co11.Sidcran: 7 B-
727, 3 DC-10,_v 1 B-747. 

El estudio propone un.a a.mplis.ldón dt• 41 ,000 nt= en esta plataforma. lAJll lo que se alctin::a.ría uu 
total de 143~000 ni= de ~..ipaficit.:. En dicha supe7fide se podrán alojLlr nzediantc el esquema propuesto? un 
total de 2 7 íler01uu•t.:s ..:'7J fornta simult:t.i.1u:a. Dbt.cnicndo cvn e/[(1 1n1 promedio 1Wrmativo por aeronave en 
plataforma del orden de 5,300 m=. El tipo de aeronaves se distribuiría de la siguiente man.era: 2 B-747. 6 
DC-10,y 19B-727. 

108 



7.1.4. Platafonna deAviaci6n General. 

La an1pliació11 de la plataforma conierdal. implica ta.mbiin U1Ul amplútdón en la zona frente a la 
plataforn1a de aviación general del orden de rows 15,000 m 2. Aunque no se planea destinar dícha 
ampliación para uso exclusivo de l.a aviación general. se cuenta con el espacio suficiente para alojar cualquier 
e:xceso de demanda que pu.diera presentarse. en especial debido a que se espera un máxi1110 de 23 posiciones 
simultá.neas al final del horizonte de planeadán. tan sólo -1 más que la capacidad actual de 19 posiciones. 

7.1.5. Edificio Terminal ele Pasajeros de A1.jaci6n Comercial. 

Se Ju1 nu:ncionado inca11..sahlcme11t":· que d edificio terminal t.~s z., ;;ona más importante en el 
procesan-ziento de los pasajeros. por fo que es primordial ~frecerles los scrricios ad~cuados pttra U.1U.( mejor 
atención durante el tfrmpo que durrz .su. c.·st,1nci ... , 01 /i.t t.:rmimzl. 

En est.tl altenu¡tiva sou r,7-rias /,i...;; an1plülcione.s qzu se plante1lll para contar con una údeauuL,t 
capacidad para satiq¡·l.CCr la J.emanJ.a al fiu.ll dd lzt:7ri:.t.--,nt,· de pfruuación. Por principio de cuentas. se 
propone la anipliacián hacia d t.•st.ucioruununto cDmercial, rnostrada en el esqunna 6.1. Est.i ampliación 
inicial. que impliaz un dcsarroll<.l nub:inw hast'-l O-J el segundo nh•el. i1npliCJzria un aumento de la supL'Tjicie 
total del orde?i de u11 1 O(Y)ó, llc.-gandt-, a 30,000 m~ ..•. A .. dicia11.alma1t.1.·~ -"'-' adido1utria un.a cuarta posidón en 
contact.o con el edifido, lo qu": implicllrúc urnl tlmpliación c:fr 600 1n::. hacia la torre de control. sin interferir 
con ésta. 

E.o;t.,(). sin cmhc:lrgv. nos proporcz01uln·.a una cap1ldd,L.d s1ifi.ci~-r1tc: Úllicarnent~ Juisti.1 el 1Ull1 2005, por 
lo que es en es~· punt,} .¡._.,11.Jc c-ntr1l l.i S¡,[UJ:úJn propu.cst.•. Didza solu.ción c;...77tsist.t' c:n la c.onsmu:ción de 2 
muelles tra11sversales, cvn un..1 supajicic combinad.1 4'.it: S .500 m~. _r situad1...?s 11 200 _Y -100 nietros de 
distancia rcspectivtuuaJU, dd c:dzficit1 ternlintil. Para cumplcmentar dicha soluciá11, cst-'-"lS niuelles qu.ed1zn#an 
comunicados con d ed~ficio tern~inal. m(_·dütnte un ambulatt..7ritJ lat.eral par{.1lelo a la carretera cou ruuz 
longitud total dt.• 400 nZc.·t:ros. En los nzucllc.·s nu.71cio!'uuios. podrían est.acionarsc: 19 ~7. ... -rorun•cs en cmtr.::L..--to 
directo. distribuidas de !~7 siguiente nuzncra: 15 B-727. 3 DC-JO_y- 1 B-747. 

Todo lo t-lnterior nos d...1n#tl un.a supajicic rotal del cdijicio d.t.· --1:2.000 metras cuadrados, s:ifictenres 
para atend.a- unos 3,000 ptisafc.-ros nz l.1s horas de rn.ii.xima dcma1ul4l. superiores a la dt.-711.aJJda ~sper •. .ula al 
a1io 2020, cL_-. 111ws 2. 9-14 piuaf<.--r-11s Jwrarios 

Mediante el esqucm« pro¡mc-st.v en 111 presente altcrnatit•a, S-•7 podrtl llevar a cabt' u1uz 
reestructuración tOtdl de las árc.'tlS que ctmfornuzn dicho edificii1 Urmir..i.zl. DicJu1 reestntctiffaciá11 consistirá 01 
que al dar espacio adicional, se pueden reubicar I,L<; z.o1ulS actuales d.t.· documentación _y utili=ar dichas áreas 
para reclamo de equipt--ijc._v redistribuir despacio ai las aauaUs ::.ona . .s de ''spera,_yt1 que con la co11sm1cción 
de los muelles propuestos. se U?Jltará con s1zlas d'-· ú.ltilna i:spt·ra dozrro de dichos muelles, pt,rn-ziticnda 
desahogar un poca clflu.jo en el actru1l cd~fi-...-ii1 termin,zl. 

