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Introduccion.

El fuerte desarrollo que ha tenido la actividad acroportuaria en los nltimos aros, reflejo de la
explosion demogrdfica y el desarrollo econdmico, ha traido como consecuencia una mayor complejidad en la
planificacion, construccion y operacion de los acropuertos. Por tal motivo €s necesario realizar investigaciones
¢ implantar metodologias que ayuden a prever las necesidades con cierto grado de factibilidad, con ¢l fin de
racionalizar el gasto puiblico, de tal manera que las inversiones cstén encaminadas a provectos que sean
Justificados y necesarios, manteniendo el principio de proporcionar wn beneficio social, y que desde ¢l punto de
vista _financiero sean atractivas para evitar una mayor carga del gasto y destiniar les recursos hacia otras
actividades prioritarias.

Por estas razones se realizan estudios de factibilidad para ampliar o remodelar acropuertos en
operacion, o en ¢l caso mds critico construir nuevos acropuertos en cindades due por sus caracteristicas y
recesidades lo ameriten.

El estredio de factibilidad de acropucrtos comprende tres fases:
Fase I.- Demanda de transporte adreo

Se definen todos los pardmetros de la demanda (pasajeres, operaciones. carg) en toduas sus_formas
(anual, horaria, hora critica); esta informacion sirve de base para desarrollar la

Fase IF.- Oferta de infracstriectura

A partir de los clementos anteriores, se puede describir la evolucion de la mfraesoructura y por
consiguiente, un calendario de inversiones, de modo que se pueda realizar la

Fase I11.- Factibilidad

Estudia ol impacte regional y nacional, adoptande todos los puntos de vista (transportistas,
usuarios, gerencia de acropuertos, ctc.) ¥ tratande de jusgar esos puntos de vista en funcion de criterios
simples que permiitan wna comparacion de un estudio con otro (indicadores de factibilidad).

Antecedentes.

El transporte acreo ha sido factor fundamental en ol desarrollo del pais. a vy integracion ha
contribuido de manera eficiente y segura.

Actualmente operan 56 lineas adreas nactonales, de las cuales 5 son troncales, 12 regionales y el
resto son empresas de servicio adrec especializade y no regular. Adicionsalmente, operan 3-1 empresas
extranjeras. Las lineas adreas nacionales de servicio regular alcanzan una cobertura Jde 61 civdades en el
interior del pais y 26 en ol extranjero.

Esn los ultimoes aros, o swubsector acreo experiments un importante proceso de apertura |y
desregulacion, lo que permitié la entrada de nucvos prestadores de servicios, la diversificacion de estos, el
incremento de s oferta, la ampliacion de rutas, y precios puds competitivos para un snimero creciente de
SUArios.



En este contexto y ante la necesidad de actualizar la regulacion en materia de aviacion, la presente
administracion se abocé a la tarea de actualizar y promover el desarrollo de esta actividad dentro de un
marco quee propiciara la prestacion de los servicios agreos en_forma eficiente, competitiva y, sobre todo segura,
lo que derivé en la promudgacion de la Ley de Aviacion Civil,

Con este nuevo ordenaniiento se fortalecen las atribuciones de la SCT como autoridad aerondutica;
se consolida la regulacion en condiciones de competencia equitativa_y de proteccion al ambienite; se regula ol
otorgamiento de concesiones y permisos; se organiza la operacion de las diferentes modalidades del transporte
aéreo; y se apoya ¢l desarrollo y la modernizacion de las aerolincas nacionales en ¢l nueve entorno de

competencia internaciornal.
El objetive que se persigue es:

"Consolidar 1en subsector aecrondutico scguro, cficicnte, moderno y rentable: ue proporcione un
servicio de calidad; que coadyuve a la integracion regional; v que sea competitive en ol dmbito internacional.”

Aeropuertos.

Mvico cuenta con la mds vasta red aeroportuaria de América Latina. Integrada por 1,726
aerddromos, existen 83 aceropucrtos de servicio al prblico, de los creales 51 prestan servicios para vielos
nacionales e internacionales, y los 32 restuntes lo hacert oexclusivamente para los nacionales. Adicionalmente,
la aviacion regional y privada opera en 1,613 acrddronivs.

Tabla 0.1. "Red Aeroportuaria Nacional’.

A Cargo O Propiedad De : Niimero De Aeropucrtos
Acropuertos v Servicies Awxiliares 58
Estatales 10
Municipales 5
Particrulares -
Dependencias del Gobierno Federal &
TOTAL &3

Cabe sertalar qree, con la (nfraestructiura aeroportudri existente se atiende pricticamente a todds
las poblaciones de muis de 50 mil habitantes, lo que ha contribuido a la creacion_y consolidacién de polos de

desarrollo er1 diversas regiones Jdel territorio nacional.

El organismo priblico descontralizade Aeroprertos v Servicios Auxiliares (ASA) administra un
total de 58 acropucrtos, de los cuales 43 prestan servicio para vielos nacionales ¢ internaciondles, y 15
operan sobre rutas en ¢l interior del pais. En tan siolo sicte acropuertes de la red administrada por ASA se
concernitra el 70 por ciento del movimicnto de pasajeros.

Los servicies de control de sransito acreo se brindan « traves del drgano desconcentrado de la SCT
denominado Servicios a Lt Navegacion en i Espucio Adrec Mexicano (SENEAM), ¢ cual, para el
senalamiento de aerovias vy rutas, mantiene en operacion 7-3 sistemas de radiofaro omnidireccional de muy
alta frecuencia (VOR) e iqual mimero de cquapos medidores de distancia (IDME) en dreas continentales.
Asimismo. cuenta con 23 cquipos de radiofare ne direccional (NIDB) en dreas ocednicas y 17 sisternas de

aterrizaje por instrumentos (ILS).



En 1994, los servicios de ayuda a la navegacion aérea atendieron 11.6 millones de operaciones de
control de trdnsito acreo; 5.2 millones de mensajes aire-tierra; y 1.8 millones de informes meteoroldgicos.

Desgraciadamente, los avances que se han registrado en el sisterna aeroportuario mexicano no han
sido del todo homogéneos. Inclusive, dentro de los aeropuertos de mayor importancia, turisticos o
metropolitanos - Cancitn, Guadalajara, Monterrey, Tijuana. Puerto Vallarta. Acapulco y Ciudad de
Meéxico - se observan_ya problemas de saturacion en pistas_y en edificios terminales.

WNo obstante el nivel de infracstricctura alcanzado_y el equipamicnto que se ha desarrollado en la red
acroportuaria, el dinamismo observado en la demanda por servicios acroportuarios requiere de su ampliacion
¥ modernizacion, lo cual se traduce en necesidades de inversion crecientes.

Entre los problemas quee con mdyor incidencia sc prescntan en algunos acropuertos destacan: la
saturacion y falta de mantenimiento adecuado en salas vy edificios terminales; la carencic de vias de acceso
eficientes en los principales aeropuertos: las deficiencias en L serializacion, en Lt informacion sobre los vielos
¥ en el mancjo de equipaje; la falta de requlacion de los servicios de taxis v de transporte colectivo; la
ausencia de wna adecuada coordinacion de las distintas autoridades; y las inconvenicncias relacionadas con
la transportacion en tierra de pasajeros, particudarmente en el drea de platafornias.

En diciembre de 1995, s¢ promuldgs la Ley de Acropucrtos. Nuestro pais pedrd. « partir de esta
nueva Ley, contar con un sistema acroportuario mds seguro, cficiente vy moderro; que propicic una mejor
calidad de los seryicios; que contribuya al fortalecimicnte del transporte multimodal: y que se convierta en
Sactor para el crecimicnte regional cquilibrade y para L preservacicn del medio ambicnte,

En congruencia con las actividades desarrollucdas en 1995 y con ol fin de Uevar a caba un proceso de
reestriccturacion  transparente  y  ordenado,  fue creado ol Comitd de Reestructuracion  del  Sistema
Aeroportuario Mexicano, drgano colegiado de la SCT v ASA, que tiene como facrdtad definir la estrategia a
seguir en las diferentes fases del proceso de recstructuracion: supervisar y autorizar la elaboracion de
documentos; ¢ informar a la Comision Intersecretarial de Desincerporacion sobre el avance de cada ctapa del
proceso.

Sisternta Estadistico Acroportieario.

En la actialidad, ol sisterma acroporniutrio, cribre prdcticamente las necesidades de infraestrictura
para el transporte afreo que son requeridas por el pais. Sin embargo, cada wno de los aeropuertos de la red
requiere de labores permanentes de conservacion y mantenimicito pard ofrecer und operacion optima, tanto
en las dreas operativas (pistas. calles de rodaje. plataformas y vialidades), como en las dreas terminales
(edificios terminales. estacionamicntos, casa de mdquinas, ctc. ) , por lo que ¢l Gobierno Federal, por medio
del organisme (ASA) destina recursos para la cjecucion de los programas de obra previstos ent cada uno de
ellos.

Adicionalmente, en furncion de la evelucion del trifico esperado en cada terminal adrea, ¢s necesario
realizar obras de ampliacicon y modernizacion de la infraesoructura instalada, para adecuarla a la demanda
que s¢ atenderd en cl corte, mediano y largo plazos en los acropucrtos. La administracidn de esta compleja
Red requicre de wna cuidadosa plancacion de las necesidudes de inversion, ya sea para nueva infraestrectura
o para conscrvacion, modernizacion vy ampliacion de la existente, asi comio para la operacion y los
requerimicntos adicionales del organismo.



Por ello es imprescindible la recopilacion y actualizacion sistemdtica de la estadistica y el prondstico
de los pardmetros fimde les relacionados con la actividad esencial de ASA : los pasajeros y las
operaciones. Estos pardmetros, procesados analitica te, pcrmiten estimar valores de la demanda de
servicios ¢ infraestructura en el tiempo y evaluar simultdneamente las condiciones de la oferta existente para
atenderla. Con la informacion es_factible proponer la adecuacién de la oferta para atender la demanda, asi
como los recursos requeridos (inversion, gastos, personal, etc.) para cumplir eficientemente con la prestacion

de los servicios ofrecidos por el organismo.

De esta manera, ¢l prondstico de corto plaso (Sasios), permite prever las necesidades inmediatas,
tanto de las instalaciones como de la administracion operativa y financera. En tanto, los prondsticos de
mediano (10 wios) y largo plazos (20 arios). persiguen conocer fundamerntalmente los requerimientos de
infraestructura en un horizonte mayoer, ya que la realizacion Jde los proyectos derivados de esta informecion

requicren periodos largos de maduracior:.

El Sistema Estadistico Acroportuario (SEA), preterude  cubrir  ambas necesidades. yva  quee
proporciona informacion de corto. mediano v largo plazos. El SEA es claborado por Acropucrtos_y Servicios

Auwxiliares. En el SEA se muestra en diez pdgirnas parad cada wne de los acropuertos de la red sw plano
general, de cona terminal y su esquema de localizacion : sus datos generales : sus valores estadisticos ; los
resultados del prondstico anual, los cilcudos horarios correspondientes, 1wna estimacion de las dimensiones
requeridas en plataformas, edificios y estacionamicntos, asi como wna perspectiva del conjunto aeroportuario.
Se incluyen asi mismo, a manera de apéndice. unas tablas resumert en donde se destacan las caracteristicas y

dimensiones de los principales clementos de cada aeropuerto.

Areas v superficies que conforman ri_aeropuerto.

Las principales dreas 3 SUperficics ofie Conforman 101 deropusrto Som -
R t 2 (

¢ Zona Acronduetica : Espacios acreos. pistas, calles de rodaje y plaraformas

¢ Edificio de pasajeros o de carga
¢ Zona Terrestre : Camirw de acceso (transporte terrestre), almuacenamiento y distribucion de combustible.

Los espacios acrecs (201 derondurica airea) estdrn destinzdos, en las inmediaciones del arsropuerto,
a los avionzs en €l aire. Por tal razon, se Jdebe evitar que haya obsticudos a los aviones. Para ello, se deben

proteger 2 tipos de maniobras : aprewimacion y despegue. El pilote del avion siempre intenta actuar en
% r VEA donde Ves la velocidad relativa

contria del viento para quee cste interveriga «n la cacacion L= C, 4%
del avion contra el fluido. Generalmente, irfluven en su diserno la longitud de los campes de influencia. las

condiciones atmosfericas que avudan a diseiiar el canipo de referencia (longitud de pista). la envergadura del
avion de disevio y ol ancho exterior entre rreedas del tren principal del avion de diserio.

Las pistas son parte de la zone aerowintica terrestre, 3y se discian su longitud y su ancho. basados
velocdades de despegue del

en las condiciones de vientos, presion atmosferica (altura sobre ol nivel del mar).
avion de discrio. ¥y peso de despegue del avion de diserio. Tumbicn se discfian los espesores de carpeta, base y
subbase del cucrpo principal de la pista, basados en ol peso de despegue del avicn oritico. mimero de despegues
por &rio, condiciones ambicntales (presion armosférica. vientes). dngude e atagree Ze los jlaps, ctc.

Las calles de rodaje se construyern para comunicar la pistic con las plataformas, considerdndose unas
para entrada y otras para salida. Las de entrada deben ser lo mds cortas pesible. ya que éste es el momento
en el que ol avion ticne mavor peso y por tanto, su consumo de combrestible es mavor. La ubicacion de las

calles de salida influye ficertemente en la capacidad de la pista, y por lo tanto se fncrementa la capacidad
ir



aérea. Para su diserio se toma en cuenta el peso de aterrizaje del avion, mds aparte la velocidad de salida que
podrd alcanzar. Sin embargo, como no todos los aviones tienen la misma capacidad de frenado, ni tampoco
tendrdn la misma velocidad de entrada, éstos sc agrupean en familias de aviones que tengan las mismas
caracteristicas, obteniéndose, de marnera experimental, que generalmerite son necesarias -1 calles de salida
para una pista.

Las plataformas son las zonas donde se estacionan los aviones y pueden ser de embarque y
desembarque de carga y pasajeros, de pernocta, de martenimiento ; de estacionamiento paralelo, dngrdo
(proa hacia adentro y hacia afuera), dngulo recto proa hacia adentro : abierta, andenes. lineal, sala tinica.
salas individuales, satélite, remota. Su diserio se basa exclusivamente en el peso de despegree de los aviones,
para definir el espesor de su pavimento, y varia de acuerdo a las necesidades de la demanda dependiendo de
el miimere de posiciones, de su uso. cantidad de llegadas y salidas. cte.

~ niveles b 2 oniveles para el acceso a los

El edificio de carga o pasajeros pucde ser de 1 nivel, 1 4
aviones. En general se divide en las siguientes dreas : Rentable (compariids de aviacion y concesiones) y no
rentable (dreas priblicas y servicios) : si se habla de salidas, las dreas se dividen en nacionales (zona estéril :
seguridad y sala de espera; scrvicios: sanitarios, teléfonos, concesiorwes) ¢ internacionales (zona cstéril:
seguridad y sala de espera ; servicios: sanitarios. teléfonos, concesiornes); en el caso de legadas: nacionales
(reclamo de equipaje; transportacion terrestre; servicies: sanitarios, teldfonos, concesiones), internacionales
(sanidad; migracion; reclamo de cquipaje; aduana; transportdacion terrestre; servicios: sanitarios, teléfonos.
concesiones) y zona de acompariantes (zomw priblica y concesiones). Para ol diserio de todas estas zonas se
deben considerar : tipo_y nyimere de compariias de aviacion. mimere de pasajeres por horas de diserio, naimero
de maletas, nmiimero de visitantes, minmero y tipos do transporte terrestre. wimcero de empleados.

Criterio_de disciio para pavimerntos de aeropistas.

Los pavimentos son las estructuras que transmiten las cargas de los aviones al terreno natural.
Existen tres tipos de pavimentos : flexibles, rigidos y de adoquines. En 1 case de pavimentos flexibles se tiene
una subrasante, que vs wuna capa de apove, ya sea terreno natural o terreno natural mejorado ; a
CORLINNACION se ticne una subbase. que cs 1w agregado pétreo de menores caracteristicas ; sigue lu base, que
tarnbién es wn agregado pétree, pere de gran resistencia ; firuadmente se Uega a la carpeta, que es la superficic
de rodamiiento v la caeal recibe dircctamente las cargas. Esta 1dtima capa puede ser de diversas
caracteristicas, sicndo permitidas vinicamente las de cementos asfilticos de mezclas en planta caliente, y los
asfaltos rebajados, de mezclas en planta en frio, pero que son de baja calidad. Jamds se permite usar de
mezcla “ir» sitze” y muche menos los de penctracion. como los de ricgos_y el maccedam. Los cementos asfiilticos

sornt productos provenicntes de la destilacion del perroleo.

Sin embargo, ne son manejables « termperatura ambiente por lo cual se requidere calentarle durante Ia
aplicacion (para la solidificacion ). En ol caso de mezcla en frio se wtiliza wun solvente pard que rio se requicra
calentar al cemento asfiltico. De esta manerd tenemos los asfidtos rebajados.

Los pavimentos rigidos se component generadmente de una losa de concreto que actiia como una viga
simplemertte apoyada. que rransmite las cargas de pmiasiera 1onformemente distribiido hacia el terreno que
las soporta, teniendo una base de agregado petreo ; pucden ser losas de concreto de comento pertland o bien
presforzados. En el caso de las lesas de conerero de cemento portlamd se tienen : losas simples o losas armadas
con refuerzo, y pueden ser destinadas para trawsferencia de carga o para conerol de juntas. En el caso de
presforzados se tienen pretensados y postensados.



Los pavimentos de adoquines son muy utilizados en la actualidad, ya que tienen las caracteristicas
de actuar individualmente (como pavimento rigido por las resistencias individuales) o en conjunto (como
pavimento flexible por las juntas de arena que existen entre adoquin y adoquin). Su probl. principal es la
textiera, que da una alta rugosidad. Sin embargo_ya existen muchos tramados para la transferencia de carga
que resultan muy atractivos para quienes diseiian los pavimentos de plataformas.

En las pistas se siguen patrones completamente distintos a los que se wusan en carreteras. De tal
manera, no es necesaria la compensacion de la curva masa. Se busca que exista convergencia cntre la
capacidad de soporte de cada capa con la carga transmitida a cada capa o = P/A ; para ello s¢ necesita un
drea igual o menor que la que requiere la capa en estudio. En ¢l cdlculo de esfiuerzos no se calculan los
espesores de las capas, sino que se estudian las alturas de las capas con respecto al punto de aplicacion. Por
cuestiones de proceso constructivo no se pueden suponer las capas homogéneas ni isotropicas. Por ello,
generalmente se tienen vartas capas de construccion dentro de la misma capa del material.

Diferencia entre pavimentos de carreteras_y arropuertos :

Canalizacion del trdnsito.

Valor de las cargas

Repeticion de las cargas

Presion de inflado de los newemidticos
Efectos del fendmeno de acuaplanco
Efectos de rugosidad
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Sisterna de administracién y concesionamiento en servicios aeroportuarios.
Cambios en la administracion y operacion de terminales aéreas.

OLj oS

Con ¢l propdsite de mejorar el estado v funcionamiento Jdc la red aeroportuaria, se busca alcanzar
los siguientes chjetivos:
I, Conservar, modernizar y ampliar la iifracstructura acroportuadria; clevar los niveles de seguridad; e
incrementar la rentabilidad vy cficiencia de la red.

IT. Aumentar la eficacia v mejorar la calidad de los scrvicios aeroportuarios, complementarios y
comerciales; y lograr que sean prestados de mancra competitiva y no discriminatoria, en beneficio de los
usuarios.

Estrategias.
El logro de estos objetivos serd posible mediante la aplicacion de las siguicntes estrategias:

—  Concretar el proceso de reestructuracion de la red aeroportuaria con el fin de que se logre una mayor
inversion en el sisterma. mediante la promocion v regulacion de la participacion de los particulares en la
construccion y administracion de acropuertos, sobre bases de cficiencia. calidad, scguridad y competenda.

¢ Modernizar ¢l servicio de contral del trdnsito adreoy ol sistema de ayudas a la navegacion, « fin de lograr

una operacion mds eficiente en ¢l espacio adreo mexvicano, cuye control habrd de conservar ¢l Estado en
todo momento.
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» Fortalecer la actividad normativa, regiladora y pr @ del Estado en el subsector acroportuario y
reorientar sus funciones hacia tarcas de supervision y control, en la bitsqueda de mayores niveles de

seguridad en el transporte acreo.

Concesionamiento de servicios o direas de servicios. Procedimiento y lista de coinversiones.

Oportunidades de inversion en el subsector.

¢ Mantenimiento en pistas, calles de rodaje_y plataformas, para restituir aquella carpeta asfiltica dariada.
¢ Construccion de nuevas acropistas dentro de los acropuertos para aumentar la capacidad de los mismos.
¢ Rediserio de las calles de rodaje para optimizar ol tiempo de ocupacion de ias pistas.