Si11 t..7nbargo, la rc:distrilntdón de c.uiil ;:,._1na dcbt.--rú ser a11-alt:.a1la por .fases en S?t momenw para 
defi.11ir la nh..··jor alr~--r1Ulti-v,1 de cpcracién. a.ia:qu..r una orción n•c..7rne1Ld..Wfr seriw. utilz::.tzr un 1úi.•el ¡111r~1 el 
proceso de llegada_v orro para el de: salidt1, amw se realiza en algunos ouropu"-rtos en el mundo. Este sistaru1 
da mucho rrz'!_yor agilidad a cai.Lz. proc:.•so _V s,- prudc consmlir u1u1 vúllidr.zd a de~nivd para dejar a los 
pasajeros de salid,1 en el ni-vrl sllperior, de tdl modo que 11-0 interfiera ~·lmpocv con el proce.so de llegada de 
otros vuelos. 
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7.1.6. Edificio T erm.inal de Pasajeros de Aviación General. 

Esta instalación cuenta actualme1Ztc con una sr.1petftcie de 601 m 2• lo que le permite procesar 75 
pasajeros en hora critica. La demanda actual es de 40 usuarios en lapso cridco, obteniendo un indicador de 
15 m2 por pasajero,.y ltl demanda a/filial del horizonte de planeación, es de 52 pasajeros en hora critica, 
obteninido un indicador de 11 m 2 por pasajero, superior al est.ableddc de B. por lo que no se considera 
ninguna ampliación para esta ::.on.a durante el lapso de este estudio, c.onsidertl1z.do que se nzanu11ga nz su 
posición actual. 

7 .. 1. 7. Estacionamiento para Autoni61~les de Aviación Comercüil. 

Este estacion.amient.o cirya superficie es d1..· óJ)-12 rn 2
, tie111:: c.apacidad para 216 cajon{,~s de aau.Tdo 

al seiialamiento extstcnte. asignando un indfr·.:,1dor de 28 m= por lugar; esto inclr!VC circulacion,cs_y baruptetas. 
Sin embargo. conio se mcn~-iom'i antcriormazr~·. su supnjicie S<: vt-ni invadüld por ltz ampliación del edificio 
terniinal comercial. por lo que s,· n:rá Ja neccsi..Lzd d,· n~uhú:..ir/.-i. 

La solución al pnibh71Ul dd estacio11amicnto pu,·tk· tonlilr dos ntt,lS: constnúr un cst.lClonanzienW 
multinivel. que perrnitil un,z buena capacidad en u.n áretl de tcrrow reducidll, o bien su nrilhicadón en la 
actual =.on.a de• concesiones. Esuz última implicaría la reubicación de la ::.on..a de cona·sio11cs hLl.cia la cabecera 
04. situación qw· se considera factible t,irzto fish:,z con10 ec.on..Vnlict:1me11te pues se cu.CJJ.t•l con la supafi,cit: 
necesan·a para lograrlo. L,1 '$dccció11 di! la solución a est_,f.__· problema deberá St-r a1úzli::ada en su nwmento desde 
el punto de ristd ta.nb.:> fi1ulncierv corrh? opcratii•o. 

7.1.8. Estacionaniicnto ¡u1ra Autonu)riJc...,. tle Ariación General. 

Est4l ::.Otlil i...-uolta L·vn u:n.r supaficit' de 364 m 2. siendc> posible alejar 13 automóviles. con el mismo 
parámct:ro de 2S m= por lugar . ...-\un auu~lo f...1. da11and,1 actual es d'-· 1 O posiciones. la dcma1UL1 para d aiio 
2020 se r:stima llt:j:..'U.C u 13 automóviles. [h7r lo que 11.1 St' considc.-nl ninguna r:inipliaci.ón tarnpoco para este 
elenieuto. 

7.1.9. Turre de CoTJtrol. 

Lt:l torre tk.· a:mr:rol. inst""-i.la.Jrz a 1au'1. alru.r~1 N.T'. T. ~· [,1 a1bina de 16 m. cu.e11ui c,Jn un drea 
suficiente para alojar el eqztipo nea.·sario. constituido por transrnisores. reccptorc.·s .Y co11.sola.s dt: control para 
la operación, así c'--imo la supojicie requerid.a para qu:: los wntrolad.1..Jres de rucio desarrollen sus ucti¡.•fdaLks 
ejic,izrnentc, por lo que rw se requiere rriodificaciVn alg1a41. 

7.1.1 O. Zona de Combustible. 

Las instalaciones de almacr:1ulmíenw exi._o;tc:nt.es en la .::.orza de con:bustiblcs Clk?l'tal"l am capacidad 
rcmanent.<.' para algunas aiios. Sin t•mbar¡:o. se pl.rntca /,1 naesid.ad de duplicar la capacidad de 
almacenamiento de turbosi1uz haciu el final del hori::.011te d,~ plti11eació11. Esta tlnipliación también se 
considcrafacttble fisicanzcnt-t.·. debido a que la ~ma d.(: combustibles se encuentra al otro /,ido de la carretent_v 
no presenta restricciones laterales para su crt?cimfrnto. 

En curlnto a la :::v1w de gar:::.a.s, debüio a la ampliación de la plar.a:.fonna de aviación comcrcüú. se 
verá li.Z. nc.·cc:sidad dt: reubicarla unos 250 metros hacUr la c,;.ibeceni 22, au.nqw: sfn nJf!J?Or p.,..vblema. 
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7.1. J l. Cuerpo de Rescate y Extinrión de Incendios (C.R.E.I. ). 

Con los equipos de rescate y extinción de incendios (C.R.E.l.), asf como los de apqyo con que cuenta 
actualmente el aeropuerto, es posible conn-olar y conzbatir los eventuales siniestros que llegaran a suscitarse. 
aunque debe estudiarse constantemente para a1iali::.ar su capacidad de acuerdo a las ampliaciones que se 
espera realiza.r~ principalmente en cuanto a la nuel'a pla.rajOrma romercial y a la pista adicional, para la 
fecha en qu.e llegara a constnJ.irse. 

7.1.12. Zona t:k Carga. 

La carga de fas ucronaves s.t: almacena en una supc;ificie de 1,485 m::.: estas i11.staltlciones ala1n::.an 
una capacidad de 5. 94-0 ton. por aiio. Para el final dd horizont,· de planeación se espera aumentar dicha 
superficie en unos 1,000 m= partl satL~faccr la dt.·manda requerida. 

7..2. Análisi.'i &onóniico. 

La Subdirección de C:Onstntcción _V COnst:rva .... -iún. a. trt1vr}s de· la Suhgerencia de Planificación de 
Obras de Aeropuertos y Servicios ArLúliares. nu·nta con t1.llnt.iadorcs espccffic:os de costos de conscnlcci.Jn para 
los distintos nWros de los llero¡nu:rtcis 1uJ.áo11ales. 

Dichos costos. se httn estinuulv 1.-L.· acu-c:rdo a los esnulias mds n:de•ntes aceruz ,fe las inversiones que 
se han reali=ado rUtiniamentc Ol ampliaclones dt· din·rsos ac.·ro¡nffrtes dcntn' dt: lll Re¡rública Afr.xi.:ana, los 
cuales se presentan a lA.Jntinruzción en la Tabla 7. I. 

Tabla 7. 1. "Cnst..os lJnitnrios por Metro CuaLirado". 

PISTr1S 5850.00 COJVCRETO HIDRÁULICO 
Só50.00 CONCRETO rLSFÁL TICO 
$800.00 ·"U>..10 

RODAJES $850.00 CONCRETO J-IIDRÁULJCO 
$650.00 CONCRETO ASFÁLTICO 

PLATAFOZU..Ir\S ssso.oo COl'·lCRETO HIDRÁULICO 
Só50.00 CONCRETO ASFA.LTICO 
SS00.00 MD..TO 

EDIFICIOS ss.000.00 AVIACIÓN CO.-,,!ERCIAL 
$3.500.00 AVIACIÓN GENERAL 

Información a:Jlltcnida. dentro .:Id ofici•.J 1 7ó0 public.:1d1.1 d 17 dt' septiembre de 1997 en Aeropuertos y 
Servicios Auriliares. 

Con base en los cost.os ant-erionncnte nunci1.n1ados. se da.bor6 de.· manera general un presu-puesto total 
estimado. 'fUC se presc7it.:i a C01ltinuactá1: etl la T4~bla 7.2. 
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Tabla 7.2. "Cosro de la AlternatiJ'a". 

CONCEPTO UNIDAD P.U. CANTIDAD COSTO 

Rodaje adicional m> $650.00 6,900 $4'485,000.00 

Plataforma de Aviación Comercial m2 $800.00 41.000 $32'800,000.00 

Plataforma de Aviaci6n General m2 $650.00 15,000 $9'750,000.00 

Edificio Terminal de Aviación Comercial m2 $5,000.00 27,000 $135'000,000.00 

SUBTOTAL $182'035,000.00 
96 ADICIONAL ' $18'203,500.00 

TOTAL $200'238,500.00" 

1 Se consideró un porcentaje adicional de 1096 por afectaciones de operación druante la construcción. 

*No se considera en este total el costo de los aeropue11tes de conexión entre el arfón y el cd!ficio tenninal. así 
como el de equipo especiali.::a.do como las bandas transportadoras partl pasajeros en el ambulatorio lateral 
propuest:o. 

7.3. Desarrollo posterior. 

Anterionnent.t.• se mencionó que~ el aeropuerto lit-garfa al afia 2020 con problemas de saturación en 
cuanto a la capacid,zd de la plsta _v sus rod.~lj~s. Como resultado de ello, se propone la construcción de una 
segun.da pista paralela a la actll.al. s1t1b4.da a 300 "i de: la misn1a_p con una dimensiá11 de 2.600 X 45 m. 