¢ Ampliacion de los edificios de carga y puasajeros.

o Aprovechamicnto de las dreas priblicas dentro del edificio de pasajeros (Concesionamiento).

¢ Optimizacion de los sistemas de transporte terrestre dentre del acropusrto (servicio de aretobiis).

¢ Ampliacion de las dreas de estacionamiento para ustearios.
¢ Diserio de rrcevos sistermuas de movilizasion de pasajeres pura rediecir of tiempo de traslado desde  la calle

hasta el avion (bandas transportadoras, cscaleras elécrricas, pendicrntes sin escalones, salas de espera

individuales, etc. ).
¢ Roracion de la ocupuacion de los mostradores por las companius de aviacion para evitar grandes espacios

destinados a una sola compasiia que son poco aprovechados.
¢ Sisternas de informacion para los wesuarios (horarios. yvieelos, informacion general, cte. ).
¢ Reubicacion de accesos para agilizar ¢l trdnsito cerearo al acropuerto.
¢ Instalacidn de sisternas mds sofisticados para ld aprovinmcion de aviones (ILS).
¢ Integracion del sistema al conjunte wrbiano.

£Qué es p como se genera un plan maestro de un geropuerto ?

Es La forma v ol tamaio que ol deropuerta tendri ol final del horizonte de plancacion con los
conocimientos acticales. Para generar dicho plarn se deberd contar con los siguientes estudios_ y diservios -

¢ Antecedentes.- Caracteristicas, desarrollo de la region, plancs de desarrollo de la regicn, vias de
comunicacion, acropucrtos existentes en {a region.

¢ Instalaciones Acroportiearias. - Zona aeronmdieticd. o rerminal. instalacior
¥ radivayudas, instalaciones de servicio, equipos de trasporte, aspectos administratives.

¢ Asuilisis de la demanda. - Generalidades. estadistica, v pronusstico

Andlisis demanda - capacidad. - pardmectros. zona acrondutica, zond terminal. instalaciones de apoyo.

de apoyo, avudas visuales

.

¢ Estrategia de desarrollo. - Acciones inmediatas, alternasivas de desarrollo, miivimo desarrollo al Jiorizonte
de plancacion, desarrollo por ctapas. cvolucion futura.

¢ Impacto ambiental.- cspacio adreo. reserva territorial, ruido. gases, desechos sélidos y aguas negras,

medidas anticontamindantes_y/o prevertivids.

Bdsicamente se pucde decir que os wn objetivo a cumplir. Para cller deberd satisfacer nna riecesidad
P it . ¥
TR FESEPLora de

de servicios (demanda), los cuwales pueden ser entre wnl sntidad generadera de pasaje
pasaje, generar nuevas relaciories con otras peblaciones, o bien que sean dos generadoras_y receptoras a la vez.
El ntimero de serivicios serd la suma de las comunidades anteriormente descritas con la cantidad de pasajeros
que generan. Por ellp los acropuertos dependen de la red de rsuarios quee exista hacia o desde la connoddad
donde se creard el nuevo acropucrto. Al incrementarse la demanda, crece o nivel econdmico y por lo tante se
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hace una necesidad de crear nuevas relaciones con otras comunidades. Quienes se dedican a definir la
demanda que sc presentard se protegen, y por ello se elaboran diferentes posibles escenarios, en los cuales
podemos ver ¢l crecimiento optimista y pesimista. La banda que se genera entre las dos curvas anteriores se
considera como el rango en el que la demanda podrd comportarse. Pero se tendrd una banda de confianza que
no nos describe correctamente la cantidad de usuarios a los que la obra satisfard. Por ello, no se toma en
lo que el ec ista estard previendo como tiempo de recuperacion de la inversion, si no que sc fijard
una demanda de proyecto que se deseard alcanzar y para la cual se plancard. Por otro lado, el plan maestro
deberd ser flexible, ya que los cambios reales de la demanda, aunados a los avances cientificos y tecnoldgicos
marcardn la_forma mds adecuada en la que el desarrollo del aeropuerto se acoplard a la sitiacion futura.

En ¢l desarrollo por etapas, cada etapa se va planteando de acuerdo al comportamiento de la
demanda real. Para evitar la  saturacién por encima de la capacidad se van  rediseriando los
comportamientos. Los acropuertos no tienen limites de demanda en realidad, ya que se deben acoplar a las

demandas que en el futuro se presentan, es decir, no se termina al alcanzar la demanda del horizonte de
E F
planeacion.

Objetivos
Los objetivos definidos para la realizacion de este estudio_fucron los siguientes:

a) Obtener el miximo desarrolle posible por ctapas sucesivas, de las instalaciones aeroportuarias
existentes, a través de ena solucion racional que permita ki correcta operacion del acropuerto,
determinando la demanda que puede ser atendida con este nmdvimo desarrollo.

b) Establecimiento de las necesidudes inmmediatas v wrgentes vosu solucion., dentro del marco del
desarrollo maximo, para que sean congrieentes con cl mismio.

¢) Proponer las estrategias ruds convenientes para ol desarrollo de Las erapas de estas instalaciones.

En efecto, considerando lo ya mencionado en la introduccion de este estudio, asi como los wltimos
andlisis de plan maestro y estudios del drea terminal que han sido cfectuados, reswdta necesario revisar y
actualizar, « la luz de las condiciones actuales e rodean al asropuerto, las wrgencias de desarrollo de sus
instalaciones.

Finalmente, deben analizarse diversas estrategias para alcanzar el desarrollo maximo evaludndolas
desde distintos puntos de vista para scleccionar aquélla que resulte la mids convendente ¥ que permita precisar
en detalle las acciones inmediatas quee deben realizarse para solucionar la problemiitica urgente.

Como fundamento del estivdio se ha partido de las premisas 0 bases que rigen ¢l presente andlisis,
detalladas a continuacion:

e Antes de iniciar el desarrollo de nuevas instalaciones, se buscard la mdaxima wtilizacion de las
instalacivnes existentes, v sea para la zona acrondutica o la zona terminal.

o En cada una Jde las etapas de crecimiento del aeropuerto se deberd terer un balance entre la
capacidad de los diferentes elementos que lo componern.



Capitulo 1.
El Aeropuerto De Puerto Vallarta.

En este capitulo se describen aspectos poblacionales y econdmicos relativos al Estado de Jalisco y en
particidar de Puerto Vallarta, los cuales van ligados directamente al crecimiento de la denuanda de transporte agreo
de La region y repr 1 Diformacion significativa a considerar.

La mayor parte de esta informacion es producto de los datos registrados por el XI Censo General de
Poblacion y Vivienda de 1990. Asimismo, se¢ destacan los principales contros en los que se concenttra la pablacion,
asi como aspectos econsmicos de la entidad, datos relativos a las actividades y centros de atraccion turistica y
Sfinalmente, datos de las prindpales terminales acreas del Estado de Jalisco y las acropistas existentes.

1. 1. Caracteristicas del Estado de Jalisco.

1.1.1. Poblacidrs.

En 1990 ¢l Estado de Jalisco registrs wra poblacion de 53'302,689 habitantes y para 1995 alcanzé una
difra de 5990,054%. quee representa en valor absoluto un crecimiento del orden del 13.09%5, v 1o Tasa Media
Anual de Crecimiento (TMAC) del 2.596, dierarnte ese lapso.

En base a la poblacion registrada en 1995, el Estado de Jalisco vcupo el lugar mionero -+ a nivel nacional,
participando con ¢l 6.6% del total de habitantes del pais y coloabrtdose etre los estados de mayor concentracion

poblacional.
En el Esquerna 1.1. se muestra la ubicacion de esta entidad dentro de la Repiblica Mexicana.

Esquerna 1.1. "Localizacién del Estado de Jalisco™
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ESTADO DE JALISCO

1.1.2. Superficic Estatal y Distribucion Pobiacional.

La superficie el Estado de Julisco es de 8§O,137 kon®, quue representan ol 4.196 del territorio nacional,
ubicdndole en cl sexto {ugar nacional en cuanto « extension territorial.

La densidad de poblacion en la entidad, en 1995, fiw de 7.5 Juabitantes por km?®, que s¢ puede considerar
dentro del nivel medio nacional, colocando a Jalisco en el lugar nimero 14 dentro de esta modalidad.



Por otro lado, la poblacion total estatal (5990,054 habitantes), e distrilngye en 1 81.99% (2.91
millones de habitantes) en zonas urbanas_y en 18.19 (1.08 mill )/

que refleja el alto grado de concentracion y migracion hacia los centtros urbanos meds importantes de la entidad. Los
centros poblacionales mds importantes del Estado se muestrarn en ¢l Esquema 1.2

de h

). en & idades rurales, lo

Esquemna I1.2. "Principales Ciudades del Estado de Jalisco®.
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PRINCIPALES CIUDADES DEL
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1.1.3. Migracién hacia la Entidad.

El Censo de 1990 registro informucion sobre el lugar Jde nacindiento y o Iugar de residencia de cada
persona censada, 1o que en combinacion con el lugar de residencia en of momento censal, permiite identificar los flujos
migratorios interestatales v la inmigracion del exterior.

Ast, considerando el lugar de nacmiconto de la poblacion, tencmos que en 1990, ol 13.6%6 de la poblacion
residente del Estado es inmigrante, cs decir, provino de otras entidades.

En auoito a la tasa de emigrantes del estado, dsta free del 13.0%, lo quee pumntuve un cierto equilibrio
poblacional durante ese periodo. A contirnuicion. «a nuurera de resurnen se presentan en L tabla 1.1, los principales

datos descritos en este upartado.

Tabla 1.1. "Reswemert de Datos Poblaciponales y de la Entidad eni 1990,

- Conoepto - - Cantidad - Lugar Neacionad 96 a INived Nacioneal
Habitantes (No.) 5,990,054 -1° 6.69%
Superfice (on®) 80.137 67 2.19%
Densidad (Habjlon?) 75 1-1°
: C Z Cantidad 96 a Nivel Estatal
Municipios 124
Localidades 8.731
Urbarnas 159 1.8%
Rurales 8.572 08. 2%
Poblacién Urbana -#'905.855 51.99
Poblacion Rural 1°084,199 18.1%




1.2. Actividades EFcondmicas.

1.2.1. Poblacion Econdmi te Activa.

La Poblacion Economicamente Activa (PEA) del Estado fue de 1'588,190 durante 1990, es decir el
30.09%6 de la poblacion total y ¢l 13.99% de la poblacién en edad de trabajar (3'621,286 habitantes).

La Tasa de Ocupacion de la PEA estatal en 1990 fue del 97.89% (1'553,202 personas), que coloca a la
entidad por arriba del promedio yacional que fiee del 97.39, reflejando wn alto grado de pacion_y de de A
de personas en edad productiva dentro del Estado.

1.2.2. Sectores de Actividad.

Los datos registrados por ¢l Censo de 1990, saialan que la PEA ocupada del Estado se distribieys, para
cada sector de actividad, en wn tordd de 234,016 personas (15.196) en el Sector Primario; 508,679 personas
(32.796) en el Sector Sccundario; 757,453 personas (48.8%6) en el Sector Terciario y finalmente un total de

18,-11-1 persoruis (3.796) no especificaron su acrividad.

Lo anterior indica quee la mayor proporcion de la PEA ocupada se dedicé a desarrollar Labores dentro del
sector terciario, es decir a las acthvidades reladionadas con los servidos a la pobladion. siguicndole en importandia el
sector secundario y quw se refiere a las actividades del comercio y I indstria.

Los datos serialados aqud, se presentvs ent I tabla 1.2, ¢

Tabla 1.2. "Poblaciin Ocupada por Sector de Actividad en 1990,

Conaorpto PEA Qompada 96
Total Sectores 1.553.202 100.0%
Primario 234,010 15.1%
Secrudario 508,679 32.7%
Terciario 757,453 48.8%
No Especificado 53.054 3.4%

De acuerdp a las cifras indicadas 3 dado que los musdios de transporte restdean vitales para que la PEA
ocupada desarrolle sus actividades, residea aun mids evidente L necesidad de modernizar ¢ incrementar los servicios
de transportacién cn el Estado, para una adecuada conuanicacion con ol resto del pais_y ol extranjero.

1.2.3. Nivel de Ingreses de la Poblacion.
El nivel de ingresos de la peblacion caada de la entidad, refleia Je manera directa y proporcional su
poder addquisitivo y el yivel dentro del auil se deserovielve,

Por cllo, de aawrde a los datos Lol Censo de 1990, del tworal de la PEA ocupada o] 36.-49% (561,866
personas) percibe ingresos de 1 a 2 Salarios Minimos (SN 3 ¢l 22.3% (348,829 persoruis) recibe ingresos desde
2 hasta mds de 5 SM v aeyve poder adquisitivo le permite ser wn wsuwario potendal y frecuente del senico adreo o
qrée por st actividid requiere de su ntilizadon.

En la tabla 1.3, se meestran con nugyor detadle los grpos de la PEA oagpada del Estado y o mbrnero de
SM quee percibicron.



Tabla 1.3. "Nivel de Ingresos de la Poblacion Ocupada en 1 990",

" INF de Salarios Mirdmaos PEA Ocupeada. - 96
>a5 145276 9.3%
de3as 203,553 13.196
>aly<al 279,529 18.0%
delaZ22 564.866 36.4%
<al 213,838 13.8%
Sirn Ingresos Fijos 83,242 5.49%
No Espedificado 62,898 -1.0%
Total 1.553.202 100.09%

1.3. Actividades Turisticas.

1.3.1. Centros de Atraccicrss.

Los principales atractives turisticos del Estado de Jalisco lo constitieyen algurnwos centros de playa como

Puerto Vallarta, Melaque y Barra de Navidad y poblaciones de tipo colonial con gran oferta de articulos
ar ales de calidad como G

dalajara, Tonald y Zepopan. Asimisme, reswlta de interés para los visitantes
nacionales y extranjeros la poblacion de Chapala, junte al Ligo que Heva el misme nombre y en el aul se pueden
desarrollar actividades deportivas acudticas.

Por via afrea. la ciudad de Guadalajara participsd con 463 mil personas (7.296 del totad y 10.896 por
puerto) y Pucrte Vidlarta con 422 mil (6.696 del total y 9.8% por puerto).

Por vii terrestre Lt participasion del Estado de Jalisco no flw sigificativa, dada sw wbicacion en la parte
media de la Repniblica Mevicant

1.3.2. Oferta Hotclera, Visitantes Nacionales_y Ocupacion.

La oferta hotelera nacional en 1990 fue de 333,517 cuartos, participando cl Estado de Jalisco con 1
total de 33,580 habitaciones, os decir el 10,196 del total. La distribucdon de la oferta hotelera estatal se concentra
bdsicamente en Guadalajara (15,3542 aurtos) y Puerte Vallarta (10,251 cuartos); ¢l resto (7,972 auartos) se
localizan en distintas localidades, de entre las quee destacan Barra de Navidad, Cd. Gruzndn, Melaque, cte.

La oferta hotelera estatal y los principales contros auoristicos de la entidad se muestran en La tabla 1.4,

Tabla 1.3, "Oferta Hotclera Estatal ers 1990,

Ciudad DN de Cuartas s 98

Barra de Navidad 427 1.3%
Cirddad Guzmisin 345 1.0%
Guadalajar: 15,354 -25.7%

Lu Huerta A2 22.2905
Puerco Vallarta 10,25+ 30.5%
Rivera Chapala 298 0.996

San Juarn de los Lagos 1,518 -£.5%

Sun Patricio Melaque 75z 2.296
Resto del Estado 3.893 11.6%
Totul 33,580 100.0%6




En cuanto al renglon del turismo doméstico, en 1990 se registraron 36.6 millones de turistas a nivel
nacional, de los que 3.7 millones (10. 196 del total), visitaron la entidad. Las cifras de visitantes de origen nacional
registradas en 1990, en las principales localidades del Estado, se muestran en la Tabla 1.5.

Tabla 1.5. "Visitantes Nacionales en la Entidad en 1 990",

Ciudad . Visitantes (ntiles) 96

Barra de Navidad 74 2.0%
Cindad Guzmiin -1 1.2%
Guadalajara 2,325 63.5%

La Huerta S0 2.2%
Puerto Vallarta #38 12.0%

Rivera Chapala 34 0.9%

San Juan de los Lagos 129 3.59%

San Patricio Melapuee @ 2.6%
Resto del Estado +-i0 12.0%
Totul 3.6061 100.09%

Por otra parte, la ocupacion promedio en los hoteles de Lt entidad fue superior al 50.096. En lu poblacién
de Puerto Vallarta, se ubics también en un 5090

1.3.3. Aeropuertos y Aeropistas.

La infrasstructicra de transporte aéreo el Estado de Jalisco no s muygy vasta dada sue extension territorial,
sin embargo cubre pricticamente las necesidades de comunicacion por via airea de la entidad, contando con una cifra
cercana a los 70 acrédromos. de los auiles solo dos ofrecen servicio comercial de itinerario (Guadalajara_y Puerto
Vallarta), 1no mds s de wso exclusive nilitar (Zapopar) y of resto son por lo general aeropistas de terraceria y en
ocasiones pavimentadas cuya utilizacion es J&e wso partiadar e la nuevoria de los cusos. Mediante el Esquema 1.3,
se muestra la ubicacion de las mds importantes instulaciones de servicio acreo del Estado.

Esquemna 1.3, "Principales Acrodromos vy Aeropistas del Estado de Jalisco”.

i AERODROMOS

-
AEROPISTAS

1.- Hucjuquilla;  2.- La Muagdualens;  3.- Puerto Vallarta; -4.- Zapopan: 5.- Ameca;
6.- Guadalajara:  7.- Tomatlin: 8.- Autlin; 9.- Barra de Navidad.



d.4. Caracteristicas del Municipio de Prerto Vallarta.

La civdad de Puerto Vallarta se localiza en la parte oeste del estado de Jalisco. limitando con el
QOcéano Pacifico; se sittia en las coordenadas 105° 13° longitud ceste y 20° 36° latitid norte, a una altitid
de 20 m sobre el nivel medio del mar. Limita al norte con el estado de Nayarit, al sur con ¢l municipio de
Cabo Corriente y Talpa de Allende, al oriente con las localidades de San Sebastidn y Mascota, y al
poniente, como se menciond anteriormente con el océano Pacifico; estd comprendida en la provincia fisiogrifica
de la Sierra Madre del Sur y la subprovincia Sierras de las Costas de Jalisco y Colima. Esta ciudad
pertencce al municipio de Puerto Vallarta, que estd dividido e 70 localidades, de las cuales las mds
importarites son Puerto Vallarta. Pitillal del Norte, Ixtapa, Palmas de Arribay Las Juntas.

El! municipio de Puerto Vallarta cuenta con wuna proporcion numcerosa de poblacion  joven
contrastando con la poblacion mayor de 65 anos, con una distribucion ligeramente mayor para las mujeres.
Econsmicamente, de L poblacion del municipio de Puerto Vallarta uno de cada tres habitantes desarrolla
alguna actividad productiva. Dr estos mds de la mitad s¢ encuentran ocupados en el sector servicios,
correspondiendo a la industria el segundo ramo de ocupacion.

Este municipio tiene wuna amplia red de comunicaciones, permitiendo arribar a &l por carreterus,
barcos y acronaves. La transportacion tervestre puede cfectuarse a travis de las carreteras Guadalajara -
(Nogales) Chapalille - Compostela - Pucrto Vallarta y Guadalajara - Anthin Melague - (Carretera
Costera) - Puerto Vallarta. Cuenta, ademds, con wunu red de carreteras. brechas y caminos, que cormunican d
la cabecera municipal con ¢l resto del municipio y la subregion. Extste un acropucrte que da servicio a nivel
nacional ¢ internacional. En lo referente a los medios de comunicacion. ¢l municipio cuenta con servicio de
correos, telégrafo, teléfono, radioteleforia. radiodifuseras, pericdicos y  teley . Creita tanmbicn con
transportacion urbana y fordnea a traves de diversas lincas de wwrobuses piiblicos y fordneos, dsi comeo de
taxis y vehiculos particudares.

El municipio cucnta con una gran vartedad de establecimientos de productos alimenticios de primera
recesidad, como las tiendas mixtas que venden cn pedquena escala articides relacionados con los ramos de
Serreteria, boneteria, merceria, venta de calzado, aparates eléctricos, cte.; asi como de servicios de gasolina y
combustibles, refacciones para el mantenimicnto de vehiculos automotores, restaurarites. hospedaje, centros
recreativos y adturales. refresquerias, centros de asistencia médico-social, peluquerias, salones de alquiler,
estudios fotogrdficos, talleres de reparacion de apararos cléctricos, asistencia profesional, esparcirnientos. etc.
Existen adenuis tiendas de ropa, curiosidades, muchles de madera. perfumeria, farmacias y materiales de
CONStIICCION.

1.4.1. Geogrificas.

La cudad de Puerro Vallarta, Jul.. s encuentra comimicada por la carretera federad no. 200, al
rnorte, con el estado de Navarit y hasta la cidad de Guadalajara, Jal.; ol sur con ol municipio de
Cihuatldgn. Barra de Navidad y la civdad Jde Manzanille, Colima.

Er la faja donde se localiza el municipio de Pucrte Vallarza, Jal., la tomperacira es poce fluctuante.
En la parte norte se manificsta wn clima cilido subhitmedo con lluvias en verano y hwemedad media. La
precipitacion en el mes nuds seco es menor a los 60 mm. teriendo meros del 596 de lluvia invernal. El resto de
la zona estdi cubicrta por un clima cilido subhiimedo, donde los nuis hitmedos alcanzan 1449.8 mm de
precipitacion total anual. El mes con mayor indice de Huvias es septiembre con 3-3.6 mm y el mes mds seco
es mayo con 5.5 mm. La temperatura varia muy poco en todes los meses: la mdxima ¢s cn agosto con 28.7°
C .y la minima en enero_y febrero con 22.8° C, con lo que la temperatura media anwal es de 25° C, lo que es
caracteristico en et zona Pacifico-Centro.
(3



El clima es semiseco en otorio, seco en invierno, en primavera es cdlido y sin cambio definido de
temperatura en invierno. De junio a octubre se presentan avenidas de corrientes superficiales, siendo por lo
regular en septiembre la mds abundante. El periodo de estiaje generalmente comprende de noviembre a mayo.

Los recursos hidroldgicos en Puerto Vallarta son proporcionados principalmente por el rioc Ameca, el
cual limita al Estado de Nayarit con ¢l Estado de Jalisco; lo siguen en importancia los rios Pitillal y Cuale;
el primero desemboca en la parte norte del poblado de Vallarta, drenando un drea de 3-49 kn®>_y el segundo
desemboca en el Océano Pacifico por Puerto Vallarta, dividiendo a la ciudad en dos partes y drenando un
drea de 278 km®. Cuenta ademnds con varios arroyos permanentes, tales como ¢l Camarones, Santa Maria_y
El Nogal; y de temporada entre los que destacan El Palo de Santa Mariay Agia Zarca.

La vegetacion alrededor de Puerto Vallarta, Jal., estd compuesta por pastos con manchones de
vegetacion baja espinosa, principalmente en zonas semiplanas, lomas_y laderas. En la franja costera abundan
las palmeras y otras especies tropicales; en los cerros v bosques cuenttan con drbeles de cedro, caoba, nogal y
parota, asi como dreas de manglares. En cuanto a la fauna, existen aves tropicales, reptiles, invertebrados y
especies marinas.

1.4.2. Socio - econdmicas.

Puerto Vallarta, Jal., fue definido como destino turistico piloto a fin de Uevar a cabo en ¢l las
diversas acciones de cardcter mulrisectorial de organismos federales y estatales con el apoyo de la iniciativa
privada y del sector social.

L realizacion de diversos provectos turisticos ha generado en la zona de Puerte Vallarta wio de los
Jenomenos migratorios mds intensos del pais y por tante, wna modificacion de la estructura ocupacional y
urbana.

La corriente turistica, tanto nacional come internacional, que arno con ano se incrementa, ha
ocasionado la prosperidad de las diversas actividades econdmicas y sobre todo de la turistica, generando un
impacto directo en los asentamicntos huemanos. Sin embarge a la fecha, el paisaje wrbane v el natural
constituyen uno de los mayores atractivos que propician su desarrollo turistico. En la tabla 1.6. se muestra
la actividad hotelera de Puerto Vallarta en los ritimos arios.

Tabla 1.6. "Actirvidad Hotelera de Puerto Vallarta”

Asio 1990 1991 1993 . 1994 19925 1996

Nimero de cuartos * 8,6-18 8,848 8,855 8,363 8,134

% dec ocupacion 50.0% 46.99% 50.3% 59.0% 68.0%
Turistas por via acrea| 723,847 755,734 796,645 838,094 901,340
Nacionales 327,303 353,106 396.802 250,926 285.271 229,088
Internacionales 303.60+4 329,802 352,551 267,780 280.208 323,792
Charter 92,940 2,826 13,446 268,939 272,615 3-18.-160

* Se considera « partir de wna estrella. Fuente: SECTUR.

Por otra parte, el municipio de Puerto Vallarta conserva el 209 aprovimadamente del drea
crltivada correspondiente al Vulle de Banderas (6,381 has. del total), y entre los productos mds

importantes estdn el sorgo. los pastos inducidos. garbanzo. chile verde, tomate verde, cebolla, jitomate, col,
calabacita, pepino, melon y sandix.



En lo referente a la ganaderia, en este municipio predominan las especies corrientes de bovinos,
porcinos_y caprinos.

Con respecto a la produccion pesquera, existen amplios recursos para la explotacion de la fauna

marina, tanto en su amplia costa, como en sus rios. esteros, lagunas y presas (lisa, mojarra, sierra, tiburdn,
cazén, huachinango, joselillo, pargo y otras especies).

La explotacicn forestal de Puerto Vallarta no alcanza por su parte la importancia que deberia tener,

en tanto que se producen sélo pequerias cantidades de rollo aserrable y rollo para combustibles de especies
corrierites.

Por ultimo, este municipio produce como frutales principales el mango y el plitaro.

A partir de 1966 la actividad turistica sc convirtio en la generadora de plusvalias regionales que
han repercutido hasta Marizanille, Col., al sur, y a todo ¢l municipio de Compostela, al norte. La corriente
turistica que llega a Puerte Vallarta, Jal., on su mayoria, tiens como principal motivacion la de vacacionar.

1.4.3. Transporte.

Se Uega a la ciudad de Pucrto Vallarta, Jal., per la carretera federal costera del Pacifico no. 200,
con un considerable rodeo; le une al norte con Tepic, Nay.. hasta Guadalajara, Jal.; y al sur, hasta
Marnzanillo, Col.. pasando por El Tuito, Tomatlan, Chamela y Barra de Navidad.

En 1933 Pucrte Vallarta fue declarado pucrteo de cidbotaje, ya que anteriormente habia sido
declarado puerto de altura. Esto se debid a la inconstancia de los viajes al extrarnjero que no fueron reguelares
] g R 1]
porgue dependian de las coscchas que entonces se exportabarn por este nicdio de transporte.

Hasta 1970 cmpezi a operar ol puerto interior de Vallarta. permitiendo incrementar ¢f nimero de

asajeros en trdnsito de yates v buupees de recreo. Esto ocasiond que e mimero de bugques de carga fuera
- . n &

disminuyendo paulatinamente, por considerarse cada vez nids como wurn sistema teristico.

El Acropucrto Internacional de Puerto Vallarta ha constituido la principal obra Jde mifracstrictura
para _fomentar la afluencia del turismo extranjero hacia este centro turistico.

1.5. El Acropuerto Internacional Lic. Gustavo Diaz Orda=.

El Arropuerto Internacional de la ciudad de Puerto Vallarta, Jal., leva por nombre ¢l del alguna
vez C. Presidente Lic. Gustavo Diaz Ordaz. A continuacion se explicardn en forma breve algunos
antecedentes recientes relativos a dicho acropuerto, y al final del capitulo se presentardn a modo de vablas-
resumen, las principales caracteristicas s este acropuerto, obtenidas del Sistema Estadistico Aeroportuario.

1.5. 1. Inversianes en el Aeropuerto.
e acuerdo con ditos de Acropucrtes y Servicies Awnxdliares, la termiinal de Prerte Vallarta turo
wtilidades brutas de 20 millones de pesos en 1995, aric en que movilize 1.2 millones de pasajeros de linea

comercial v urwos 430 mil en otro tipo de operaciones. Ademds, drurante dicho ano se atendieron 27 mil 711
operaciones, ligeramente menos que las 28 mil 781 atendidas en 1994,

Practicamente la mitad de sus instalaciones estai concesionada al  Grupo Acroplazas de México, de
Pedro Rodrigues Sierra. mediante ¢l concepto de coinversion por un periodo de 15 arios.
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Este grupo, afirma Rodriguez Sierra, ha invertido mds de 16 millones de pesos en ampliaciones,
remodelacion, compra de aerocares, equipo para anuncios comerciales, etcétera, y el aeropucerto tiene ahora
una sala especial para ateuder a los pasdajeros de vielos charter. Se estima que  anualmente legan a este
purerto unos 400 mil turistas por esta via.

Pedro Rodriguez ha manifestado su intencion de pujar por la concesion de este puerto aéreo, uno de
los mds atractivos de la red, yd que se encuentra en una de las plazas turisticas mds importantes del pais.

En abril de 1996, se anmncié que un total de dos millones de dolares seriarn invertidos ese ario por
Aeroplazas de México, en las obras de modernizacion del aeropuerto internacional de Puerto Vallarta. con lo
que sumaban ya casi nueve millones de délares los inyectados en estu terminal adrea ey coinversion com
Aeropuertos y Servicios Auxiliares (ASA).

En el marco de la primera reunion "Esquemas de Desarrollo para Operacidn ¢ Imagen de los

Acropucrtos Mexicarnos®, entre autorideudes, lincas acreas y prestadores de servicios weroportuarios para
analizar los esquemnas de desarrollo para operaciin ¢ imagen de los aeropucrtos mexicanos, Pedro Rodriguez
dijo que los planes iniciales para moderrizar ¢l acropreerte contemplaban una inversion de tres millones de
dolares, pero por los cambios quec tuvieron que realizarse en el provecto original y la ampliacion de los plazos
la cantidad se elevo al triple.

El acropucrto de Puerro Vallarta, que recibe alrededor de 9O puil pasajeros internacionales por mes
en temporada alta, ya que Hegan aquad alrededor de 40 vuelos diarios, presta servicios o las iineas regrdares y

de fletamiento mexicanas., y o seis empresas de ithwerario v 30 extranjeras.

1.5.2. El Aeropuerto de Puerto Vallarta, Foy.

Puerto Vallarta es won acropucrto cjemplar, pucs s soue de las coinversiones sjue Aeropucrtos 3
Servicios Awxiliares realizi hace unes «nos 3 hov puede decir gue Jue rendido los frutos esperades. De los
programas que inicialmente se pactaron cntre La empresa Aeroplazas de Mexico y ASA en 1991, se han
cumplido todos y en muches ciasos s¢ han rebasado las expectativas planteadas originalmente, ya que las
necesidades de infraestructura han ide ex aumento a la par con ol crecimionto de Las operaciones y Lt Hegada
de nucvas lincas, especialmonre de vucles charter, debido al fuerte imprdse que se le ha dado al turismo en

Vallarta cor los micevos megadesarrollos.

"Desde que ¢l gobierrno decidié coinvertir con ¢l scctor privaddo para modernizar los aeropucrtos, se
hart inyectado mds de 700 millones de délares en diversas terminales™, eplica Pedro Rodrigucz. "Esto Jta
permitido cambiar minchas instalacioncs tarto or Ifracstructierd como e equipamienta y scrvicios, pard dar
mejor atencidn. Pero lo que ilustra mejor los cambios, cuarido menos cn el cuso de Pucrto Vallarta, es el
recuerdo de los activos antesy despuds de la coinversidn que. en este acropuerto, sc inicié en 1991." (Fuente:
Articido de El Financiero publicado por Rosario Avilés ).

En estos scis «rios, enn los que se han invertido cerca de 10 millones Jde dolares, se ha incrementado
notablemente ol drea construida. se ha ordenado la distribuciin de cspacios. y se han adquirido ruevos
cquipos. En la parte de migracion y aduanas se construyeron sspacios que triplicaron la capacidad disponible,
lo que le permite a cada drea terwr privacidad. Tambicn se constriuveron nuevas zonas para el reclamo de
equipaje que incrementaron la capacidad de la zona nacienal en un 509 y id internacional en un 100%. El
ambulatorio principdal, ademds de que aumentd en un 309 Ila superficie construida, realmente comenzd a
operar como pasillo de trdansito de pasajeros, yu que anteriormente estaba repleto de puestos ambulantes.



En salas de espera se amplio el espacio cuatro veces, en ¢l drea de termninal de acrocares se terminé la
construccion de un nuevo andador que ya permite el estaciorwumiento de ocho de ellos y ya se cuenta con un
acceso directo desde las salas de iiltima espera. La remodelacion del antiguo edificio terminal implicé la
reubicacion de varios locales comerciales y oficinas, se demolieron varios tramos de edificio que ya no eran
JSuncionales, se integraron muchas dreas aisladas_y se terming la construccion de una sala para wso excliesivo

de vuelos de fletamiento.

Adicionalmente, una de las obras mds importantes fue la vialidad que conecta al acropuerto con la
cudad y con los nuevos desarrollos hoteleros. de deportes y descanso del llamado Nuevo Vallarta. Esta
vialidad se¢ construys mediante una neguciacion entre la operadora de la terminal aérea, Aeroplazas de
Meéxico, y el gobierno del estado. Asi. el direa de conexion con la vialidad nmunicipal crecié al triple y se
prolongo el bulevar muaricipal de la zona hotelera para que Hegara hasta la eerminal adrea.

Paralclo a estas obras de construccion, sin embarge, tambiin se Ducid una parte muy importanee cn
lo que se refiere al equipamicnto operative del acropierto. que consistio en la instalacion de tres aeropasillos,
la adiqueisicion de oche nuevos aerocares adaptados especialmente a este acropuerto, 150 carritos maleteros, la
instalacion de wna subestacion eléctrica de equipos de aire acondicionado, una banda de equipaje en la zona
internacional, nuevos teléfones_y urna red de radiocomunicacion para transportar y atender a pusdajeros.

1.6. Informacién Gernteral.

1. Caracteristicas Generales.

1.1. Datos Generales.
Lic. Gustavo Diaz Ordaz

1 Nombre

2 Ubicacion Puerto Vallarta, Jalisco
32 Distaricia a la Chdad (Km.) 10

£ Tiempo a la Citvdad (Min.) 15

5 Avio de Incorporacion a ASA 1965

6 Fecha Recepcion Edificio Terminal 6/10/65

7 Fecha Propiedad ITnmiwble ASA 10 dc junio de 1965
8 Poblacion Beneficiada (Miles) G4

1.2, Datos Generales Aeronduticos.

1 Categoria Quinta

2 Clasificacion Internacional

3 Tipo Turistico

<4 Superficie 370 Fa.

5 Elevacion 6.0 msnm

[ Latitud 20°40° N

7 Longitud 105° 15° W

& Temperatura Mdxima 32.0°C

9 Temperatura Minima 17.0°C

10 Temperatura de Referencia 27.0°C
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2. Zona Aerondutica.

2

NOON Auh NN N DNOLBWNS N BNAUR W~
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1.

b

L

h

Pistas.

Nitmero de Pistas

Tipo de Pavimento

Designacion Pista 1

Dimension Pista 1
Desplazamiento del Umbral
Luces de borde

Serialamiento

Capacidad (Operaciones x Hora)

Rodajes.

Rodaje

Rodaje

Rodaje

Rodaje

Rodaje

Tipo de Pavimento
Luces de Borde
Senalamiento

Plataforma Comercial.

Superficie

Tipo de Pavimento
Niimero de Posiciones
Posiciones en Contacto
Posiciones Remotas
Tipos de Avicn

Hidrantes
Luces de Borde
Sertalamiento
Ahumnbrade

Plataforma De Aviacién General.

Superficie Plataforma Av. General
Tipo de Pavimento

Nitmero de Posiciones Av. General
Luces de Borde Av. General
Sernalamiento Av. General
Alumbrado Av. General
Hangares Av. General

Isleta de Combustibles

1

Concreto Asfiltico
04-22
3,100x45m
ND

Sr

Sr

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
Asfiltico

Sr

Sr

13,950 m*
Asfdltico
19

Sr

Sr

Sr

Sr

ND



3. Zona Terminal.

3.1. Edificio Terminal Comercial.
1 Capacidad (Pasajeros X Flora)
2 Superficie Total

3 Superficic PB

4 Superficic PA

5 Superficie 3er. Nivel

& Superficie -4to. Nivel

7 Niimero de Pasillos Tel.

8 Muelles (S U.E.)

o Mostradores

10 Bdscrelas

11 Bandas de Reclamo

12 Aerocares

13 Rayos X

14 Detector de Metales

15 Detector Portdtil

16 Detector de Explosivos

17 Sanitarios

3.2. Superficie De Elementos Principales.

Vestibulo General

Vestibulo de Documentacion
Sala de Ultima Espera

Suala de Reclumo de Equipaje
Vestibulo de Bienvenida
Concesiones

Oficinas

Areas Complementarias

W N Lh Wi~

3. Edificio Aviacion General.

Capacidad (Pasajeros x Flora)
Superficic Total

Superficie PB

Superficie PA

Wk~

to
h

Estacionarmicntos.

Aviacion Comercial
Lugares

Avtacion General
Lugares

Autobuses
Empleados

Renta

Colectivos

oo NQ Lk Wk~

1,096
15,350 m?
9,045 m?
6,305 m?

ND

ND

to SRR
0 =~ NNNU't.noo

2,138 m?
1,035 m?
2,470 m*
1,323 m*
980 m*

1,951 m*
1,376 m*
4,077 m?

75

601 m*
601 m”
ND

6,042 m?
216

364 m?
13

ND

ND

ND

ND
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4. Instalaciones De Apoyo.

4. 1.

VONALKh W~

SN O S N A
(2 b

)

ALk wh~

5. Informacion Ayudas de Navegacior.

S.1.

ALk Wi~

Edificios De Apoyo.

Torre de Control
Edificio Anexo
Casa de Mdquinas

Planta Emergericia Ayudas Viswales
Planta Emergencia Edificio Terminal
Planta Emergencia Zona Combuestibles

Bodega de Carga
Bodega Fiscal

Planta de Tratamiento
Zona De Combustibles.
Cap. Turbosina (Miles de Lts.)

Cap. Gas-Avicn 100/130 (Miles de Lts.)
Capacidad Agrea (Miles de Lts. )

Carros Tanque
Dispensadores

Vialidades.

Camino de Acceso

Camino Perimetral
Vialidad del CRES
Camino de Servicio

C.R.E.L

Area de Oficinas
Cobertizo
Rescate
Extincién
Evacuacion
Apayo

Ayudas Visuales.

Ayudas de Aproximacion

Conos de Viernto

Cono de Viento Iuminado

Faro de Acrodromo

Luces de Aproximacion

Pistola de Seriales

16.0 mh

700 m*
ND

Sr

Sr
1,485 m*

Sr

3,000
100
476

100 m
4,084t x4dm
Sr

Sr

560 m*

SI

UNIMOG, TITAN
J/IBEAN

2 AMBUILANCIAS
2
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5.2.

1
2
3

Radio Ayudas.

Radio Faro
Radar
ILS

6. Datos Operacionales.

6.1.

~OONQ LA WNN

Q

)
bo

N Lk Wk~

A NOUA W~

b

Datos De Operacion.

Horario de Operacion
Avidn Miximoe Operable
Avién Mdximo Operando
Lineas Nacionales

Lineas Internacionales
Lineas de Fletamiento
Lineas Regionales

Servicios Al Pasajero.

Salon Oficial
Relaciones Priblicas
Modulos de Informacion
VIP’s

Servicio Médico

Correo

Telégrafos

Teléfonos Publicos
Servicio Bancario
Informacion Tiristica

Corncesiones.

Locales Comerciales
Renta de Autos
Transporte Terrestre
Restaurante - Bar
Snack - Bar
Comisariato
Carteleras

7. Datos Cornplementarios.

N

Wty ~

1.

Personal.

Administracion
Contable
Seguridad

VOR/DME
SI
ND

22 :00 Hrs.

B-747

B-747

AM MX LT ;TAO
ASA

NQ ;TWA
ND

b~ N
\

Q

18
104
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VN

z7.2.
1

2

3

E

5

6
7.3.
1

2

3

-4

5

Mantenimiento
Poblacion General

Vehéculos.

Servicio Administrativo
Transporte de Personal
Servicio de Combuestible
Segrridad

Vehiculos C.R.E. 1.
Mantenimiento

Servicios Contratados.

Transporte de Personal
Comedor de Empleados
Servicio de Vigilancia
Servicio de Limpieza
Servicio de Rampa

Fuente: SEA / ASA 96

15
619

15



Capitulo I1.
Andlisis De La Demanda Actual.

2.1. Antecedentes.

Hablar sobre el tema de la demanda del trifico aéreo resulta intercsante por sus implicaciones y
consecuencias en la planificacion y operacion de los acropuertos.

Dentro del concepto de demanda, los diversos enfoques metodoldgicos para analizar este problema _y
su aplicacion en los diversos sistemas y subsisternas del aeropuerto, solamente contribyyen a que este tema
adquiera especial interés para los diseriadores de asropuertos.