Partl. poder l/,•·var a all'o la constnteciJn d,· dicha pista, con una superficie: de 11 7,000 nr2 hecha de 
concreto asfáltico, lo cual representaría ll1I costo de cm1..stnü7cicin de 76 millones de: pesos apro:t:inuu¿lmente (ll 
precios actuales). se requerirá fa adquisición dt.· aproximadanzenu 105 hect.áreas d~· terreno circundante. 
extendinuio el lindero actual unos 300 ni hacia el noroeste. La superficie antcriornu:nt.i: r'=ft,'Tid.a no cuenta 
actttalmente ron constntecioncs. _}' únicarnnzt,· S<.' a1cz1.,•ntn111 en el/a algunos terrenos cjtda/c~s. pero que 1w 

representan un problema .t,vandt.· para Sii exprapiaciún. 

El incrc.7110-ZW en el núnzcro de operaciones horarias nv seria cxtn:iordinario, au1u¡ut: sí se considera 
que se podn·an alcan~ir del orden d::· 65 operaciones. cst<J debido principaln1cn.te !l qlu.· szt utilidad principlll 
seria para aterri::ajcs, aún cuarzdo se: pueden reali:::i.1r pcrji:ctarnentr: despegues en. nttas t:ÍL~ mediano alcance 
para B-747. sin embargo. se.• procura minimi::ar las dist-ilnCÜL'\ de recorrido de los a1•io1u·s para las 
operaciones de ,ft-spegueya que es ,._1u1ndo presentan llU!YOr pc:so_v por ende "zqyor consumo de cornbustible. 

Es por dio tk· vital irnpvrtanci..i cntüncc:s. que c.:t.."ist<l una .. uit:cztt1ti.a U?Vrt.iüwcián con las autoridades 
estatales. de tal modo que exista una con:tznua l"igilancia ai cuanto a la imposición de restriccicnzes para la 
consm1cción de edificaciones que pudieran tifcctar la libre operacián de las aeronaves una r•e::: que sea 
necesaria la constn¿cció11 d:: la nueva pista. 
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En cuanto a un problema de impacto ambiental, se debe realiz.ar un cu.idadoso estudio~ debido a que 
en la zona. que circunda la cabecera 04 hacia el noroeste. se encuentra un estero con diversas especies de 
fauna,,. princtpalmente reptiles como serpientes, cocodrilos, etc .• por lo que deberá preverse una solución en 
cuanto a reubicación de dichas especies, antes de proceder a la co1istrucción de la 1Uleva pista y sus respectivos 
rodajes. 

7.3. l. Esquemas Conceptuales de Desarrollo Futuro. 

Se ha nic11cio11ado hasta alzara. que u1w de los elementos que presentarán problemas de saturación al 
final del horizonte de plancaci.ón es la pista y sus rodajes, aun.que no debemos perder de r:ist.a qut• de acuerdo 
al análisis demanda ~ capacidtui del edificio t.enninill comercial prcsenuuio en la Tabla 5 . ..:J., c.-1 edificio 
presentará problemas de saturación ranzbién pa ... ..;andv d hori=orztc d:: planeación, pues con sus -1:2,000 metros 
auulrados será apenas suficienu _:v undrd que pensarse 11ueranunte en _fu.turas an1pliacro11c:s. 

Por otro f,ulo, el número de posiciones sinzultJ.ne'is pc77tzisibles apouzs será "" poco superior a la 
demanda esperada para dicho aiio, por lo qzu dr:berti poL..;arsc t.ambiáJ en c,.01L..;idcrar csptlCÍ{' adicionúl de 
ampliación para las plataformas, de.• tal modo de s .. 7tisf.1er:r la nueva demanda jittur.1. 

Por este moti110, se desarrollaron a rnodv de miteprq_vccto. cui1tro csquerna.s ,,._,.,n"--'-'f'tU . .1,,1les íUlicionales 
para mostrar posibles altcnuuivas (/:-desarrollo del a.ervpucrte>, posterior .·l.l Jwri;;ontc.> de plcnu,uhín marcado 
para el presente estudio. Dichos pla11t~.:,1mic>nto.s 5t• C.'-plicardn iiL' nulllt"T<l breve· a conti1uutdlJ1J. 

7.3.1.1. Opción No. 1. Nurra Terminal con d,1s Afuelles Hado. la Cabecera 0-1. 

Se nuncion,Wa en el capitulo ó i[U!' Se' l'reJ"c:ría plautú.1.r d dcsi1rrvllo.• Je ilrnpliacionc.·s en la 
plataforma de aviación comercial hació.l la cabt:a'T~l 22, por cucstiont·s operatiT.•a..s_ v de a.horro de: con1bu.st:ible. 
En este caso. sin embargo. se: plantea tambi¿n un scgmuio problnna, _V que es la necesid,-z.d de adquisición de 
21 lzectdrea.s adicionales de terreno, para poder llcrar a c,1bo un dc·sarrollo c:n esta. =.o1uz. 

Dicha situación. sin ernbargo. se ron.sideril prvbable d-"-:siL: el punto de vista de {c.,•s dos problenia..s._v 
se plantea conw u1u1 lnu:n.a '"4ltcnu1t71N1 dt: desarrv/lo C.(111 cic:rt(> ._F;rado de: i1zdt:pcndcncia rc.•spct:to al actual 
edificio tcrrnins.d. 