Al igual que en la planificacion de otros sisternas de la infrasstructura del transporte, la demanda
estd relacionada con el concepto de "capacidad”; por otro lado, en algunes cases la capacidad dependerd del
nivel de servicio o calidad de servicio, es decir, ¢l grado de confort que se pretenda dar al usuario.

Por tanto, cualgquier wwilisis de “capacidad” de acropucrtes sicmpre deberd tener en cuenta y estar
referido a los siguientes elementos:

a) El volumen de la demanda esperada y ol periodo durante el aeal se pretemde satisfacerla;
b) El nivel de calidad de servicio que sc pretenda ofrecer al ysuario: v
¢) El equilibrio entre las capacidades propias de cada 1010 de los sistemues v subsisternas del aeropuerto.

Sobre el primer punto no cs posible dejar de enfatizar la importancia de contar con wund metodologia
adecuada que permita conocer con certeza los intervales de yvariacion de la dermanda esperada. Sin embargo.,
tradicionalmente los planificadores de aeropucrtos han enfrentado en este sentido enormes dificultades; es de
todos conocido que la prediccion de la demanda requiere de mucho trabajo de suposicion, por lo que, mientras
mids lejano sea ¢l horizonte, mayor serd ol grado de incertidumbre.

Por otra parte, ¢l nivel de demanda potencial tiene implicaciones diferentes para cadid uno de los
sistemas del aeropucrto; por cllo, ol awilisis debe realizarse tomaudo en cuenta los factores que por separado
influpan en cada vlemento del acropucrto. Estas consideraciones nos levan a proponer que o! anidlisis de la
demnanda debe expresarse cn términos que scan relevantes al diserio y dimensionamiento de las instaluciones;
ast, por cjemplo, dos aeropuertos cort ¢l mismo volumen de pasajeros anuales puedert tener requisitos muy
diferentes por cuanto a dreas de edificios o posiciones de plataforma, si sus horas pico, ¢ si la composicion de
las flotas de aeronaves que en ellos operan, varian en forma significativa.

Es por ello que, al cvalwar la capacidad de un acropucrto, <l planificader debe utilizar
preferentements prondsticos a corto o mediano plaze que le permitan tener la certeza de que sus
consideraciones estin sélidamente apovadas en clementes conocidos, Una vez determinados estos prondstices,
debe Hevarse a cabo un ejercicio de wnilisis para determinar los factores bdsicos de dimonsicnamiento para
cada elemento por separado; el grado de precision en ¢l prendstico debe ateruder al hecho de que algunas
instalaciones acroportuarias requicren de largos plazos pard Scr puestias ¢n operacion, e tanto que otras
pueden desarrollarse cost mayor rupidez, e acuerds con los cambios que la demanda pudicra imponer a las
instalaciones del propio acroprecrto.
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Asi, urt enfoque que permita desarrollar los sistemas del aeropusrto sobre una base de adaptabilidad
¥ flextbilidad, podria ayudar a evitar el sobredimensionamiento de las instalaciones, al mismo tiempo que
permitiria su adecuado y ordenado desarvollo, incluso si se presentaran voltimenes de actividad por encima de

las previsiones originales; desde lucgo, un enfoque de este tipo, lleva implicita la necesidad de vigilar y
actualizar con regrdaridad los prondsticos para adecuar las soluciones a los cambios que se presenten.

Sobre el segqundo punto, relacionado con el nivel de calidad de servicio, se debe plantear que si bien
existen algunos elementos en el sistema aeroportuario que puedan operar de acuerdoe con diversas normas de

calidad, otros »yo aceptan ninguna degradacion en sus normas, a riesgo de poner en peligro la seguridad del
usuario.

Este segundo grupo de elementos se relaciona principalmente con instalaciones en &l drea aerondutica
 para su diserio se debe adoptar, como mininio. las normas establecidas por la OACI, indcpendientemente de
que en algunos casos las prdcticas propias de los paises pucdan establecer nermas mucis estrictas.

El tercer elemento que se ha senalado, relaciowido con el equilibrio entre los diversos sistemas y
subsistemas del aeropuerto, constitupe uno de los puntos nuis interesantes en materia Jde capacidad, puesto

que algunas instalaciones tienen una capacdad dada, en tanto que pare otras su capacidad dependerd de su
adecuado dimensionamiento.

Una pista tendrd bdsicamente las mismas caracteristicas pard el mismo tipo de aeronave, asi se
presente una operacion a la semana o veinte operaciones por lora; en cambio ¢l sistema de rodajes, las
plataformas, los edificios terminales, los estacionamientos y his zonas de almucenamiento de combustible,
pueden dimensiorarse de acuerdo con la demarnda esperada en codia uno de elles.

Un procese comun de planificacion pare ol estudio de L deruorda, prede ser dividido en diferenites
partes:

1.- Analizar los antee,

crites; normalmente los mejores antecedentes son los datos estadisticos.

En el caso de los acropneertos, estas estadisticas se reficren a pasajeros movidos, operaciones anwtles, numero
de aterrizajes y despegues, carga movida en toncladas y algrernios otros datos adicionales. El estudio de estas
caracteristicaes debe incluir el establecimicntto de las tasas Je crecimicnto anuad. asi como algunas otras
relaciones que posteriormente se mencionan con detalle.

2 -

Una vez analizades los dates se establecen provecciones @ fituro, con base en las tasas de
crecimiento definidas por las estadisticas. Serd necesario tomudr cn cuentd cierta informacion
adicional para determinar si se pucdem continuar wtilizando las mismas tasas dc crecimiento,
aportadas por las estadisticas, o si deben ser modificadas. Algunos de los fuctores que pueden
rectificar tendencias son: ¢l desarrollo cconémice de la region a la cual sirve el acropuerto, el
desarrelle demogrifico. el desarrollo turistico. cte. In el case de aeropuertos las tendencias del
movimiento aerorndutico del pais y las mundiales sirvent como prnto de comparacion.

&

El mitmero de pasajeros anwales que se mucve en el acropuerto. os la base de partida para las propecciones,

por ser el factor que permite ser proyectada a fururo con mus fucilidad y acercarse mas a la realidad. Otros

datos tales como las operaciones anuales, ¢l movimicnto de carga. ¢te., se 1vn Sijetos a un mayor memero de
P £ ] 2

factores que los afectan. como los cambios del cquipo de vuelo, desarrollos industriales que modifican el
movimiento de carga, 3 otros.

17



Por esto, para proyectar el miimero anual de operaciones, es necesario fijar primeramente la relacion de
ccupacion de los aviones, es decir, el mimero de pasajeros promedic por avion, tomar en cuenta las tendencias
¥ cambios del equipo de vuclo, y posteriormente proyectar esta ocupacion al futuro. Después, con esta
ocupacion y los pasajeros anuales, se determinard ¢l rilmereo de operaciones, avio por ario.

Para proyectar el movimiento de carga afrea, se requicren también procesos indirectos, como ¢l indicado para
las operaciones.

3.- Las estadisticas y sus proyecciones servirdn para obtener lo que se puede llamar “pardmetros de
diserio” y sus tendencias, cifras que permitan definir la magnitud de los diferentes elementos del
aeropucrto, mediante concentraciones mdvimas frecuentes, tales como posiciones simudtdneas de
aviones estacionados en plataforma y su tipe, ruimero meximo de pasajeros horarivs nacionales de
salida y llegada, muiximo horario de pasajeros internacionales de salida y legada, nvimero nidximo
de vehiculos en estacionamiento, eto.

Al decir concentraciones mdximas frecuerites se quicre indicar que se trata Jde valores maxinws horarios, que se
presentan alrededor de 100 a 150 veces por ario. Se descartan valores miximos mayores que se pueden
presentar con menor frecuencia 'y solamente producen congestionamicntoes controlables v admisibles en los
agropuertos. Se requicre asimismo, la proyeccion de estos pardmetres, de tal manera que se pucda definir la
magnitud de cada elemento del acropuerto on cualquicr momento futuro vy con esto fijar las etapas de
desarrollo del conjunre de clementos que forman el acrepucrto.

Este conjunto de clementos. wna vez definidas su magnitud v ctapas de desarrollo, nos permitird establecer el
plan de desarrollo (Plan Maestro) que regulard ol crecimionto de nuestro aeropusrto.

El Plan Muacestro debe fijar lugar para cada clemento. Por cjiemnplo, en & debe preverse el espacio
suficiente para dar cabida al mirnero Jde pistas requeride al presente, o bien adiconales fituras, y tomar en
cuenta adernds las prolongaciones que pucdan necesitar por el advenimicnto de rwevos aviones. Debe preverse
asimnismo, cl espacio para la construccion del edificio de servicio priblico y zonas puara su crecimicnto. Flay que
considerar también todos los clernentos con los que debe contar un aeropuerto y ubicarlos en la mejor
SItueacion, de manerd quec Constituyan ur Conjunto armdinico y cficiente para su funconamicnto.

Es posible que en las primeras ctapas no fuera necesario contar con algunos elementos como pudiera
ser una terminal de carga, pere e ol andlisis de la demanda deberd precisarse st en ol futuro send necesario
construir una terminal de este tipe, en cuyo caso ol Plun Maestro contard con el drea para estos fines.

El Plan Macstro puede constar Jde varies Jdocumentes. Normalmente se requaiere de wn plano general
de todo el aeropuerto en donde figuren todos los elementes. Asimismio. es necesario tener siempre un plano
detallado del drea terminal. En ciertas ocasiones se requerirdn planos especificos para diferentes elementos.
Tal es el casa del edificio terminal que generalmente requicre de planes especiales. Serdn necesarias asimismo,
todas las cxplicaciones convenicntes para dejar claramente establecidas las tendencias de desarrollo v la forma
€N que sc prctendcn controlar.

El complemento de los puntos anteriores pard establecer la plgiificacion completa de un aeropuerto,
serian los programas de inversiones; sin embargo, para hacer una definicion precisa de estos programas, sc
necesitan algunos antepravectos que permitan definir los costos.
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Los proyectos correspondientes deberdn estar desarrollados conforme al Plan Maestro y a los
pardmetros de proyecto que son los que dan la pauta al proyectista para definir la magnitud de los elementos,
tales como una sala de espera, la longitud del mostrador de boletaje para compariias, la longitud de una
banda de entrega de equipaje, la superficie de un estacionamiento de automoviles, la superficie de las

plataformas de operaciones y aviacion general, el tamario de los tanques de almaceramiento de combustible,
ete.

Se ha descrito hasta aqui en forma breve, el proceso comyin que tedricamente sirve para formudar la
planificacion de los aeropuertos. Sin embargo, ¢n cada caso es necesario considevar circunstancias especiales
que puedan alterar este proceso, de acuerdo con la realidud de lo que ocurre.

2.2. Estadistica del Movimiento y Sus Proyecciones.

Los datos estadisticos permiten conocer ¢l comportamicnto de lat demanda del trdnsite adreo atendido
en el acropuerto durarite los arios que lleva vperande, por lo que para s aruilisis es_fundamental recopilar los
registros estadisticos considerando las distintas modalidades del trdnsito acreo. las cuales se dividen de la
siguiente manera: Aviacion Comercial de viewlos regulares 0 Aviacion Comercial “A”; Aviacion Comercial no
regudar o de 3er. Nivel y por wldtimo la Aviacion Privada o General.

Existen motivos que influyen en el comportamiente de la demanda del rrifico adreo, tales como la
afluencia de visitantes tanto nacionales come extranjeros. asi como las actividades socioecondmicas de la

ciudad cuvas caracteristicas se distingucn por ser cien per ciento teristicas las cuales se ven reflejadas en los
registros estadisticos.

Por tal metivo en este capitulo se huace wna descripeion Jde La tendencia histérica que presentd la
demanda aérea en sus distintas modalidades, con el propdsito de analizarlos v a su vez correlacionarles con
las variables mencionadas anteriormente. lo que permitird estimar su cecimicnto futuro, tanto del
movimiento de pasajeros come ol de las operaciones, mismes que servirdn de base para generar los pardmetros
de disesio vy dimensiorniamiento de los proyectos de ampliacion de infraestructura del inmueble.

2.3. Estadistica Anual.

2.3.1. Pasajeros.

E!l comportamiemto historico de la afluencia turistica a este destino vacacional a lo largo del periodo

1967-1996, manifesté un movimiento dc pasajeros por via adreqd con und tendemda ascendente que arrojd
una tasa media anual de crecimiento del orden de 9.-4996.

En el inicio de sws operaciones se registraron para cl aie de 1967 a 148,728 pasajeros totales de
aviacion comercial regular, de los cuales ¢l 9196, es decir 135 mil pasajeros corresporudicron a los vuelos de
origen nacional; el restante 2% (13 mil) lo conformuba la demanda internacional.

Durante el periodo 1967-1983, ol ritmo de crecimibento continus en ascense, siendo el wio de 1983
cuando se registrd el midvimo volumen de ese periodo con 1’309,5-13 pasajeros comerciales atendidos en este
acropuerto. De ese total, el -379% (619 mil pasajeros) eran turistas que provenian del interior del pais (en
vuelos nacionales) ¥ ¢l restanite 53% (689 mil) lo conformaban visitantes de origen internacional en vuelos
comerciales y de fletamento. Al asio siguicnte (1984), el trdfico sufrié un decremento al registrar 1°'252.877

pasajeros. cifra inferior en 4.3396  respecto u la registrada en el aiv anterior, por lo que ¢l volumen de
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pasajeros en vuelos nacionales fue de 549,263, representando el 4396, micntras que el 579% restante
correspondis a los pasajeros que provemian del extranjero en vuclos comerciales internacionales y de

Aetamento.

A finales de la década de los 8Os y en ¢l tranuscurso de la siguicnte década, la demanda se recuperd_y
el trifico anual alcanzé el millon y medio de pasajeros comerciales, continuando con su crecimiento que, a
excepcion de 1993, ha arrojade tasas positivas de crecimiento que oscilan entre ¢l -2 v el 10% arnual.

Tabla 2.1. "Estadistica_Anunal de Pasajeros Comercial A’.

Nacionat ' § Variacén: { urernac L3 Variacior | Fle i Varéact
19267 135,723 13,005 148,728
1968 140,279 3.36% 26,020 100.08%5 166,299 11.81%
1969 157,403 12.21% 23,563 -9 4495 180,966 5.82%
1970 165,652 5.2196 20,860 -11.47%6 186,512 3.06%
1971 193,912 17.06% 47,691 128.6295 241,603 | 29.54%
1972 230,499 188795 52,065 QI17% 282,564 16.95%
1973 257,266 11.61% 54,285 4.26% 311,551 10.26%
1974 304,015 I18.17% 67,980 25.23% 371,995 19.30%
1975 271,326 -10.75% 121,673 78.98% 392,999 5.65%
1976 318,044 17.22% 105,150 -13.585% 423,194 7.68%
1977 346,021 &.80% 126,477 20.28%5 472,498 11.65%
1978 367,783 6.299 156,723 23.91% 524,506 11.01%
1979 435,575 18.43% 218,380 39.34%0 653,955 24.68%
1980 496,814 14.06% 285,513 30.74% 82,327 19.63%
1981 481,332 -3.12% 306,992 34,785 523,109 5.219%
1982 195,852 3.02% 327,625 59.876 72.13% £83,353 7.32%
1983 619,845 25.01% 603,375 86,323 22, 179% 1,309,543 | 48.25%
1984 549,263 -171.39% 592,097 111,317 | 22.19% 1,252,877} —1.33%
I985 621,884 13.22% 450,672 &1,989 -26.28% | 1,154,545 1 -7.85%
1986 577,943 -TO7% 478,527 Q7,670 19.13% 1,154,140 | -0.04%
1987 554,194 ~1.119% 654,710 193,827 O5. 2495 1,402,725 }121.549
1988 158,063 -17.35% 677,693 228,087 17.65% 1,363,843 | -2.77%
1989 547,047 19.43% 610,407 224,351 -1.649% 1,381,805 1.32%5
1990 610,981 11.69% oG48, 142 190,729 | -14.999% | 1,349,852 | 4.92%
1991 677,996 10.97% 678,556 125,196 | -23.87% | 1,501,748} 3.58%
1992 795,830 17,3995 604,378 83,607 -41.04% | 1,575,215 24.949%
19093 509,397 -36.00% 576,315 362,474 | 323.42% | 1,448,186 | -8.11%
1994 185,996 -1.59% 564,378 545,303 50.42% 1,595,577} 10.18%
1995 453,295 -0.56% 585,694 532,718 -0.47% 1,611,707 1.00%
1996 213,056 -14.53% 666,424 692,377 27.58% {1.771,857 | 92.94%
Tasa promsedio |~ - - 4,926 : +18.86% 38.25% | ‘ R bt
Freente: ASA/SEA9E
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Grdfica 2. 1. "Estadéstica de Pasajeros Comercial A".
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Tomando en consideracion ¢l comportamiente descrito anteriormente, tenemos que para el aro de
1996, las estadisticas indicaron que, del total de pasajeros comerciales procesados cn esta terminal acrea, el
2396 (413 mil), correspondicron a los vuelas comerciales regulares de procedencia nadonal, mientras que el
779 restante (1°358,000 pasajeros), fuc generado por los vuelos comerciales tanto internacionales como de
Sletamento. Ello permite observar una tendencia con un crecimicnto que rebasé las expecrativas previstas y «a
su vez demuestra la importanda que fiee ccbrando el trdafico de procedencia extranjera en este aeropuerto. Los
valores anteriormente descrites, asi como las distintas formas de triifico adreo se pueden observar en los
cuadros y grificas ancxas.

Como se puede obscrvar, ol crecimiento reflejado en los pasajeros ide procedencia extranjera es de gran
importancia por la tendencia que ha mostrado en los riltimos arios de operacion de esta terminal afrea. Por lo
anterior se pucde observar que en los arios 1993-1996, el volumen Jde pasajercs domésticos atendidos en el
aeropuerto cs merwr que ol de los pasajeros de vuelos internacioneales y el de los vuelos de fletamente. Con la
Sfinalidad de hacer notar la importancia del trdfico de origen extranjero, a continuacién se presertan los
registros del ano mds reciente 1996, en sus distintas modalidades y porceneajes de participacion, en donde se
puede observar que la participacion con mayor movimiento en 1996 Ie correspondié a los pasajeros en vielos
procedentes del extranjero (intermacional + fletamento), con un 75.6% del total. En lo correspondiente a los

pasajeros nacionales indican una participacion del 2396 _y por ildtimo la aviacion regional solamente registré
el 1.-496 del total.

Tabla 2.2. "Desglose de Pasajeros en 1 296"

Tige. 0 o Yoo DiPalajeres. 0y TR g L i dcemulado’
Internacional 666,42~ 37.1
Fletamento 692.377 38.5 75.6
Nacional 113,056 232.0 98.6
Av. Regional 23,884 1.2 100
CoaTotal v R R OTREFAL - R o T0Q




Es conveniente destacar las tasas promedio de crecimiento, generadas en el perviodo que lleva operando
el aeropuerto_ya que vienen siendo los principales indicadores del comportamiento de la demanda aérea.

Por tal motivo, se observa que las tasas promedio en dicho periodo arrejaron los siguientes
resultados: para los pasajeros nacionales fue de £.9296, la de los internacionales del 18.8696 y la de los de
Sfletamento en ¢l periodo 1981-1996, fuie de 38.259, lo que indica por consecuencia la magnitid del ritmo
de crecimiento de la demanda en esta terminal aérea, observandose mayor énfasis en ¢l trifico internacional lo
cual se puede apreciar claramente cn la tabla estadistica anwal de pasajeros comerciales.

Tabla 2.3. “"Estadistica Anual de Pasajeros Totales".

Variaeion | Aviacion | Vatiacion Armaén Variacion | Transito | Variactn Gran tatal [ Ve

: : T Regdomal 4 L LY Ceperiad R : [ AT SR

1967 1-48,728 12,890 161,618

1968 166,299 11.81% 12,145 -5.78% 178,444 10.41%
1969 180,966 8.82% 13,632 12.24% 194,598 9.05%
1970 186,512 3.06% 16,847 23.58% 203,359 -1.50%
1971 211,603 29.54% 15,585 -7 E9% 257,188 | 26.47%
1972 282,56-1 16.95% 15,717 0.85% 298,281 15.98%
1973 311,551 10.26% 15,5806 -0.83% 327,137 9.67%
1974 371,995 12.40% 14,489 -7.03% 386,184 18.14%
1975 392,990 5.65% 15288 5.51% -108.287 5.6-49%
1976 -£23,194 7.68% 17,36 13.58% +10.558 7.90%
1977 172,498 11.65% 21,105 38.82% 496,603 12.72%
1978 524,506 11.01% 26,154 8.50% 559,-18% 12.6069%
1979 653,955 24.68%6 2-1.38% | 40.130 53.3131% 705,000 | 26.02%
1980 782,327 19.63% 11.129% | 23,979 Q.5099% £38.501 18.93%
1981 823,109 5.21%6 10.48% 49,151 11.83% {141,743 1,027,506} 22.54%
1982 883,353 7.32% 16.33% | 23428 | -11.70% }1086.589]-23.39% (1,051,043 2.29%
1983 1,309,543} 48.25% 12.28% | 31,447 | -27.59% (167,324 54.09% 11,525,912| 15.18%
1981 (1,252,877 { ~£.33% -10.49% | 17,148 | #5.-47% {182,919 9.34% |1,468,726| -3.75%
1985 | 1,154.545 23.46% 12,375 | -27.83% |179.895] -1.67% |1,366.263] -6.98%
1986 | 1,154,140 -14.65% ) 14,580 17.87% |186,19¢) 3.50% 11,371,518} 0.38%
1987 | 1,402,725 7.05% 11,464 -0.849% [212,256) 14.00% |1,647.213) 20.10%
1988 1,363,843 40.23% 15,0907 4.38% 1210.823} -0.68% |1,616,275] -1.88%
1989 11,361,805 25.501 -3.82% 15,117 0.13% (219,045 3.90% |1.041,465( 1.56%
1990 | 1,449,852 23,295 -8.655% 16,123 S.66% 129,072 -9.12% {1.6885,313| 2.86%
1991 | 1,501,748 27,5-33 19.52% 17,555 8.87% 150,026 -19.66% (1,707,072 1.1I196
1992 | 1,575,915 23,004 |-17.38% -0.07% (156,228 -2.3196 1,772,690} 3.84%
1993 1,448,186 19,817 1-13.85% -18.53% (153,913{ -1.489% (1,636,208 -7.70%
1994 11,595,677 17,709 |-10.649%6 -1-4.-18% {161,600 -1.99% 1,787,208 ©.239%
1995 1,611,707 17.800 0.51% -31.62% [169,690{ 5.01% 11,807,555] 1.14%
1996 | 1,771,857 23,884 34.18% 29.22% 1178.170| 5.00% {I.984.711 0.80%

A=A e

- Tasa promedio . i - 71 7%6: 1. 58% . - 277964 1 9 5888

En cuante a los pasajeros en viewlos regionales o de tercer nivel, s¢ atendio wua demanda con poco
porcentaje de participacion respecto al total comercial, arrojando un volumen de 8,824 pasdajeros en el inicio
de sus vuelos que fiee el wrio de 1978 3y un rotal de 23.884 pasajeros en el ano mids reciente 1996, siendo ¢l
ario de 1991 en el que se¢ registrd of mayor movimivnto de este tipo de aviacion con 27,813 pasajceros

anuales. De todos los casos mencionados, ¢l menere de pasajeros nunca representd siquiera ¢l 29% del Gran
Total.

22




Con respecto a los pasajeros que se mueven en vuelos privados o catalogados como pasajeros de
aviacion general, asi como los pasajeros en trdnsito de la aviacion comercial regular, debido a que no se
cuenta con registros estadisticos oficiales de su movimiento, fue necesario hacer una estimacion para poder

realizar el andlisis de su tendencia historica y futura; los valores obtenidos se pueden apreciar claramente en
La tabla correspondiente.

2.3.2. Operaciones.

Por otra parte, el rniimero de vuelos atendidos en ¢l inicio de operacion del aeropuerto fue de 10,084,
de los cuales 5,587 (55% del total), correspondieron a la aviacion comercial regular. El mimero de vuelos de

la aviacién general o privada representaron el 45% restarnte del total para ese asio, lo que significa un
volumen de 1,497 operaciones.

Para ¢l periodo comprendido entre los arios 1967 v 1981, las operaciones totales, manifestaron una
tendencia optimista con tasas de crecimiento que oscilan entre 3y 896, a excepcion de 1978, afo que registri
un decremento de 8.3296 con respecto al aro anterior, ent el que se registré wun mevimiento de 22,990
operaciones totales, contra lus 21,077 operaciones del asio 19278.

En los siguientes arios, el comportamiento de la demanda registrd tasas negativas en su tendencia,
siendo el ario de 1986 cuando empezs a recuperar su crecimiente, moviendo o total de 23,073 operaciones,
de las cuales el 679% (15 mil operaciones) correspondicron al total comercial, el 10% (2.339 operaciones)
Sueron vuelos de la aviacion regional, y ol restante 2396 (5,297 operaciones) las registro la aviacion privada.

Durante ¢l transcurso de la década de los 90 7s, la tendencia del movimicnto de operaciones por lo
general fue creciente, a excepciin de los anos 1993 v 1995, en los cuales se registraron tasas negativas del
orden de -6.15% y -8.6196 respectivarmente.

Lo anteriormente descrito se puede apreciar cluramente en la tabla estadistica annal de operaciones,
asi como sy grifica correspondicnte.

Con la finalidad de destacar la importancia del trifico internacional, a continudacion se presenta un
desglose y participacion por tipo de aviacion en ol wio 1996,

Tabla 2.4 "Desglose de Operaciones en 1996

i T pe - Operaciones . Vi 98 Acumulade
Internacional 7.549 21.77% 21.779
Fletamento 4.955 1-4.29%6 36.06%
Av. General 4,321 12.46% 48.52%
Nacional 11.580 33.38% 81.90%
Av. Regional 6,278 18.10%5 100.00%
s Total 34,683 - 1G0.00% S -

En este sentido se puede apreciar que la aviacion de origen nacional obnewo la mayor participacion
con el 33.3895 del toral. En lo quec corresponde a la aviacion internacional ocupd wn segundo lugar con ¢l
21.7796 del total, los vuclos de fletamento ¢l 1-2.299 vy por wltimo la aviacion regional y la general

arrojaron una participacion del 18.10%6y 12,4690 del total respectivamente,

N
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De igual manera que en los pasajeros, las tasas promedio que arrojé el periodo de operacion 1967~
1996, son las siguientes: de -%. 1296 para los vuclos domésticos y de 16.26%6 para los vuclos internacionales.
En el caso de los de fletamento o charter el valor promedio obtenido fuc de -1-4.4996; cabe mencionar que este
tipo de aviacion comprende su periodo de vpcracion unicamente del aio de 1981 a 1996,

Tabla 2.5. Estadistica de Operaciones Totales Comercial A".

P

i I: Var Inter ‘Variacion | Fictamente | Variadion .. Total. : Variacion
R N ) Sl S|t et Comergal-mar | D
1967 5.283 5,587
1968 5,249 5.675 1.58%
1969 5.320 5.758 1.-416%
1970 5.399 5.775 0.30%
1971 5.870 6,542 13.28%
1972 5.842 6,677 2.06%
1973 6,490 7,398 10.80%
1974 . 7.295 8,171 10.45%
1975 5.232 7.766 —.96%
1976 7,776 10,068 29. 6-4%
1977 9,151 11,580 15.02%
1978 6,113 8517 -26.45%
1979 6,656 8,906
1980 8.940 12,323 38.379%
1981 8,335 213 13,458 ©.21%
1982 7,479 535 151.17% 12,879 -4.309%
1983 8,592 671 25.42% 16,345 26.91%
1984 8,018 663 -1.19% 1.427%
1985 8,757 537 -19.00% STLE4%6
1986 0,198 605 20.42% 0.55%
1987 9,372 21.48% 1.268 -45% 12.55%
1988 7,662 3.59% 1,495 17.90% ST 14%
1989 8.576 2.02% 1,909 27.69% ©.10%
1990 Q147 4.06% 1.431 -25.04% 2.17%
1991 11,326 13.24% 1184 “17.26% 15.20%
1992 13,752 0.70% 590 ~41.72% ©.53%
1993 11,388 -I7.719 3.110 350.72% -6.29%
1991 11,189 -5.15% 6.268 101.5-4% 12.13%
19095 11,196 2.47% 4,182 -33.28% -7.07%
1996 11,580 11.74% 4,955 18.-18% 24,084 8.81%
Tasa promidio” |- : 16269 Er TR : i 5.22%:

Fuente : ASA / SEA 96
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Tabla 2.6. “"Estadistica Anual de Operaciones Totales".

Variacion Aviacién yVariacidri
10,084

1.58% 4,927 C.569% 10,602 5.1-4%
1.469% 5,389 9.38% 11,147 5.14%

1970 5.775 0.30% 5,002 0.529% 11,677 . 7596
1971 6,542 13.28% 5,944 0.719% 12,-386 G.93%
1972 6,677 2.06% 6,253 5.20% 12,930 3.56%
1973 7.398 10.80% 6.001 --1.03%6 13,3990 3.63%
1974 8,171 10.45% 5,78 -3.62% 13,955 -2.15%
1975 7.766 —1.96% 6.566 13.52% 14,332 2.70%

1976 10,068 29.649% 7126 8.53% 17,192 19.07
1977 11,580 15.02% 11,1101 60.129% | 22,990 33.719%
1978 8.517 -26.45%6 2,107 10,453 -8.39% 21,077 -8.329%
1972 8,906 4.57% 2,047 25.63%6 } 17,820 70.48% | 29,373 39.369%
1980 12,323 38.37% 2,920 10.54% } 18,-132 | 3.-13% 33.681 14.6796
198171 13.458 9.21% 2,488 -14.9796 120,541 | 11.-4-196 | 36,487 8.33%
1982 12,879 -1.30% 2,495 0.28% | 18,605 | -9.43% 33,979 -6.879%
1983 16,315 26.219% 1,990 -20.24%61 13,574 |-27.04% | 31,909 -6.09%
198¢ 16,5806 1.-47%6 2,197 10.40% | 6.859 |-149.47% 1 25,642 |-19.649%
1985 15,352 -7 4-§% 2,233 1.64% 4,922 |-28.24%6] 22,507 |-12.23%
1986 15,437 0.559 2,339 4. 75% 7.62% 2.519%
1987 17,375 12.559% 2,045 -12.57% | 5,809 Q.67% . 3496
1988 16,134 -7 1490 3.322 62,2449 | 6,063 4.37% 1.15%9%
1989 17,603 Q. 10% 3615 85.82% 6,071 0.13% 6.9-196
1990 17,085 2.17% -1,-162 23.-13% | 6.2-19 2.93% 5.16%6
19971 20.898 16.20% 18.00% | 6,505 8.90% 14.89%
1992 22,889 Q539 -21.20%) 6,58¢ -32.22%) 1.99%;
1993 21,149 -6.29% 0. 00% 5,710 |-13.30% -6.15%
1991 24,050 12.13% 7649 6,117 7.02% 10.589%
1995 22,134 -7.97% 17819 | 4,179 |-31.62% -8.61%
1996 21,084 8.81% 12,579 { 1.321 3.40%6 8.76%
- Tasa promedio : 15,9296 7.839 C oo 2.339% -t 5.089%.
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2.3.3. Pasajeros por operacion.

En este apartado se analiza el comportamicnto que tuve el _factor de pasajeros por avion (pas.fop).
que como su nombre lo dice, es un indicador de gran importanda que sirve para determinar de una manera,
la ocupacion promedio por cada vuelo realizado v ademiis permite establecer un pardmetro para la demanda
Sfutura del trifice acreo.

Al igreal gque en los casos de pasajeros y operaciones, ¢l comportamiente de esta variable ha sido
irregular en todo el periodo de operacion y en todas sws modalidades de la aviacion, tanto comercial come
regional y privada, arrojando incrementos y decrementos los cuules estin relacionados en forma directa a la
evolucion de la dermuanda acrea y otros_factores externos tales como la economia del pais que influyen en diche
comportamiento.

En este orden de ideas. tenemos para ¢l acropuerto de Pucrto Vallarta, dos fuctores de ocupacion mds
altos registradas en la aviacion comercial, los cuales fueron para los vucles domésticos en el ario de 1983 con
72 pasajeros por avién, para los de origen internacional en 1987 con 97 pasajeros por avion y para los
vuelos de fletamento en el ajio 1981 con 168 pasajeros por avion.

Lo anteriormente descrito se puede apreciar en los grificos anexes en donde, ¢l mayor factor lo
generaron las vuelos charter, debide principalmente al modo de contratacion de este tipo de vuelos, ya que son
vuclos rentados con acronaves de mediana capacidad, les cuales se aseguran con un factor de ocvepacion
rentable para la compariia fletadora.

Para el caso de los vuelos internacionales, se aprecia que la ocupacion oscila entre el 50y 60% de la
capacidad promedio para acronaves de mediano alcance, entre les cnales figuran ¢l F-100, ol AID-80 y ¢l B-
737-200 o similares, no corricrdo con la mismia suerte los vuelos de origen doméstico ent donde se puede
apreciar que en ¢l ario de 1996 la ocupaciin es muy bija con 36 pasajeros por avicn, es conveniente destacar
que en este tipo de aviacion no se incliuven pasdajeros en transito, ya que sélo se considera a los pasajeros
locales que suben en esc acropuerto.



No se presentan en este apartado las estadisticas de pasajeros por operacién para las aviaciones
regional y general, debido a que las variaciones son pricticamente insignificantes, ya que el ntomero de
pasajeros por operacion en si, ¢s también de cardcter insignificante, presentdndose un numero de 4 y 3 para
regional y general, respectivamente, en 1996.

Tabla 2.7. "Estadistica Anual de Pasajeros por Operacion Comercial A",

Variacisn| Internacienal { Variacion | Fletamento .t Variacidr .. .. Total -
e s o o - : ‘Comercial A" .

1967 25.7 42.8 | 26.6

1968 26.7 4.03% 61.1 £2.78% 29.3

1969 29.6 10.71% g -11.929% 31.4

1970 30.7 3.70% .5 3.13% 32.3

1971 33.0 7.67% Rz 27.92% 36.9

1972 39.5 19.4-296 2.2 -12.1-1% 22.3

1973 39.6 0.47% = -1.129% 421

1972 £1.7 5.139% .o 29.80% 45.5

1975 51.9 24.45% .Q -38.13% 50.0

1976 40.9 -21.13% L@ 1. -169%6 2.0

1977 37.8 -7.58% 1 13.64%6 0.8

1978 &0.2 59.16%6 2 25.05% &6l1.6

1979 65.4 8.77% 1 48.88% 734

1980 55.6 -15.08% = -13.05%6 3.5 -13.529%

1981 57.7 3.92% 5 -25.92% 163.3 1.2 -3.66%

1982 66.3 1-4.81% 3 T. 719 111.9 L6 12.13%

1983 72.1 &85.2 128.6 1 16.81%

19841 68.5 4.9 168.2 5 -5.72%

1985 71.0 3.67% 7.3 1527 -O. 4196

1986 2.8 -11.52% So.3 140.5 -Q.59%

1987 59.1 -5.89%¢6 ©r.z2 1520 7 7. 989

1988 59.8 1.10% o7 1 152.¢ 5 -£.71%

1989 3.8 . 70%6 85.8 1175 5 VA & 17

1990 66.8 4. 729 87.5 133.3 3] 2.70%

1991 59.9 -10.38% &LO.© 1220 o -10.86%

1992 579 -3.32% £2.2 1241 =N -£.199%

1993 247 &2.0 lilo.o -6.06% 5 -1.949%

1994 43,4 85.0 870 -25.36% 3 -1.73%

1995 +3.2 -0.629% 86.7 129.8 49.17% 8 ©.759

1996 35.7 -17.379% E8.3 139.7 7.67% .6 1.04%
Tasa propicdio: L ) 2209 0.28% : E26%
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Grdfica 2.4, "Estad;

de Pasajeros por Operacion Comercial A".

Estadistica de Pasajeros por Operacion Comercial "A”
200

;‘g 150
§
QS 100
8
=
%\ 50
ay

o = Sttt s ——t~

1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000

Periodo
{ —m— Nacional —e— Internacional —e—Charter _

2.3.4. Carga aérea.

El comportamiento del volumen de la carga rovida cn los vuelos comerciales que legan y salen del
aeropuerto de Puerto Vallarta, no ha tenido gran impacto durante los azios que lleva operando; esto se debe
principalmente al tipo de acropuerto que es netamente de cardcter turistice y d que las dreas de influencia a

quee brinda servicio, no tienen un gran desarrollo ¢n lo concerriients a la industria y ol comercio exterior.

De esta mancra se tienen registros estadisticos desde 1967 hasti 1995 (y wrna estimacion pertinente
para el ario de 1996), ast tenemos un total de 3,780 toncladas, de las ctudes el Q0% (3,400 ton.)
correspondié a las movidas en vuelos de origen nacional v ¢l 1096 restante (380 ton.) a la carga

transportada e vuelos internacionales, lo cual se puede apreciar en los esqreemas arexos.

Grdfica 2.5. "Estadistica de Carga”.
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Tabla 2.8. "Estadistica Anual de Carga”.

cion. PR Vari A ;.. Variaci Total Variacidn .

1967 470 19 189

1968 462 -1.70% 2 -89.-4 79 do-4 -5.11%
1969 511 10.60% 2 513 10.56%
1970 537 5.09%6 7 250.00% Sd-4 6.0-196
1971 663 23.46% 10 12.86% 673 23.71%
1972 547 -17.50%6 11 10.009%6 558 -17.09%
1973 799 46.079% 25 127.27% 824 47.6796
1974 1,062 32.929% 30 20,00% 1,092 32.52%
1975 1,062 30 1,092 0.00%
1976 1,061 -0.09% 46 53.33% 1.107 1.37%
1977 1,329 25.26% 10 126.09% 1.,-#33 20.45%
1978 1,-32 7.90% 88 -15.38% 1.522 6.21%
1979 1.635 14.02% 67 -23.86% 1,702 11.83%
1980 1.951 19.33% 91 35.82% 2,042 19.98%
1981 2,076 6.-119% 138 51.65% 2.214 8.42%
1982 1,738 -16.28% 110 -20.29% 1,848 -16.53%
1983 2,001 15.13% 193 75.45% 2,194 18.72%
19841 ,225 11.19% 211 0.33% 2,436 11.03%
1985 2.963 33.17% 343 62.56% 3,.30¢ 35.71%
1986 2,777 289 -15.7-1% 3,066 -7.26%
1987 2,961 529 83.0-4%5 3.-490 13.83%
1988 G689 30.25% 3.3¢91 -2.84%
1989 606 -12.05% 2,804 -17.31%6
1990 725 19.6-196 3,131 11.66%
199171 160 -36.55% 2,723 -13.03%
1992 371 -19.35% 32.380 24.13%
1993 305 -17.79% 2,797 -17.25%
1994 333 . 18% 15.23%
1095 359 7.51% ¢ 11.67%
1996 380 5.85% 3,780 5.03%

T SEA.96/.ASA
11996 estimaciones propias

En ¢l andlisis del ilitimo aiio registrado, la carga promedio transportada en cada vuelo de origen
nacional fue de 295 kg por operaciony en los internacioneles se redujo atin mis cort un promedio de 50 kg.

por operacion, lo que permite deterniinar wun movimienta de carga con miimeros muy poco significativos en este
riebro.

2.3.5. Suministro de combiestible.

El volumen de combrestible suministrado a las acronaves que legan y salen del acropuerto de Puerto
Vallarta tuvo wun comportamiento muy significativo y en particular el que se refiere al de turbosina para las
acronaves comerciales con turborreactores, ya que en el avio de 1996 ocupd el sexto lugar con respecto al total
de la Red Nacional, en donde se puede apreciar un crecimiento de 4.08% relacionado al ajio anterior.



En el ario de 1996 se analizé el consumo promedio por operacién comercial en vuelos de salida lo
que obtuvo una cifra de 7.6 m? por aeronave.

En el caso del gas avion, es importante destacar que a partir del avio 1993 ¢l gas avidn de 8O/87
grados de octanaje, dejé de suministrarse debido principalmente a que la mayoria de las acronaves que
usaban ese tipo de combustible dejaron de operar.

En lo relative al gas avion 100/130, resulta poco significative ya que la cantidad anual
suministrada en el ario de 1982 fue de 557 m?®, disminuyendo el consumo a 376 m?* en ¢l aio de 1996,
debido principalmente a que las operaciones con acronaves que utilizan este tipo de combuestible

son poco
significativas; las cifras mencionadas se muestran cn la tabla 2.9.
Tabla 2. 9. "Estadisticas de Consurmeo de Combustible (m>)".
Twrbosina {Variacidni Gas Avisn | Variadss} Gas Avidn | Variaridis Total - Variacidn
: i | RS 069 1 7 15 & |7 N1 R - BOBT L T} Gas Avion ST
1982 53,266 557 418 ors
1983 90.547 43¢ -22.08% 332 -20.57% Te6 -21.-44%
1984 96,139 354 -18.43% 177 -46.69% 531 -30.68%
1985 87,665 28¢ -18.30% 112 -35.59% 203 -22.11%
1986 86,829 {1 -16.61% 95 -16.67% 336 -16.63%
1987 102.340 12 -12. 1er7 107.37% 209 21.73%
1988 115,514 283 33. 170 -13.71% 253 10.76%
1989 116,185 0.58% 247 -12 152 -10.59% 300 -11.92%
1990 96,852 -16.64% 262 0. 07% 121 -20.39%) 383 -1.01%
1991 91,222 -5.81% 250 0. 87% 114 -5.79% 397 2.87%
1992 89,193 -1.90% 276 -1.-43% o5 —42.08% 347 -13.-45%
1993 72,880 |-18.506% 282 2.17% 282 -17.30%
199 81,746 12.17% 259 -8.16% 259 -5.16%
1995 88,195 7.89% 315 21.629% 315 21.629%
1996 91,795 -1.08% 370 19.37% L 376 19.379%
S B - Fuente: 1982 - 96 ASA ] :

2.4. Comportarmiento de la demanda.

Las rutas adéreas cubicrtas por los viwlos directos de tipo doméstico. abarcan los destinos de la
Ciudad de Mévice, Guadalajara. Mazatlin, San José del Cabo, Bajie v Aguascalientes.