Esta .,/tc-n1ativa c.-ntsisfr en 1,1 constnu:ciJ-n de un sf!guudv t:dificio t-L77ninal 01 u1ul superficie de 
6,500 m=-. c.o11 dos muelles pcrpnuliculares que en forma conjunta representan un árt:a apro:t:ima. .. L-i de 9,000 
m;:!._ La aipacidad de dichos mudles permitin'i1 d esraáonartzie11to en forma simul~it:ea de 16 1urC1naves sobre 
una superficie de 220,000 n1 2 . Adicionalmente. será nt•a·.saria la consmu.."'Ció11 de dos rod11jcs de J 50 nz de 
largo cada uno para comunicar dicha plataforma con el act:twl roddje A?fa. 

De este' niodo, c·I problema n·al ni este ca.so es qu.~ n,_.,,s c11c.ontran1os o .. ni untt opctJn i 1erdaderan1ente 
cost.:Jsa. ;va que irr1plú:.ar¿z l,, c.-'1L<;truccúín por consiguient~: tit.." un mu"1-·o estacionamic7ltO para pasajeros, 
trabajos adk-zonales para incorpurar iuw entra.fo .-i dich,1 edific10 en la ri.Tlidad ro~tnite. +V vialidadc..·s 
internas adicion..ales para las labores de rescate ~V o:tinción de ina?tdios. movimiento del personal, etc. Sin 
embargo. se presenta e.orno una alten1ati11a donde qut::ús seria posiblt• separar el nzoviniiento naciflnal del 
internadonal, ocupando la nuera tcnnt11al adu..siv,1mcnt"': para pcuajeros m1cio1wles, los cuales representan el 
menor porcentdjr: dd tt.?tal (fr pasafcros procesad.es. 

La represnir,1ci.ó11 gráfica de esta opciún se prcscllt•l nz d Es.quarut 7. 1. 
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7.3.1.2. Opción No. 2. Nueva Tenninal Lineal Hacia la Cabecera 22. 

Este segundo esquerna propone una nueva tenninal lineal locali::ada al este del segundo muelle,. y con 
la posibilidad de alojar de B a 1 O aeronaves m forma simultánea. 

Dicha opción requeriri~l de J'1Ul anipliación de la plataforma de aviación comerdal del orden de un.os 
90.000 m 2.y la tenriinal podría desarrollarst~ con su estacionaniicnto respecti1.71:1 un poco más hacia el este. 

Sin embargo. el planuamie11to de~ un desarrollo de este tipL' conlleva uru' sulnttili::ación awnne de 
espacio,. debido a que no permite un núniero elevado de posicíones sin11tltáneas,. _V sin embargo sí inteiflere c.on 
cualquier posible alternativa.futura de crecimit.?1tO en la ::.ona circ...-r.nuitlnte a la cabecera 22. 

Lit ra=.ón de plan.uar u1u1 alun:atíva de .este tipo sr: da ante todo debido u la aleat,oriedad tic la 
demanda en el tiempo. y a la elasticidtid de la misnu1. St.~ lza obsen•,zdo e:n estudios rt:ctenus qzu: cuan.do el 
tráfico de pasajeros en un aeropuertv se: co1isi .. ler,l .. ma~lur~? .. , es d~· ... -zr. que es diftdl qrh· cre=.ca nzucho más. la 
t.asa de crecimient-'' alcan=a cuand[1 mucho un rulor dd ...J.%. 

Ante la nc·cesida.d de anali:;ar cualqufrr t'.Scc1u1rio 'fl'C pudiera present.arse._v suponierul.o que al final 
del hori=onte de plan.eacíón se estuviest· llegando a est, .. punto, la presente opción se consideraría adecuada al 
ofrecer u11 11ún1ero reducido pero suficiente de posídont-·s. sin mxcsüla.d 1it.' S(lbrcdimt·1isio1uzr el aero¡nterto. 

7.3 . .1.3. Opción No. 3. Nut'l'll Tennin.al con un AJuelfo Hacia la Cabecera 22. 

Estu opción pn·sent..'l cara.1 .• -rcristiClLS bastante siniilarc.~s LI. ltL'i J.::s ... --ritiis en la opción fl7lterior~ sin 
embargo. en est¿ caso se trat...l dt• una terminal tipo nuullt-. 

Dicha tÚtcrnatiJ.•(( n·que."Tiri1i una ampliaciún d,· lü supt.:rjicir: de plataJOrmcJ. de aviación camercial del 
orden de 94.000 rn2 _p un rodajt' adíciontll de 230 rn de longit:rul opcional para facilitar la operaci.ón de los 
aterri::ajes reali~los por la cabecera o-J. 

El edificio terminal. dr: manero. co1Jjunt.1 con l"l mrullc, Dcuparia ruu1 .~uperft.ctc del or~'?l cL: 11.000 

De igual modo que ltl opción ant.erior, este conjunto permitiría d cstacionanliento adicional d,· 10 
aeronaves en forma simultárn:a. tlUIU[lt:..' d.fuulo un poco más de flexibilidad qru la itlternativa. anterior para 
ampliaciones .fu.turas. 

Adicionalmente, seria nu:.esan·a frl reubict.l..Ció11 del equipo de radar, lvcali::.ado en la =.on.a donde 
pretende lleva.rse il cabo diclto desarrollo. 

La represenUuió1t gnijica dr:: c:sta iiltcnu1t:i¡..•a se presenta. en(..-[ Esqu.e11u1 7.3. 
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7.3.1.4. Opci6n No. 4. Nueva Tenninal cmi Dos Muelles Hacia la Cabecera 22. 