Los vuelos divectos de tipe internacional ticnen su radio de accion principalmente hacia lvs Estados
Unidos de Norteamerica,  las ciudades de Chicago. Los Angeles, San Dicge, Dallas y Houston.

La operacion comercial con twidfico de origen - destine internacional. en ¢l acropucrto de Puerto
Vallarta, durante el aric 1995 conformd el 709 del total de pasajeros y ¢l 509 del total de las operaciones
procesadas en ese ano.

En el siguicnte adio (1996) la participacion del trdfico internacional se increments ligeramente con
la siguientc proporcion, el 7798 de los pasajeros _fucron del extranjero. asi como el 52%6 de las vperaciones
correspondid a las de origen internacional.
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Lo anteriormente descrito se basé en los itinerarios de los arios de 1995-1996, por lo que a
continwacion se analizard el comportamiento de la demanda, asi como las aerolincas que operan y los factores
que influperon en el comportamiento del trifico procesado en esos asios.

a) Lineas aéreas

Las rutas acéreas de los vuelos comerciales regulares estuvieron atendidas por un total de 10
acrolineas de las cuales 3 son nacionales y 7 son extranjeras:

Tabla 2.10. "Lineas Aéreas enn Operacion 1 995-1996".

. Tipo . .- . Aerolinea
Acrovias de Mexico
Nacionales Mexicana de Aviacién

Transportes Aéreos Ejecutivos, S. A.
American Airlines
Dxclta Air Lines
Ursited Airlines
Extranjeras Alaska Airlines
Continental Airlines
Northwest Airlines
America VWest Airlines

Las aerolineas con mayor miiniero de vuelos sericoniles realizados son Alaska con 25 y Acrovias de
México con 76.

Los vuelos directos que realiza la aerolinea Alaska son desde las civudades de Phoenix, San Francisco.
Los Angeles, San José California, y Sar José del Cabo.

Es preciso aclarar que en ¢l tramo del vuelo que proviene de San José del Cabo hacia Vallarta
(territorio nacional) realizado por la acrolinea Alaska. solo cstd permitido el ascenso de pasajeros, ert el
aeropuerto de Pucrto Vallarta ya que por ywrmas internacionales, las acrolineas extranjeras no pueden
competir con la transportacion de pasajeros domdsticos en territorio nacdonal y por ningrin motivo estd
permitido el arribo de pasajeros con vieelo de ortgen nucional.

Leos vuelos internacionales quee realiza la compearita Mexicana de Aviacion ticnen conexiornes desde la
ciudad de Los Angeles y Denver, con varias aerolincas estadowniderises (United, American, Continerital,
Delta, North West, America West), las cudles realizan vuelos que vienen de las ciudades como San
Antonio, San Francisco, Las Vegas, Miami, cntre otras de los Estades Unides.

b) Ciudades destino-origen

En el asio de 1995 las civdades conectadas en vuelos directos desde 3y hacia Puerto Vallarta fueron
un total 12, de las cuales S se enaentran dentro del territoriv nacional 'y 7 son civdades en el extranjero.
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Tabla 2.11. "Destinos Directos en 1995".

Nacional - | Yuélos/Semana | Oferta/Astentos § Internacional | Vuelos/Semana |\ OfertalAsientos
Cd de Meéxico 33 4,177 Houeston 1 149
Guadalajara 24 S5.749 Atlanta 7 1,204

Aguascalientes 3 516 Chicago 156 1,092
Bajio k] 688 Dernver 5 780
Mexicali 2 238 Los Angeles 26 1,280
Seattle 15 2,580
Austin -4 596
s S'en total | 86 11,368 7 en total 214 10,681

Para el ario de 1996 el comportamiento de la demanda incremento sus destirios con un total de 1-4
vuelos directos, en donde 6 fueron a ciudades del interior de la republica 'y 8 « cindades en el extranjero.

Tabla 2.12. "Destinos Directos en 1996,

.- Nacional Vuelos/S. [277 fASE Internacioral Vuelos/Senrarna |  OfertafAsientas.
Cd de Meéxico 2 3.191 Houston [ 936
Guadalajara 63 3,565 San Diego 7 1,202
Mazatlin 3 357 Chicago 7 1092
San José del Cabo 4 170 Dhoenix 17 2.561
Bajio - 688 Los Angeles 33 5,484
Aguascalientes 3 316 Detroit I 136
San josé, Costa Rica 2 378
Dallas 16 3030
G en total 101 8,793 8 en totaxl 89 14,824

Es precise serialar que en los suelos de origen internacional los vuelos por semana se vieron
disminuidos en 609% menos que cn 19935, sin embargo la oferta de asientos se increments un 40% mds con
respecto al ano anterior, debido principalmente a la capacidad de asientos en los tipos de avion que operaron.

Asimismo tenemos e existen vuelos de conexion, dque permiten la aflucncia de visitantes a este
destino turistico desde otros puntos de la Repuiblica Mexicara, de los Estados Unidos y del Caruld.

Es conveniente mencionar que Lu mayoria de los vueles internacionales provienen de los Estados
Unidos de Norteamdrica, por lo que la temporada de mayor affiencia turistica se presentd en la dpoca de
invierno cuando Ias temperaturas registradas en dichas ciwvdades oscilan abajo de los cero grados, motivo por
el cral se hace mds atractivo estc centro turistico.

A continuacion se muestran las civdades desde donde se realizan los vuelos que ticnen conexion
principalmente con las cindades de Guadalajara, Cd. de Mdxico para los destinos nacionales y las ciudades
de Chicago, Dallas, Seattle, Los Angeles y Denver, en los Estados Unidos, para los vuelos de conexion

internacional.
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Tabla 2.13. "Destinos en Conexidén'.

Ndacional -~ .- 7. - Lo b dnternacional :
Acapulco, Canciin, Chihuahua, Albwgquerque, Amarillo, Anchorage,
Cd. del Carmen, Cd. Judrez. Appleton, Baltimore, Boston,
Cd. Obregon, Hermosillo, Bufale, Cincinnati,
Huatulco, Ixtapa, Marnzanillo, Dayton, Indiandpolis, Las Vegas,
Mazatlin, Minatitlin, Monterrey, Kansas, Memphis, Miami,
Morelia, Oaxaca, Puerto Escondido, Milwaukee, Montreal,
Querétaro, Saltillo, San Luis Potost, New Orleans, New York,
Tijuana, Torredn, Orlando, Toronto,
Tuxtla Gutiérrez, Veracriez., Tampa, Sacramento,
Villahermosa v Zacatecas. Trecson v Vancouver.
25 en total : . Lo 24 em total -

¢) Tipos de avion

Los equipos de vueclo que wtilizan las acrolineas comerciales que operan en el acropuerto, la gran
mayoria tienen su radio de accion que permite realizar los yueios directes sin problema de restricaion a la
carga o combustible, ya que la pista se encuentra ubicada « una altura de nivel del mar_y con wna longitid
de 3,100 m; asimismo, debido a que por lo general los aviones no son de gran envergadura, no requicren de
grandes dreas para su estacionamicnto en plataforma. Las acronaves mds utilizadas en los vielos comerciales,
son de los siguientes tipos:

Tabla 2. 14. "Tipos de Aeronaves”.

- Lineas Nacionales S Lineas Internacionales
Mexicana B-727-200; F-10 American MD-80
Aerovias de México MD-80; DC-9-32; Delta B-727-200
METRO 11T
TAESA B-737.200: DC-2-10:; Unirted AID-80
B-757-200
Alaska MID-80; B-737-400
Continerntal B-737-300; B-727-200
Northwest B-737-200
Armerica West B-737-200

d) Frecuencias

Cabe destacar la importancia de las frecuencias de vuelos por semana que realizan las agrclineas: en
el ario de 1995 se obscrve la siguicnte jerarquia: Aerovias de NMeéxico con 57 vuelos semanales. en segundo
lugar se encuentra Mexicana con 52, el tercero en importancia lo ocups Alaska con 16, siguiéndole
American, Delta_y United con 7 vuelos semanales, v finalmente TAESA con 7 v Continemtal con 5 vuelos
por semana.

Para ]l ario de 1996 el mitmere de vucelos semanales sc presentd como se muestra @ continuacion:
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Tabla 2.15. "Vuelos Semanales por Aerolinea en 1996,

= frsens INaciorales L s Iy Zovsal R
Aecrolinea Vueelo/Semana Acrolinea Vieelo/Semarnal
Aerovias de México 76 Alaska 25
Mexicara 60 America West 10
TAESA -+ American <
Delta 7
Continental 6
Northwest 1

¢) Demanda Potencial identificadi

Partiendo de los itinerarios de agosto de 1995 y octubre de 1996 se pudo estimar ¢l volumen de la
demanda horaria, tanto de pasajeros_y operaciones, asi come el de las posiciones simultdneas en plataforma,
cuyos valores servirdn para tener un panoramda mds amplio y poder asi determinar preliminarmente tanto la
temporada como los dias y las horarias de maxima demanda de los vuelos comerciales.

De esta maneria tenemos que el periodo de mayor movimiento para ¢l ano de 1995 se registro de las
12:15 a las 15:15 horas,_y para 1996, la variacion del intervalo fuc miuy poca ya que el periodo results ser
de las 15:00 alas 16:00 horas.

A continuacion se muestrd ol nitmere de operaciones, @si come la comparniia, con sie tipo v rsimero de
aviones.

Tabla 2.16. "Opecraciones Horarias Nacionales®.

T & . ] 1996 SR
Acrolinea Operaciories Tipos de avion | Arrolinea | Operaciones Tipos de avion
Mexicana Salida B-727-200 Mexicana Salida B-727-200
Mlexicana Salida B-727-200 Mexicara Salida B-727-200
Mexicana Salida B.727.200 Mexicana | Llcg. + Sal. F-100

Acrovias de Meéxico | Lleg. + Sal. MD-80 Mexicana | Lleg. + Sal. F-100
TAESA Lizg. + Sal. B-737-300 Acrovias Salida M-IIX
Mexicana Lizg -+ Sual. F-100 Aerorias Licgada B-757-200
Mexicana Licgada B-727-200
Mexicana Llzg. + Sal. F-100
Mexicarna Llegada B-727-200
Total 1 13 opéracienes 2 arronaves. Toral 8 operacionss | 6 deronaves

Como se puede observar, en ol anie de 1995 se registrd tann movimicnto con S operaciones mds que en
el 96, carriendo con la misma sucrte ¢l winiero de acronaves _yd gue cste disminnyé de @ a & para ¢! afico de
1996. Esto sc explica por la baja registrada en las estadisticas anuales Jle pasajeros nacionales.

Es convenicnte hacer notar que a pesar del decremento observado en la hore critica nacional con

respecto al ario de 1995, para ol caso de los vuelos internacionales si se obscrva wun crecimicnto en el niimere
de acronaves y munteniéndose constarte ¢l nrimero de operaciones. como se puede observar a continuacién.
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Tabla 2.17. "Operaciones Horarias Internacionales™.

995 B N B G 1996 R
Acrolinea Qperaciones Tipos de avion Acrolinca Opecraciones Tipos de avion
Continental Salida B-737-300 Mexicana Salida B-727-200
United Lleg. + Sal. MD-80 Aerovias Llegada B-757-200
Alaska Lleg. + Sal. MD-80 Aerovias Liegada MD-80
Alaska Lleg. + Sal MD-80 Arrovias Llegada DC-9-32
Mexicana Salida B-727-200 Alaska Salida
Mexicana Salida B-727-200 Alaska Llegada
Dlia Licg. + Sal
Continental Salida B-727-200
i Total | 9 op 2 6 e s Total : @ opeyaciones 8 acronacs

f Posiciones Simultdneas.

En este concepto sucede wna situacion muy particidar, yva que a pesar de que las operaciones
comerciales enn hora critica dismtinuyeron de 1995 a 1996, las posiciones simudtineas reporeadas resultan
tener un incremento, es decir de 6 posiciones en 1995, pasaron a ocupar 10 posiciones en el ario de 1996. La
axplicacion a este hecho se basa en quee la hora de mddvima concentracion de posiciones (de las 1-3:00 a las
15:00 v de las 15:00 a las 16:00 horas) coincids con los horarios de ocupacion y desocupacion de los
hateles, por lo quee las acrolineas programan los «wrribos y despegues de sus vuelos en horarios nuey proximos al
lapso senialado, convirtiendo dicho periodo en el mds utilizado por las acronaves de itinerario regular. Lo
anterior se muestrd en la tabla 2.18.

Come se puede apreciar el movimicnto ent 1 995 fiee de 6 posiciones simultineas en plataforma con 2
vuelos de tipo nacional, 3 de categoria internacionl y unda pesicion mixta, entendiendose por posicion mixta a
un vuelo con origen nacional y destino internacional, tal es el caso particular del vuelo 854 de Mexicana,
procedente de la Cld. de México y con destino a la Cd. de Denver, Colorade. Posteriormente para el wio de
1996 se registro un total de 10 posiciones. de los cuales 3 fucron nacionales y 7 internacionales, con la
mezcla de aviones que se observa en la tabla correspondicnte.

Tabla 2.18. "Posiciones Simultdnens”.

IR X995 . o - T 7996 . ..
Acrolinea Operacion/Avisn Acrolinea Operacion/Avidn
Acrovias de México Necional MID-80 Mexicana Nacional F-100
Meacana Nacional F-100 Mericana Int. B-727-200
United Int. MD-80 Mexicana Nacional F-190
Alaska Int. MID-80 Acrovias Int. B-757-2C0
Alaskn Int. MD-80 Acrovias Nacional B-757-200
Mcicana Mixto B-727-200 Alaska Int. B-73 7400
Alaska Int. MID-8O
Alaska Int. MD-80
Delta It B-72
Continental It B-727
Total & posiciornes Total 10 posiciortes
2nal/ 3 int. 3 nal/ 7 int.
v 1 miva 3 B-727-200; 2 MD-80;
4 MD-80;1 F-100 2 F-100;2 B-757-200
1 B-727-200 I B-737-400
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g) Pasajeros Horarios.

Como_ya se menciond anteriormente, en base a los itinerarios se sacaron las concentraciones horarias
de pasajeros, los vuelos sevialan que durante 1995 los pasajeros domésticos registraron un 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 caso de los pasajeros en hora critica en vuelos comerciales internacionales, presentan un
panorama muy distinto, ya que a pesar de que el movimiento arnal reflejé un crecimiento, las concentraciones
en hora critica se mantuvieron arrojando la cifra de 1,015 pasajeros totales en 1995 y wn valor de 971
para ¢l ario de 1996.

Lo anterior encuentra su explicacion en la diseminacion en ¢l niimero de operaciones a lo largo de
todo el dia, originando con esto que el volumen de pasajeros de origen extranjero se disipara en cantidades
menores en los vuelos. dirante las horas de mdaxima demanda.

Los datos serialados se pucdern apreciar en la tabla 2.19.:

Tabla 2.19. "Pasajeros Horarios".

Nacional : - Internacioral
Aro Llegada { Salida Total Llcgada | Salida Total
1,995 265 305 410 545 670 1,015
1.996 310 469 YA 213 758 971

2.5, Andlisis en resumen.

Como se menciond anteriormente, unad de las bases de la planeacion es la estadistica, ya que
mediante la organizacion de datos, de sus andlisis y con apoyo de muestras tomadas en el campo, es posible
detectar el grado de crecimiento del acropuerto asi como interpretar en términos generales, ¢l comportamiento
de las actividades que se realizan en .

El procedimicnte del aruilisis estadistico que se eligid come ol mds conveniente fue el de las medidas
de tendencia central, el cual permite interpretar en forma general, el comportaniento de las actividades que se
realizan en ¢l aeropuerto.

El volumen amutl tanto de pasdjeros como de operaciones, determina la tendenca de los cambios que
sufre el movimiento aeroportuario.

Los pasajeros de la aviadén comercial regular en el periodo de andlisis, comprendido de 1967 a
1996 tuvieron und tasa media de crecimiento annal del 9% . La tendencia en general fue de crecimiento, y
s6lo se observaron cuatro ligeros decrementos on el periodoe estudiado.

A pesar de wn fuerte incremtente en la aviacion regiopal en 1996, no se ha logradv llegar

nuevamente a4 el mivel que se tenta en 1991, ario en ol que alcanzo un nivel mdximoe, pero a partir del cual se
siguieron 3 arios conscautivos de decrementos bastente considerables.
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En cuanto a la aviacion general, luego de alcanzar en 1981 un nivel mdiximo sin precedentes, no ha
presentado mds que disminuciones en su volumen a partir de dicho anio. Unicamente se han observado 5
tasas de crecimiento positivas desde entonces, de muy poca consideracion. Esto ha llevado a que actualmente
no se le de mayor consideracion dentro del arilisis estadistico, debido a la poca variacion en que incurre ¢l
gran total tomdndola en cuenta.

Para las operaciones de la aviacion comercial en el periodo 1967-1996 s¢ observa una tasa media
anual de 696. Su tendencia es de total crecimiento, observindose algunos ligeros decrementos. En 1967 se
atendid un movimiento de operaciones de 5,587 y en 1996 de 24,084, es decir, cuadruplicd su movimiento
en 29 arios.

En cuanto a las operaciones de la aviacion regional entre 1978 y 1987, promediaron una tasd
anual del 0.6%6. Al ampliar el periodo hasta 1996, la tasa promedio se cleva a 7.83%, lo que denota los
altos crecimientos registrados de 1987 a la fecha, con tasas que van de un 696 a un 6296,

La aviacion general ex ol periodo estudliade, registra una tasa promiedio wuwd de 2.339%6. En estas
circunstancias. en 1967 se registraron 4,497 operaciones y para 1996 se procesaron 1.321. Esto refleja la
enorme disminucion que sc ha presentado en el miimero de pasajeros dentro de esta actividad.

En el periodo de andlisis, Lt tasa de crecimiento del movimiento de carga wuuil fire de 99%. Durante
1967 se registraron 489 Ton. de carga y en 1996. un total de 3,780 Ton.

2.6. Conclusiorn.

En téirminos generales se puede indicar que la actividad adrea del acropuerto tuve wna desarrollo
bastante irrcgular, con tasas de crecimiento amal variables, y presentdndose en ocasiones decrementos
bastante significativos, como en ¢l caso de la aviacion general.

Ahora, wuna vez estidiada la demanda con base en los registros estadisticos, podremos reualizar
nuestras proyecciones a futuro, tomando en cuenta las tendencias observadas en nuestro andlisis, aunados con
un conocimiento previe de la region y la tendencia de crecimiento economica de la misma. Los resultados de
dichos prondsticos, asi coma la metodologia, se detallan en el siguiente capitielo.
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Capitulo I

Proyecciories Anuales Y Horarias De La
Demanda, A Corto, Mediano Y Larco Plazo.

3.1. Metodologia para el Prondstico Anual de Trdansito Aéreo de Aeropuertos en QOperacidn.

3.1.1. Relacion Entre Variables.

My a meredo se encuentra «n la prdctica que existe una relacion entre dos (o mudis) variables. Por
egjemplo, las circunferencias de los circulos dependen de sus radios, la presion de wuna masa depende de su
temperatura y volumen, ctc. Frecuentemente, se desea expresar esta relacion mediante una  ecuacion

matemdtica que ligue a las variables.

Para UHegar a determinar una ecuccion que relacione las variables, un primer paso que sirve de
ayuda es la coleccion de datos quee muestren los correspondientes valores de las variables consideradas. El paso
siguiente es representar los puntos (x;, y1). (Y2, ¥2)r . (X, , ¥a) €1 un sistema de coordenadas rectangralares.
El sistema de puntos residtantes se lamea "Diagrama de dispersion”,

-

(X, Vn)

X

Esquema 3.1 "Diagrama de Dispersi .

Con el diagrama de dispersion es posible frecuentemente representar unda curva que se aproxime a los
datos. Tal curva se llama "Curva de aproximacion”. Cuando los datos se aproximan a una linea recta se dice
que entre las variables existe urnua “relacion lineal”; cuando esta relacion no es lineal se dice quec existe una
"relacién no lineal". El problema gencral de encontrar ecuaciones de curva de aproximacion que se ajusten al
conjunto de datos es el buscar la curva de ajieste.

Como referencia, se anotan a continuacion varios tipos comunes de curvas de aproximacion y sus
ecuaciones. Todas las lerras distintas « 3 ¢y representan constantes. Las variables x ¢y se conocen como la
“variable indeperudiente y dependicnte” respectivamente:

1)y =a+ bx Linea recta.
2)y = ac” Curva exponencial.
)y =ab Curvet exponencial.
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Ly =a+binx Curva logaritmica.
S)y =ax* Curva potencial.
6) V= Vp(l +1) Curva exponencial.

Donde el significado de las variables es el siguiente:

>- es la variable de prevision de pasajeros anuales

x - es la variable tiempo (arios)

ayb- son constantes de las crervas

Ve- significa valor futuro de pasajeros anuales

Vp - significa valor presente de pasajeros anuales

i- tasa media anual de crecimiento (obtenida estadisticamente)
- ticmpo (nxtmero de ajos)

La curva no. 6 que tambicn es exponencial, permite al proyectista ir variando la tasa de crecimiento
de manera de abatir la curva crando ¢l horizonte de prevision es mayor de 10 arios; o bien fijar una tasa alta

en la etapa inicial y wuna tase minima en la etapa final y calcwlar las intermedias mediante interpolacion,
siendo ésta la tasa variable.

Se procede ahora a discutir brevemente ol metodo estadistico para determinar las curvas de demanda
con base en los datos estadisticos de pasajeres amwiles comcerciales. El problema considerado cs ¢l de
determinar la curva de oferta o la demanda a partir del material estadistico.

Cuandoe la tendenda parezca indicar que la variable dependiente aumenta o disminyye scgrin una
constante a traves del tiempo, la curva que se ajustaria a dichos daros seria una linea rectu. Esta ¢s la curva
de tendencia mds sencilla, pero muchas veces no representa la tendencia de la evolucion del trdfico adreo.
Cuando la tendencia parczca indicar que la variable dependiente varid seguin un porcentdaje constante da
medida que varta la variable independiente (tiempo), la curva correspondiente serd una curva exponencial.

El método mds utilizado actualmente para determinar la linea de mejor ajuste se¢ conoce con el
nombre de "metodo de los minimos cuadradoes”, ideado por el matemdtico francés Adricd Lagendre en el Siglo
XTIX. Este método postula que la linca que mejor se adapea a los datos de la muestra s aquilla en que la
suma de los cuadrados de las desviaciones verticales (distancias) de los proitos a la linea es minima. El
motivo de elegir el rtimero de la suma de los cuadrados de las desviaciones y nio simmplemente la suma de éstas
se debe @ que algunas de las desviaciones son positivas (pucs cacn por encima de la linea) y otras negativas
(quedan por debajo de la linew), con lo que aiin cuando se tratara de desviaciones grandes su suma seria
prdcticarnente cero, @ 1o ser que se eleven al cuadrado. En gencral, este método es fdcil de aplicar cuando se

cree que la linea recta o wna curva exponencial son las que mejor se adaptan @ una scrie cronoldgica de datos
de trdfico.

Las ideas anteriores pueden servir de ayuda en el importaotte problema de la prediccion en las sertes
de tiempo. Sin embargo, se debe tener en cuenta que un tratamiento matendtico de los datos no resuclve por
si solo todos los problemas. Juntamente con el sentido comiun, expericncia, habilidad y buen juicio del
investigador, tales wuilisis matemdticos pucden no obstante, ser de valer para la prediccion a largo y corto
plazo. En general, el investigador debe decidir que clase de curva debe ajustarse a los datos v calcular las
constantes involucradas en la ecuacion de la curva seleccionada que hra de ajustarse @ los datos. INo sicmpre se
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obtienen al primer tanteo los ajustes de curvas de prevision de pasajeros, sin embargo, s¢ proponen varias
alternativas hasta obtener valores que realmente se ajusten al desarrollo del acropuerto.

3.2. Proyecciones Anuales.

En este capitulo se describe la metodologia ntilizada en la proyeccion a future del trdfico aéreo en el
aeropuerto de Puerto Vallarta, asi come los valores que alcanzard a fituro en sus etapas intermedias y hasta
el fin del horizonte de planeacion fijado al ario 2020, en sus distintos sectores de aviacion.

3.2.1. Metodologia.

Siendo  las  actividades socioeconémicas las principales variables que influyen y afectan el
comportamiento de la demanda de transporte agreo y en particular la que se generda en este centro turistico , se
procedié a desarrollar un modelo que relacionara por un lado, el comportamienzo historico del movimiento
adreo en esta terminal 3 por otre, la evolucicn de los principales indicadores sociales y ccondmicos locales_y
globales como son:, la poblacion municipal y estatal, el producto interro bruto nacional y estatal, asi como la
oferta_y ocupaciorn hotelera.

Al analizar las tasas medias anuales de crecimiento de las variables socioeconomicas y de turismo
con el movimiento adreo, se vio que existia wria estrecha relacion de esas variables con respecto de los pasajeros
atendidos. En el caso de la actividad PIB regional y nacional. se determinég que no existia relacion alguna con
la demanda acrea. ya que su crecimiento promedio historico resulté ser muy inferior al del mrifico adreo.

Este resudtado permitio obtencr los factores denominados de “elasticidad”, de cada variable con &l
co por nivel o aviadion, ol qual seria wilizade come facter de “djusre
Sutura de la demanda.

para la cstimacion

Posteriormente, se evaluaron las hipotesis de crecimiento estimadas per diversos organismes para las
variables en cuestion: de FONATUR para [os cuartos de hotel y de INEGI v CONAPOQO para la poblacion,
considerdndolas adecuadas. Sin embargo la evolucion estimada por dichos organismos no contemplabua el
plazo que abarca este estudio, por lo que para cfectos prddcticos fueron complementadas con estimaciones
propias hasta ¢l afio 2020, continuando con las rendeicias expresadas por dichas proyecciones.

Con elle _fue posible obtener las tasas esperadas de evolucion de las variables v que servirian de base
para la preyeccion de la demanda acérea, en congruencia con la relacion existente entre ellas y el volumen de
trifico afreo, por medio de la “elasticddad”.

De esta manera y en funcion del volumen de la demanda atendido por cada sector de trifico, los
Jactores y tasas de crecimiento que las proyectaban a futuro dieron como reswltado un rango de valores de la
demanda que sc consideraron adecuados, con tasas que a pesar de que concordaban y continuaban con la
tendencia de incremento registrada en los wiltimos ajios, decrecen en ¢l tiempo, como se ha experimentado en la
actividad adrea «a través de su historia. Los valores obtenidos para cada sector de tridfico son descritos a
continuacion.

3.2.2. Pasajeros.
Para el wio 1997 el volumen de pasajeros totales serd de 2.1 millones, para ¢l aiio 2000 se estima

wn movimiento de 2.-17 millones de pasajeros totales comerciales; continuando con esa tendencia, se espera
que llegue a 3.9 millores en el ario 2010 3 para el anio 2020 a un total de 5.-1 millones, lo que representa
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un movimiento de casi 3 veces el que procesa actualmente, con una tasa media anual de crecimiento (tmac) de
4.289%.

En lo que respecta a los pasajeros nacionales, la demanda esperada para el inicio del horizonte de
planeacion, ario 1997, prevé un total de 437 mil pasajeros, lo que significa un 6% mds del registrado en
1996, continuando con la misma tendencia se estima para el ario 2010 mover 789 mil pasajeros y para el
2020 en este rubro se moverdn 1'034,019 pasajeros, represenitando el 199% del gran total al final del
horizonte de planeacion, con una tmac de 3.9 9.

Para los pasajeros de procedencia extranjera en vieelos comerciales regulares, las expectativas
planteadas, para ¢l cilculo de su proveccion indican que tendrid a finales de 1997 un volumen de 709 mil
pasajeros internacionales, 845 mil para ¢l aio 2000, 1.4 millones para ¢l 2010, llegando a casi 2
millones al final del horizonte de plancacion. lo que significa un crecimiento medio arawl del orden de 4.66
96, el cual se considera adecuado para este sector de la demanda de pasajeros.

Tabla 3.1. "Pronéstico de Pasajeros Anuales”.

C:Avie ). 2 Nedoral Internacional .| Charter - | Av. Regional | Av. General | Triénsito: | Gran Total .

1996 413,056 666,424 GO2,377 10,800 178,170 1,984,711
1997 437,138 708.754 736.356 10.960 183.365 2,101,267
1998 461,854 752,724 782,038 11,120 188,558 2,221,830
1999 487,248 728,310 §29,399 11,270 193,739 2.346.29-4
2000 513,182 815,478 878,104 11,-139 198,200 2,474,533
2001 539,631 894,187 029,010 11,599 204,032 2,606,396
2002 566,535 044,387 081,165 11,758 209,125 2.741,708
2003 593.827 006,017 1,034,806 29, 11,917 214,171 2.880.270
2004 621,437 1,049,008 1,089,861 30.218 12,070 219,159 3,021,859
2005 1,103,282 1.1-16.2-47 31,093 12,235 224,080 3.166.22¢6
2006 1,158,748 1.203,87-% 31,855 12,393 228,924 3,313,099
2007 705,396 1,215,311 1,262,639 32,602 12.550 233,682 3,462,180
2008 733,476 1,272.860 1,322,430 33,333 12,707 238.34-1 3,613,151
2009 761,452 1,331,280 1,383,125 34,046 12.863 242,901 3.765.668
2010 789,230 1,390,344 34,739 13,012 247,313 3,919,367
2011 1.450210 35,409 13,173 251.660 4,073,863
2012 543, 1,510,454 326,050 13,327 255,843 -4.228,752
2013 870,382 1,571.005 36,677 13.480 259,881 -4.383.613
2014 890,368 1,631.709 37,271 13,637 263,772 -4,538,007
2015 221,652 37,830 13.782 267.501 1,691,182
2016 0-£6,131 38,371 13,931 271,060 4,843,576
2017 969,705 1,813.05-% 38,873 14,072 274,242 4,9923,814%
2018 002,275 1,872,653 39,342 14,226 277,640 3,141,716
2019 1,013,744 1,931,520 3,770 14371 280,646 5,286,797
2020 1.034.019 1,989,466 40,173 14,514 283,452 5,428,567
‘tmac . 3.90% . 4. 56% 2.199 1.249% 1.95% +.28%

Respecto a los pasajeros de fletamerito se preve un movimicnte de 736 mil pasajeros para 1997 v de
878 mil en ¢l asio 2000, 1.2 millones hacia ¢l avio 2010y finalmente para ¢l ario 2020 una demanda dei
orden de 2 millones de pasajeros, casi 3 veces mayor que la actual demanda, resultando una tmac de £.669%.
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Para los pasajeros de aviacion regional de vuelos comerciales no regulares su novimiento es muy poco
significativo, ya que s¢ espera a fines de 1997 mover 24 mil pasajeros o sea un crecimiento del 39 respecto a
1996, continuando con esta tendencia para alcanzar una tasa media anual de crecimiento del 2.199%,
arrojando 1en valor al ajioc 2020 de 10 mil pasajeros.

La demanda estimada para los pasajeros en vuelos privados de la aviacion general es de 11 mil en el
ario 2000 _y de 14 mil pasajeros en el ario 2020 con un crecimiento del 1.2-4 9% aral.

En lo que respecta a los pasajeros en trdnsito, se estima crecerdn con una tmuac del orden de 1.95% ,
lo que da como reswltado un volumen de 283 mil pasajeros al final de horizonte estudiado, lo que viene
siendo 1.6 veces mds que ¢l registrado cn el arivo de 1996.

Todo lo anterior, nos da como resultado para ¢l ario 2020 wn gran total de 5.4 millones de
pasajeros, movimiento con wnd tmac de 4.28 96: las cifras anteriormente citadas se pueden apreciar por tipo
_y sector en_forma desglosada en la tabla 3.1.

3.2.3. Pasajeros por operacion.

Para la elaboracion del prondstico de operaciones en sus distintas modalidades, fiee necesario realizar
previamente el prondstico de pasajeros anudles, ya que estos sirven de base para la obtencion de la demanda
de operaciones anuales, siendo indispensable poder ligarlos con los tipos de acronaves susceptibles a operar en
el futuro. Los datos bdsicos wtilizados fieeron los coeficientes de ocupacion obtenidos en el periodo estadistico.

Los valores de ocupaciin promedio obtenidos en el periodo estadistico determinan para la aviacion de
tipo nacional un fuctor de 36 pusajeros por avion en ol ario de 1997, Uegando al final del periodo de estudio
con un valor de -£5.6 pusajeres por avion, fuctor de ecupacion que crece con tasa media anual de 1.02%, lo
que da como resuldtado una oapacion promedio del 569 ent ol wio 2020.

Para los vuelos de origen internacional, ¢l factor de ocupacion supera en gran medida a los
nacionales debido principalmente a los tipos de acroraves utilizadas en esta modalidad de la aviacion los
cuales son regularmente de mayor fisclaje y por consiguiente con mayor niimere de asientos, de esta manera se
tienc para ¢l ario 1997 wn factor de ocupacion de 89 pasajeros por avion, v Jde 112.1 pasajeros por
operacion en ¢l @wio 2020 ilegando con 66%6 dv ocupacion promedio. y wrna tmac del orden de 1.09%6.

En cuante a los pasajeros de fletamenio, su ocupacion promedic ticns wn comportamicnto muy
sirnilar al de los vuelos internacionales, ya spee los tipos de avion utilizados en este sector del trdfico son de
gran capacidad de asientos, y aunado a esto que la politica de las compaiias operadoras de este tipo de
trdfico, especifican que para tener vuelos rentables su ocupacion promedio debe ser superior al 50%6. tomando
en cuenta este criterio se¢ proyecté un factor de 188 pasdjeros por avion en cl aiio 2020 con una tmac de

1.24%5, alcanzando wuna ocupacion promedio de 8096 para los diferentes tipos de avidn susceptibles de
operar.

Para la aviacion ligera, dentro de las cuales se considerd a la aviaciin regular 3 la aviacion general,
debido principalmente por el tipo Jde acronaves que utiliza este sector del trifico, se determiné un factor de
ocupucion promedio que eoscilan entre 2 y -1 pasdjeros por avion en el ario 1997 y con un crecimiento medio
anual del 1.096 y 0.25% para la aviacién regional y general, respectivamente, casi constante ya que el tipo y
capacidad de las aeronaves no cambia, lo que dio como resultado un factor de ocupacion del orden de 5
pasajercs por avidén para la regional y 3 pasajeros por avion en la general al final del periodo estudiado.
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Los resultados descritos anteriormerite se muestrar en la tabla 3.2.

Tabla 3.2. "Prondéstico de la Demanda Anual de Pasajeros por Operacion®.
Nacioral | Inte ional Charter Ay. Regional Av. General

1996 35.7 88.3 140.0 3.8 2.5
1997 36.1 8£0.2 13421 3.8 2.5
1998 36.5 0.1 1411 3.9 2.5
1999 36.8 Q1.0 146.2 3.9 2.5
2000 372 1.9 118.3 4.0 2.5
2001 37.6 92.8 150.4 4.0 2.5
2002 38.0 Q3.7 152.4 4.0 2.5
2003 38.4 94.7 154.5 E 2.5
2004 38.8 Q5.6 156.5 4.1 2.6
2005 39.2 Q6.6 158.6 4.2 Z
2006 39.0 Q5 100.6 4.2
2007 20.0 98.5 162.7 4.2
2008 -10.4 0.5 164.7 4.3
2009 0.8 100.5 166.7 4.3
2010 £1.2 101.5 1685.8 4.4
2011 41.7 102.5 170.8 4.2
2012 42.1 103.5 172.8 4.5
2013 42.5 104.0 1747 4.5
2014 42.0 105.6 1706.7 1.5
2015 43.4 106.7 178.7 4.0
2016 43.8 107 1850.0 4.5
2017 -3-1.2 108.8 182.5 2.7
2018 H44.7 1000 184.4 =7
2019 45.1 111.0 156.3 4.8
2020 45.6 112.1 188.2 4.8
trrac - 1.02% "1.00% - 1.24% 1.00%

3.2.4. Operacionecs.

La demanda esperada on las operaciones. considerardo los factores de ocupacion anteriormente
descritos, determing el volumen del gran totai de las operaciones con un movimiento para el avio 2000 de 40
mil vuelos, para la siguiente ctapa (2010), s¢ espera atender wn gran total de 51 mil operaciones y
continuando con la misma tendenda se Hega al final del horizonte del estudio con un gran total de 65 mil
operaciones, siendo la tmeac al _final del periodo estudiado de 2.67 9.

Para las operaciones e la aviacion nacional, sc estima un movimiento para ¢l asic 2000 de 14 mil,
lieganido a la siguiente etapa ario 2010 a 19 mil operaciones y para el final del perivodo estudiado con 23 mil
operaciornes, lo que dio como resultado una tendencia del 2.89 €6 Jde crecimticnte medio anual. Para el caseo de
las operaciones internacionales, se¢ espera atender cn ol afio 2000 wuna demanda de 9 mil vucelos, que es
bastante menor a la nacional, posteriormente para ¢l aro 2010 sc manticne esa proporcion con un volumen

de 14 mil operaciones_y al firal conserva su tendencia Uegando a maover wn total de 18 mil operaciones con
una tmac del 3.63 %6.
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La demanda de operaciones de los vuelos de fletamento se espera que llegur a un movimiento anual
de 6 mil vuelos para ¢l ario 2000, posteriormente a 8,500 operaciones para el afio 2010y finalmente, cn el

ario 2020, se¢ atenderdn 11 mil operaciones, lo que da como resultado un crecimiento medio anual del
3.379.

Para la aviacion de vuelos comerciales no regulares o regionales se pronostica un crecimiento con una
tasa media anual de 1.18%, que reswdta baja debido principalmente al tipo de acropuerto y las rutas
comerciales que se cubren, estimdndose un movimiento de 6 mil operaciones para finales de 1997,
continuando con esa tendencia hasta el ario 2020 en ¢l que se estima un movimiento de 8 mil operaciones
para este tipo de aviacion.

Los vuelos privados o de la aviacion general observan una tendencia similar al de la regional, ya que
el miimero de sus operaciones son poco significativas para ¢l gran rotal que opera en cste acropuerto, de esta
manera se estima para 1997 wun movimiento de 4 mil operaciones v con wri crecimiento pequerio su volumen
llegard a 5,500 operaciones pard el ario 2020, y una tmac del 195,

Las cifras anteriormente descritas se muwstran en la tabla 3.3., en donde se incluyen todos los
sectores de la aviacion.

Tabla 3.3. "Prondstico de la Demanda Anual de Qperaciornes".

1.3 Inter 3 ! Charter . §. Total Comervial | Av. Regional.
1996 11,580 7,549 4,955 24,084 6,278
1997 12,118 = 5,183 25248 6,131
1998 12,671 8,357 5,425 20,453
1999 13,220 8,775 5.672 27,076
2000 13.789 0,201 5,024 28,015
2001 1-#.351 9.635 6,179 30,165
2002 14,212 10,075 6,437 31,422
2003 15,470 10,521 6,698 32,689
2001 16,024 10,971 6,962 33,957
2005 10,571 11,423 7.227 35,223
2006 17,110 11,880 701 36,484
2007 17.638 12,3306 r.r7er 37,736
2008 18.154 12,793 5.028 38,975
2009 18.65¢ 13,247 8,295 40.198
2010 19.1-11 13,699 8,500 41,400
2011 19,608 14,137 8,823 22,578
2012 20,054 14,588 Q.08 43,720 >
2013 20.478 15,023 ©.341 44,842 5,168 58,160
201-¢ 20,878 15,249 Q5024 45,021 5 59,334
2015 21.253 15,865 9,842 46,900 5 60,459
2010 21,500 16,209 10,085 5, 1,530
2017 21,917 lo,o61 10,321 3, 02,543
2018 17,038 10,551 G3.497
2019 17,400 10,772 64,385
2020 17,744 10,986 51,412 65,206
trmiac 3.63% | 3.379% ~ 3.21% 2.67%
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3.2.5. Carga aérea.

Con la finalidad de poder destinar un espacio adecuado para el mancjo y almacenamiento de la
carga que se moverd en cste agropuerto, se desarrolld vuna proyeccion de su demanda esperada en el periodo de

estudio, ya que si bien rno alcanza grandes voltimenes, se estima legue a ser de dimensiones considerables.

De esta manera, el volumen total proyectado para el ario 2020 serd de 8,682 toneladas, con una
tasa media anual de crecimiento de 3.53%, de este total estimado 7,898 toneladas corresponden a la carga
de origen nacional y 784 toncladas corresponderdn a la de tipo internacional, con tasas medias de
crecimiento de 3.579 y 3.06%6 respectivamente, como se muestra ent la tabla 3.4.