Final"znite. la cuarta opción al igual que la primera. analiza el escenario que se presentarla co11 una 
tasa de crecimienro m'!_yor que la de las dos opciones a1zteriores. 

En este caso. al igual que en la opción anterior, se presenta la opción. de un segundo edificio terminal 
loca.lizado en la ::;ona aledafía a la cabccerc1 22. pero con la varia11t.e de que éste cuenta con dos muelles en 
lugar de u1w. 

Este sistema permitiría el estacionc1n1iento en fonnn simultánea de 16 posidoncs en contacto. a11.1u¡uc 
el incremento real respecto a la. solución de nuulles transversales. sólo es de 12 posiciones adicionales. pues se 
eliminan de esU nzodo las cuatro posiciones renwtas. 

A diferencia de las opciones ant:eriores, est.a opción represt·nta un íncronottv consi~rable en la 
superficie cL~ pla.t¿1fornu1, siendo t!st.L· de 145, 000 nz:::! más. 

De igual nwdv ipu la opóón ant<.rior, St' plantea la posibilidad J1;.• incluir un rodaje tldidonal de 
100 m para facilitar la operación de los atL"TTizajcs realt:zados por la cah~a~r,1 0-1. 

El edificio termi1lal, de nuuura conjunta ccm sus rt:spectii•os rnuelles, ocuparía un área dr 16,000 
metros cuadrtldos aproxinzadnmentc,_v al igual que en la opción anterior. se ru¡ueriria ,u una reubicación del 
radar. 

Lu opción an.ali::a.da se reprt:senta gráficantente en el Esquema 7.4. 
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7.4. lust:ificaci6n de la Alternativa Selecdoruula. 

Hemos podido apreciar en los in.císos anteriores, la flexibilidad que presenta la opci.én seleccionada 
para adaptarse a fut:uras ampliaciones necesarias. Ninguno de los esquemas de desarrolla posterior 
planteados en este capíeulo inte.7fiere con la opcra.cWn de la opción seleccionada~" vicei,ersa. lo que la hace una 
opción adecuada. 

Sin embargo, -,.w ,·s sólo t•su el factor principal para considc."'Tarla como fri mejor opdón. Por el 
contrario, fueron varios factores anali::.ados con anterioridad, los que pennitieron llegar finalniente a dicha 
selección, y que dieron lugar por co11.Si!,YJliente a la reali::ación de un análisis posterior para reafirnzar su 
condición de solución áptinu1. 

Se mencionaron en d capítulo 6, una serie de factores que se tümarian en cru:nta para llevar a cabo 
la se/ecciÓn de Ja aftenuztí11a. ,¿.\dicimUl/nit'!lfc'. il COlttÍlllUlciÓll se J1rt'SOlta!1 a/¡,'?UU...,S de /os qru St.• fOTltartl!l Cll 

cuenta como los nzás import.11ntc.•s par.L dicha decisión: 

1. Utili::.ación máxima t.L.· la.s in.sta/acio11cs c.xisUntcs. 
2. Facilidades para la circulación de las ,u.·ronaves en la platafonmi_y· d aprovr'chanzio1to dt:l úrea. 

3. Di.stancias de recorrido a pie dt: lus [Hl.S<Zjt.·rns. -

4. Posibilidad de creánzicnto por etapa_\'. 
5. Costos. 
6. 1'osibilidcui de: desarrollo ultericr (z/ Jwri:::.vntt.· de plancacíón t-•stabfrcido i.lt.: la :;ona ac..·ropomt,a,ria. 

Los criterios a11t"-'Tionncnt.c .üscrif('IS se explica.rún con dl-·ta1lt.- a continuación: 

El critL'TiO 1 t:_'S dt..11uisia~l· 1 claro. s[ n~fier:.· prindpalnzcntt-• al mú .. t.-inw l.L'>O que pu.ed¿ darse a las 
instalaciones actuales ant.es d1· rr:ali::.ar nzodificaciont.·s principaln1nit~' en lo que..• se refien· al área de 
plat:a.fonnas. Conio puc:de J'crsc en d t'StfllL"n1a 6.2 .. la terminal tipo lineal .fuera de aprovechar las actuales 
instalaciones. propone u1u1 rnWf .. -addn total 1k niw .. -Juu inst«l~uio1lt..·s existentes, pero principalmente de la 
zona terminal de al--iación goieral._y el C.R.E.l., que.· son ::;or:~LS de gran inzportancia. En contraste con lo 
anterior. e11 el esquema 6.-1. se• puede aprc..·ciar cómo se proponen 2 pasicwlles mds en contact.o con el actual 
edificio t.t.·rnrinal. ,1umentand1_• con ello el ._c:rm[,, de a11~fort d~: lc..,.,S pasajeros. 

El criterio 2 ¡,;n lo que se refic.-re a aprovecfo.z"liento d,• tlrc'a se a.msu:L...,-a C<Jm.o un factor de bastanu 
peso. La opcián 1, por ejemplo. ofrece un promedio normatii·o por al-'TOntn•r· 01 plauifvrnia de 6.135 m=. 
mientras que la opción 2 ofrece uno de 5,-100 m:c. LLl opción 3. por su part.e. q,frece ruto d'--· 6,000 m::! 
mientras t[UC la mejer opáén n1 este caso es ld -4. con un pranzcdio el:: 5,300 m= pc>r aeronarc·. 

Para el criterio 3 .\l' ,Utcrminaron los n·cc.rridlJS a pie nuis th'ifiirorablcs para lcis pasajeros. 
obreniéndose los si¡;:u.iozt.t-'S valores para ltL" opdoncs 1--1: -1:00. -100. 500 _V 6lXJ nz. n:spectivamente. La 
ra:;ón de que se consid.c.-re nujor /¿¡ apcián 1 solnt· /,,1 2 radica l'Jl d hedw d~· que todas sus posiciones son en 
contacto, mio:tnL" que la 2 prcsrc:nta un nú"uTv dcvado (6J dr: posiciones renlc.-,tas. causand . .i.-, un nienor b-rra.do 
de c.oufort a los pasa¡,~ros. 

F'anl el criterio -1 bas~-1 con obscrrar les esqtt.c.·m,LS o.2. ai 6.5. partl ,~11rn1dtT h: cal~ficaáón 
asignada en la siguicut¿~ tabla para cu.da una Je las opciont·s. A1ic..•ntrtL'> qut.· el d'--·sarrolla de la opción 1 afecta 
fiu:rtemenu la open1ció11 de varias :::.onas del aeropuerto. la opción -J se: prtifiere sobrt: la 3 debido a que el 
ambulat.orio lateral 110 rcpresoita el misnw problema opc·racional durante su cvn.scrucdón qu.e d que ofrece el 
túnel de la opdón 3. 
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En. el criterio 5 se hi=o de nzanera ge11eral un análisis de costos~ de acuerdo a tabuladores generales 
manejados en Aeropuertos y Sen•idos Auxiliares, y se llegó a los resultados comparativos presentados en la 
Tabla 7.1. 

Finalmente. el criterio 6 SL~ refleja 1111 poco también en los esqite77zas 6.2. al 6.5 .• pues puede verse 
cómo la posibilidad de crecimiento que plant.eanws en los es,ruenias 7.1. al 7.5. resultarían niucho más 
diftciles para las otras opciones anali::adas. 

Con base en estos criterios, se~ 1;.·laboró la tabla que s~ presentr..i a continiuuión _Y 1ptt: presenta el 
análisis comparativo de cada u1ul de las opciones. 

Opción 1 
Opción 2 
Opción 3 
Opción 4 

Tabla 7.1. ''Análisis Comparativo de la.s L)isti11t:as Ovciones". 

Criterio 1 Crit.t.tiv 2 Criterio 3 Critcrfr1 4 Criterios 

-;,=, 
·....._·. e· •• :· 

·..=...:::: .• "} .,. ~· 

"' .. ,, - _:. '~ ::-· ·.· 

E.sea/a 

Peor~ ~Mejor 

Criterio 6 

Del anterior análisis. podL-mvs i•t.·r qrff d ú.1ZU:v punte débil .k la opciún sdca.:'ionwia es d rec.orrido 
de los pasajeros del ediji4--fo tt'T711i1uzl al arión _i· ricerersa. DicJw problana. sin embargv. se puede resoli•er 

fá.cilmente mediante el cnzpleo tk: ba..nd .. -is mecánicas tl fo largl• del ambulatorio lateral._}' Cl!J10 costo 1w se 
presenta en d análisis de costos comparativo. 

Cada uru¿ de las opcion~s pl,111uada.s 01 cl capftu/(I 6. aun.que con bastantes mod~ficaciones. tomaron 
como base el Plan .l\t1aestro de J 991. _,..~ en el cual ~1mbiin se coJLsidera.ba una solución del tipo de· mui:lles 
transversales como la más adccwuU1, lo 1.,.,-ual riene a rcafirnu-i.r. ¡un.ta c.on todos los factores anteriormente 
mendonados. la calid,:id de dicha opdán e.amo la más con-Pcnientc para el aeropuerto en t.tfrnzinos de o~acióri 

y flexibilidad para adaptarse a ... -ualquü:r desarrollo futuro. 
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Capitulo VIII. 
Conclusiones. Recomendaciones Y Bibliografía. 

8.1. Conclusiones y Recon1e11.dacio11es. 

A lo largo de cadi.:i uno de los capítulos. se Juuz plantc~ado conclusiones corrr::.spondic:ntes a los misnzos. 
de manera nui.s o nierios brnY y c.oncisa. Por ello, en este capítulo /tl.s conclusio11cs que se planu~lrán no se 
refertrárr al aspecto técnia., del trahajo c:scrito sino nzás bien al proceso que implica la elabora_¿,''"ión del nzisn10. 

El presenu trabajo se ha claborc.uio siguiendo dii•ersos crit..erios dt• rnancra combt11 .. ada utili::.ando 
aque1los que se consideraron como los mtü convenientes de a.cuerdo al terna pcTtinente .. 

Debe enti.•1ukTse por dla. que el presenu fT,:ibajo 120 representa una mt:to,iologia ú1uca v unil•ersal 
para el a1uilisis cfr desarrollo aeroportuario. Cc.ukz (léTVpucrtu th:ne dis.tint.os c.:lt:nu·nr.vs._v caractt:risticas que 
infii!Jlell en su comportanzientc. lo que: hace que su t-lmilisis ilnh:>lu.cre r11za. gran c.antidad de vuriables Cl!VO 
peso variará también de acuerdo al criterio dd cvalru1dor. 

Como s,· dijo en el capít:u.!o mz~Tior, 111.s alt-<77ta.tiras propuestas tomaran comf' base el Pltln J\,lacstro 
de 1991. m11u¡ue se les hici.cron rariacioncs importa11us debido a: t[U.t.: la pc·rspectiva dt• crecimiento que se 
tenia entonces era nH!Y distinta de la que se pr::senta en fi"l. artualida..i. Los factores varían. las tendc.'7ICias 
cambian y la rn·isiJn constante de lus misnzas t.'S indispoL'>llbfr ptlra t.,,Jnzar ac..'7"ionr.•s innu.:diata..'> cztando st?a 
11.eccsario. 

En este punto quisfrra aifátz::.ar tttmbi-<~n la import1n1cin d<' qru rt'almcrrt . .1: se tonien la.s mcdúLlS 
necesarias no sJlv para n:spc11ulcr a la denzanda cuando~ va se tiene c:st.a fk7r cndn1a ,fr la aq.1acidad para 
atnulerla, sino tonJarlas de modo que prud.:i prc1.-'crsc d comportamiento fu.tu.ro _l-' n·itar incomodidadc's a 
ambas partes: tllnt,1 usuarios conio operarios. 

Por otro lado, es ifulispr.•nsablc.• que e:t:ijarnos calida...1. _v responsabilidad total en los trabajos tanto que 
realizarnos como los que rcdbimos. J.'\Jv t•s posible 'fil<" nuestro sist.cnia csuuiística aeroportuario digcr que si d~: 
un año a otro aumr.'71tó el número de pasajeros. la tLlSa de variación sea n.c:gativa, o bien que nos muestre: el 
esquema de un acTO[l!terta con su/idas a 90º que,-.-,, la realidad son de altLl i·clocidad_ 

Lo anterior ~'1az.e a colación por la impvrtnncia de la privati=.acíán d.r: los acropu..ertC's en el futuro. 
¿Cómo poden:os conu., n1c.:xic.11ws licitar por zuul .:."tdcn.a dr.· tU.'roput"rt.f.lS cr«indo no som~.-1S capaces de lln·ar 
bten los registros cstadi$ticos o tenemos d poco cuidado dr: prt•sn1tar rtll docun1c.71W qficial Cí!ll errores? 

En rt.•sunun. debo decir qu,• nvs faltü nzudw por rccorrc.~r. mucho trabajo que rcali::.ar _Y cada ve;: 
mnws tiempo para hacerlo, pero podemos Ju:c-erla _v urzenzos que hacerlo, nu }u~y nu..·lt.,,·1 de hoja. 

En cuanto a l,L., rcconz.c·ntL.1cioncs para d presc11f<-' tr1zbajo. la..s: que C.OtL'>idero ú7nit7 rnús importantes 
son las siguientt·s· 

a) Revisión sistanática tú la it~formaci6n prt'.\C:ntada.- revisar wnswnumcntc los dat.os con lo.r.: que 
se cuenta. Por ejemplo, el Plan A·faestro de 1991 presell~l Ullll superficie: de plataforma de ariaáón comerá.al 
1 S.000 metn1s cuadrados nlt!VOT a aquc1la con la que se atenta actztalmcnte. Deben revisarse este tipo de 
incoherencias. para ht1cer que la infonnacián a la que se.· tiene tzcceso sea lo szificienk--mente predsa. 
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b) Análisis de desarrollo por etapas.- realizar dicho análisis con frecuencia para deunni.nar su 
factibilidad,, afectaciones en la operación.._v tomar la decisión más fi1'Porable. 

e) Rt-"Visión D.J11ti11Ud de los datos eswdísticos.- pari-1 saber si lt1 tendencia que se presenta es la 
esperada. de tal modo de no estar sobredimension.ando nuestras instalaciones. o por el c.o11Uario. que la 
dan.anda supere nu.esn-as expectati1.c~a.."y e:/ u-abajo rcali::.ada st•a inútil de wdos modos. 

d) Análisis de rn,evas tendencias teawlógicas. - un punto dt: vit.al importancia en aeropuertos. pues 
las caracteristi.cas de los aviones Ci.'lTnbian con d tiempo. pero de igual manera los si.st:emas de documentación .. 
control interno del ed~fl.cio terminal. '!V14l.tl.S a la nar.~egaciiJn. etc. 

e) Mejor capacit:a.ción del perso1ull.- de nada sirve ront.1.u can el númt70 n.ec.e.sario de bandas de 
reclamo lk· equipaje, n1ost:radores. c·tc. si lrc depen.diotta de la aerolínea SL' va a tardar 1 O ntiuutos para 
docu.ment:.ar a un pasajero porque está aprendiendo a utili:::.ar /,1 c.omputiUÜ7ra. 

En fin~ creo que en resunien las recoTTZCTtLlaciones se reducen a un concepto .fundamental: 
profesionalismo. Trabajar con el es la recomendación fundamental para el adecuado desarrollo de un 
aeropuerto; perder este con.ce-pro de Pista. es desperdiciar todo d trabajo reali::.ado. pues el factor humano es el 
que lo maneja .füullmente. 
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