Tabla 3.-1. "Prondstico de la Demanda Anual de Carga (Torn.)".

cAAe L. iYL Nadgonrl Internacional . . Total.:
1996 3.400 350 3,780
1997 3,604 300 4,003
19098 3.813 418 4,231
1999 2,025 438 4,463
2000 +.241 457 4,698
2001 -£,459 477 4,930
2002 4,679 Ei 5177
2003 +,901 517 5,418
2004 5.122 537 5,659
2005 5.343 556 5,899
2006 5,561 576 6,137
2007 5,778 505 6,372
2008 5,990 613 6,60-4
2009 &, 198 632 6,830
2010 6.400 649 7,050
2011 6.590 667 7.262
2012 6,783 683 7467
2013 6,963 532454 7,661
201-2 7.132 714 78646
2015 7,291 728 8,019
2016 7,438 721 8,180
2017 573 754 8327
2018 76095 765 3,460
2019 7,804 775 8,579
2020 7,898 7812 8,682
trrac - 3.579% 3.06% 3.53%

3.2.6. Suministro de combustible.

El prongstico de consumo de combustible, particularmente en lo que se refiere a la turbosina, indica
voltimenes de gran importancia, que deberdn servir de base para prever las instalaciones adecuadas para su

almacenamiento y distribucion.
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De esta manera, se ha estimado que la aviacion comercial “A7, tendrd un consumo anual
aproximado de turbosina de 113 mil m® para el avio 2000, del orden de 177 nil m* en el 2010y al final
del periodo de estudio, ario 2020 del orden de 252 mil m*® a las acronaves que operen en esta terminal aérea.
En cuanto al Gas Avion. se ha estimado un volumen del orden de 771 m® para el arioc 2020. Lo anterior
repri ta tasas dias de crecimiento de 4.29% y 3.0496, respectivamente.

Tabla 3.5. "Prondstico de la Demanda Anual de Combustible”.

3 Twrbosina (m?)- | Gas Avisw (m®) :} - . . Total
QL1795 376 ©2,171
6,843 4006 Q7,235
102,068 400 102,473
107,467 107.889
113,038 113,476
118,780 119,233
121,688 125,158
130,759 131,246
136,990 137,493
113,373 143,893
149,205 150,441
156,577 157.131
163,383 163.954
170.314 170,902
176,663 177.968
I184.518 185,140
101,771 192,410
199,409 199,765
206,522 207,795
213,987 214,687
: 222,227
236,001 z .
244,248 2-15,00-4
251,827 252.598

£, 299 26

3.3. Proyecciones horarias.

Para claborar el prondstico de las caoncentraciones horarias, se han tomado como base los valores del
andlisis de las itinerarios revisados vy de las observaciones dircctas realizadas en el lugar. De igreal manera, se
ha relacionado su evolucion al comportamiento ameal de la demanda, corn objeto de establecer wuna
congruencia entre la prayeccion de ambos indicadores, es decir, a nivel general (amual) y a nivel de
concentracion mdxima (lorario).
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3.3.1. Pasajeros horarios.

Las concentraciones horarias para los pasajeros de aviacion comercial “A”, indican que los pasajeros
nacionales tienen una participacion baja en comparacion con los de origen internacional. Para el ario de
1997 se ha estimado un total combinado nacional (llegada + salida) de 809 pas/hor. Para el ario 2000, se
estima el valor horario combinado en 900 pasthor. para el 2010 serd de 1,187 y finalmente, para el ario
2020 alcanzard una cifra de 1,385 pas/hor.

En el caso de los pasajeros internacionales y charter, conviene aclarar que se¢ han agrupado en un
solo rubro, para cfectos de concentracion horaria y requerimientos de superficic de edificio terminal, ademds de
que se ha visto que sus lapsos criticos coinciden en los horarios de mdxima concentracion.

De esta forma, los pasajeros horarios internacionales registran en la actualidad un valor de 1,386
pas/hor. Posteriormente, hacia ¢l anio 2000 lecgardn a 1.608 pusthor: para el ario 2010 serdn 2,205
pas/hor vy para el aio 2020 alcanzardn un total combinado de 2,787 pas/hor.

Tabla 3.6. "Prondstico de la Demanda de Pasajeros Florarios”.

Inteyrnacional + -Charter

6635 832
1997 | 321 487 809 691 865
1998 331 505 8§39 718 598
1999 } 342 524 s70 Fa4 031
2000 353 542 200 T2 V65
2001 364 560 9371 799 1.000
2002 375 578 Q61 827 1,033
2003 186 596 991 855 1.070
2004 396 614 1,020 584 1.100
2005 407 632 1.050 913 1.139
2006 | 416 519 1,078 942 1167
2007 | 429 666 1,106 971 1.194 .
2008 420 653 1.13% 1. 1,221 1,251 &
2009 450 699 1,161 1. 1.247 1.287 d6
2010 | 461 715 1.187 i 1.273 1.323 o g
2011 471 730 1.212 1. 1.297 1.360 ER 197
2012 481 Fa4 1.236 1. 1.321 2. 1.396 43 199
2013 291 758 1.259 1. 1,334 2. 1.432 49 200
2014 501 71 1,281 1, 1.365 2, 1408 Fad 202
2015 | 511 7S84 1.302 1. 1.386 2. 1.663 1.503 50 204
2016 | 520 793 I.321 1. 1.406 2 1,68 1.5 50 205
2017 | 529 806 1.339 1, 1,824 2 1.709 1.57 51 207
2018 | 538 sie 1.350 1. 1,441 2 1,730 1,607 51 209
2019 | 546 526 1.371 1.3 1,457 Ped 1,749 1.6:40 52 jej o]
2020 L 555 53¢ 1.385 I, 1.4472 2. 1.766 1.673 sz 212

El total combinado de la aviacion comercial “A7, indica wn valor actiwsd de 1,750 pasfher, que se
icrementard a 1,988 pas/hor cn ¢l wic 2000. posteriormernte se incrementard 4 2,545 en el afio 2010y

Sfinalmente alcanzard wun valor de 2,9-+4 pasfhor en ¢l wio 2020,
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En lo que corresponde a los pasajeros horarios de la aviacion privada o general y la que utiliza la
aviacion regional o taxis areos, la concentracion horaria actual indica un valor combinado de 39 pasfhor y

para el airio 2020 serd de 52 pas/hor.

3.3.2. Operaciones horarias.

El movimiento actual de operaciones en hora critica de la aviacion doméstica se ha estimado en 10
ops/hor, para el ario 2000 se¢ preve que se incrementard a 11 opsfhor_ y posteriormente en el ano 2010 serd
de 13 ops/hor , para Uegar al final del periodo de andlisis a un valor de 14 ops/hor.

Tabla 3.7. "Prondstico de la Demanda de Operaciones Forarias Comercial A",

S 2l Nadoemal - Internacioral + Charter - | - Comerdal "A" .
j Llegada'} Salida | Total } Llegada i Salida | Total |Llegnda'j. Salida Toral

1996 4 ) 10 3 10 16 10 16 26
1997 ¥ ] 10 ] 10 lo 10 16 27
1998 4 o 10 =] 10 17 10 17 27
1999 4 =3 11 ] 11 - 117 17 28
2000 4 S 11 7 Il 18 17 17 28
2001 4 7 11 7 i 18 117 18 29
2002 4 7 11 7 12 18 17 18 29
2003 5 7 11 7 12 17 18 30
2004 5 7 12 7 12 i2 18 30
2005 5 7 12 7 12 12 19 31
2006 5 z 12 8 13 1z 1o 3

2007 5 7 12 & 132 12 19 31
2008 5 7 12 & 13 12 20 32
2009 5 7 12 & 1-f 12 20 32
2010 5 8 13 8 14 13 20 33
2011 5 -1 13 8 14 13 20 33
2012 5 &8 13 < I 13 21 31
2013 5 & 13 o 15 13 21 3t
2014 5 &8 13 o 15 iz 21 35
2015 5 8 13 9 15 13 22 35
2016 5 8 1-1 Q@ io I1- 22 35
2017 G & 14 10 16 P 22 30
2018 I3 & 14 10 o 14 22 36
2019 & & 13 10 17 11 23 37
2020 & 8 1-1 10 17 14 23 37

Las operaciones de fa aviccion internacional, en la actualidad registran wn valor de 16 opsthor, el
enal se elevard a 18 opsthor ern ¢l ario 2000, para continwar incrementindose hasta legar a 22 eps/hor en el
@rioc 2010y a 27 ops/hor en ¢l wio 2020.

La cperacion combinada de la aviacion comercial “A”, representa en la actualidad 26 ops/hor y se
estima dque en el anc 2000 alcance wn valor de 28 opsihor v para ¢l arno 2010 serd de 33 ops/hor,
Sinalizando con un valor de 37 opsthor en el azio 2020.
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Por su parte, la aviacion general registra en la actualidad 6 ops/hor en el periodo critico y la

aviacion regional 4 opsfhor. Se estima que para el aro 2020, ambos sectores de trdfico leguen a valores de
10y 6 ops/hor respectivamente.

Finalmente las operaciones totales combinadas que se presentan actualmente en ¢l aecropuerto de
Puerto Vallarta son 32. Asimismo, se estima que para el ario 2000 legardn a 3-1 ops/hor, posteriormente
en el ario 2010, serdn 20 ops/hor y finalmente, hacia el ario 2020 alcanzardn un total de 45 ops/hor.

Tabla 3.8. "Pronéstico de Operaciones Horarias Totales".

- Comercial " Aviacion . Aviacién i Totad
Regudar - . Regional’ | General - | . Combiriado
26 4 I3 32
27 4 7 33
27 -1 7 33
28 E 7 34
28 - 7 34
29 5 7 35
29 5 7 36
30 5 7 36
30 5 7 37
31 5 & 38
31 5 8 38
31 S 8 39
32 5 8 39
32 5 8 40
33 (=] & 10
33 5] 8 41
34 [+ o 42
32 (=3 @ 12
35 [ 24 43
35 & o 13
35 [s3 @ £
36 ] @ 34
30 (53 4 45
37 57 10 -5
37 3] 10 A5

3.3.3. Posiciones simultdneas.

En lo que respecta a las acronaves estacionadas en forma simultdnea, actualmente se registra un
total de 10 aviones en hora critica, en la plataforma de aviacion comercial. De ese total, 3 corresponden a los
vuelos nacionales, 5 a internacionales v 2 a vieelos de fletamento.

Para ¢l ario 2000, ¢l niimero de posiciones simudrdneas se incrementard a 13 aeronaves (4 nal, 7
int, 3 fletamento), contimwndo con su evelucidn. se estima que para el aie 2010 la cifra serd de 20

acronaves (5 nal, 11 int, -1 charter) y finalmente, en el aio 2020 legard a un total de 24 posiciones
simueltdneas ent hora critica (6 nal, 13 int v 5 cht).

En cuante a la aviacion regional y general, en la actualidad se registran 17 posiciones sirultdneas.
Se estima que para ¢l ano 2020, se incremente ol mimero de acronaves estacionadas simudtdneamente a 23,
de las cuales 13 serdn de aviones regionales y 10 de la aviacién general.
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Lo anterior se puede apreciar en la tabla 3.9.

Tabla 3.9. "Pronéstico de Ila Demanda de Posiciones Simultdnenas”.

| Nacionall Internacional | Charter, | . Total Aviacidn || Aviacion | Regional + -
LR L U L ] Cornerrials | Regional | General | - General!
1996 3 5 2 10 L4 & 17
1997 3 G g 11 10 8 18
1998 i (<] 3 13 io 8 18
1999 4 7 3 14 10 8 18
2000 4 7 3 1-7 10 & 18
2001 - T 3 14 10 & 18
2002 Ed & 3 15 11 s 19
2003 =1 8 3 15 117 4 20
2004 E3 8 -f I 11 @ 20
2005 S b £ 18 11 1 20
2000 5 b -# 18 11 < 20
2007 5 o £ 18 11 @ 20
2008 5 10 -4 19 12 o 21
2009 5 10 E4 19 Iz 14 21
2010 5 11 4 20 12 1 21
2011 -3 11 5 22 12 10 22
2012 =3 11 S5 22 12 10 22
2013 & 11 5 22 12 10 22
201-1 & 11 5 22 13 10 23
2015 <] 12 S5 23 13 10 23
2016 =3 12 5 23 13 10 23
2017 S 12 S 23 13 10 23
2018 & i3 5 24 13 10 23
2019 & 13 5 2+ 13 10 23
2020 =] 13 S5 2+ 13 1o 23

3.3.4. Lugares de estacionamiento.

En la actualidad, wnicaments existen dos estacionamientes para vehiculos, el destinado a los
pasajeros de la aviacion comercial “A” y el utilizado cn la aviacion general.

El pronostico que se clabord considerd los lugares con que se cuenta actwealmente en los
estacionamientos existentes. De esta forma tenermos 216 en el comercial y 13 en ol de la aviacién general.

Para ¢l afio 2000 sc estima que haya una demanda de 199 cajones para el comercial y 10 cajones
para ¢l de la aviacion general, hacia ¢l @io 2010 dicha demanda serd de 255 y 12 cajones, respectivamente,

legando al ario 2020 con un requerinmiento de 294y 13 cajones, para las aviaciores comercial y general.

Los datos anteriorpiente descritos aparecen en la tabla 3. 10., (que se presentad i continuacion.
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Tabla 3.10. "Prondstico de Lugares de Estacionamiento.

s Comerdal TA” | Reptonal p General
175 10
181 10
187 10
193 io
199 10
205 1o
211 11
216 11
222 11
228 117
233 11
239 11
224 11
249 12
255 12
259 1z
26 12
269 12
273 12
277 iz
28171 13
285 13
288 13
2917 13
204 13

3.4. Procedimiento de Cedlculo.

3.4.1. Pasajeros.

Con base en los datos estadisticos presentados en el capitilo anterior, se llevaron a cabo cinco
métodos diferentes para estimar la demanda futura del acropuerto, ern sus distintos rubros. Dichos métodos
Sueron el método de ajieste exponencial, el de ajuste logaritmico, el ajuste potencial, la regresion lineal, y el
método no. 6 descrito anteriormente, al que por facilidad le lamaremos ¢l método de "valor futuro".

Dre la aplicacion de dichos métodos, los cuales se resolvicron con ayuda de hojas de cilculo en Excel,
se determins que el método que mds se ajusta al desarrollo del acropuerto, y que es ¢l que se utiliza en la
actualidad con mayer frecuencia en la Gerencia de Proyectos de Acropuertos y Servicios Auxiliares, es el
método de valor futuero.

Puara cxplicar de manerd mds especifica dicho método, pondré como cjemplo de aplicacion la
proyeccion a futuro de los pasajeros nacionales, paso por paso.
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Paso I.- De la tabla estadistica de pasajeros, podemos observar las tasas de crecimiento anuales que se han
presentado hasta 1996. De estas tasas, tomaremos un grupo representativo que cumpla con dos condiciones
principalmente: que no sean negativas, y que no sear mayores a 896, pues se rebasarian las condiciones reales
de crecimiento que se presenitan en la actualidad a nivel mundial. En este caso especifico, algunas de las tasas
quee se tomaron fueron las siguientes:

Ario Tasa(96)* Tipo
1968 3.36 Baja
1970 524 Alta
1978 6.29 Alta
1982 3.02 Baju

Paso I1.- Se obticnen promedios de las tasas altas_y de las bajas. En este caso <l promedio de las altas nos da
de 5.779% y ¢l de las bajas de 3.1996. La tasa altu es la tasa de crecimiento que utilizaremos para nuestro
wltimo dato estadistico, en este caso el ario de 1996, y la tasa baja es la tasa riltima que aplicaremos en el
ario final de nuestro horizonte de plancacion, en este caso ¢l wio 2020. La tasa alta, por simplificacion
operativa, la tomamos de 695, micntras que la tasa baja. considerando la disminucion que ha sufrido en
cuanto a proporcion el utimero de pasajeros nacionales en los wltimos anos, v en base a las tendencias
estudiadas, tomarernos una tasa de 296.

*(NOTA: El nrmero de tasas que se tomaron cn cuenta, cn realidad es mucho mayor. Las anteriores se
utilizan tinicamente por simplicidad. )

Con estas dos tasas, y despejando la formuda del midtodo ne. 6, obtenenos lo siguicnte:
Pi=(Vp/Vp)litm-_

donde, en este caso:

Ve = valor al asio riltimo de la tasa de crecimiento ¢ en este caso, la de 29 para el avio 2020 ).

Vp = valor al primer ario de la tasa de crecimiento ( en este caso, la de 696 para ¢l ario 1996 ).

n = nrimcero de wios en ol periodo ((en este case 15, de 1996 a4 2010, incluyendo a 1996).

Sustituyende los valores anteriores en la_férmula, obtenemos:

i=(1.02/1.06)"" -1 =0.9973-1 =-0.27%

Lo anterior quicre decir que la tasa inicial de 696 ird disminuyendo de mancra constante 0.27% cada avio,
hasta legar a la tasda final de 296, Dicho de otro modo. la tasa inicial se ird multiplicando por un factor de
reduccion de 0.997 3 de manera constante hasta llegar @l valor de la tasa final.

Paso I - Se procede al cdlado de acuerdo a la siguiente tabla que se presenta en la siguiente hoja. Comno
puede apreciarse ent dicha tabla, se estima que para 1997 el mimere de pasajeros aumente en un 696,
pasando de 213 mil pasajeros a 437 mil. En ¢l siguiente aiio, la tasa decrece (1.058) y se aplica al niimero
de pasajeros obtenidos en 1997, legando con esto « 162 mil pasajeros en 1998, y asi sucesivamente, hasta
llegar al aric 2020, con wn millén 34 il pasajeros en cste rubro. es decir, dos y media veces la cantidad que

s¢ presenté en 1996, en 1 lapso de 2-4 arios.
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Tabla 3.11. "Metodologia para Prondstico de Pasajeros Anuales”.

A - Pasajeros 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 621,237 1.047
2005 649,290 1.045
2006 677.30-% 1.043
2007 705,396 1.042
2008 733,276 1.040
2009 761,252 1.038
2010 789,230 1.037
2011 816,711 1.035
2012 843,795 1.033
2013 870.382 1.032
2014 896,368 1.030
2015 021,652 1.028
2010 926,131 1.027
2017 Q60,705 1.025
2018 092 1.023
2019 1,013, 1.022
2020 1,034.019 1.020

Se procede de manera similar para el resto dee los rdhiros de pasajeros, aunque tomando en cuenta
para cada uno de ellos factores como sus respectivas tendencias, obscrvdrnldose wn crecimiento mayor en los
pasajeros internacionales y charter, contrastando con el crecimiento moderado y casi nulo de las aviaciones
regional y general.

Las tablas de total comercial y de gran total. reflejarn las sumas respectivas de las proyecciones
anteriormente descritas.

3.4.2. Operaciones.

En el caso del cilculo de las operaciones, la metodologia ¢s un poco diferente, en cuanto que el
pardmetro que s proyecta a _futuro en este caso, es ¢l nuomero de pasajeros por opcracion. Dicho pardmetro no
es otra cosa que la divisién simple del miimero de pasajeros registrados estadisticamente entre el mimero de
operaciones. Retomande ¢l cjemplo de los pasajeros y operaciones nacioruiles, de la tabla de pasajeros por
operacion, podemos observar que ¢l ntimero de pasajeros por operacion para el ario de 1996, fue de 35.7. Se
acepta en general que se utilice una tasa de crecimiento constante que varia entre 1 y 3% para el pardmetro
anteriormente descrito. De este modo, una vez obtenide P [ O para los asios futuros de prayecto, lo unico que
tiene que hacerse es dividir el nitmero de pasajeros obtenidos en la proyeecion futura entre el parametro (P /
O) obtenido. y de este modo sc obticnien las operaciones.
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En el caso de este ejemplo, se obtuvo una tasa media de crecimiento de 1.0296, con lo que los
resultados obtenidos se muestran en la siguiente tabla:

Tabla 3. 12. "Mectodologia para cl Pronéstico de Operaciones".

o AR | Pasajeros | P 1.0 " Operaciones:.
et “Nacdionales ' . INacion:
1996 | 413,056 35.7 11,580
1997 | 437138 36.1 12,118
1998 | 161.88% 36.5 12,671
1999 | 487.248 36.8 13,229
2000 | 513,182 37.2 13,789
2001 539,631 37.6 14,351
2002 | 566.535 3s8.0 14,012
2003 | 593,827 38.4 15,470
2004 621,437 .8 16,024
2005 549,290 2 16,571
2006 677.304 N3 17110
2007 705,395 .0 17,638
2008 733,476 R 18,154
2009 761,452 .8 18,656
2010 789,230 .2 19,141
2011 §16.711 7 19,608
2012 843,795 2.1 20,054
2013 570.382 5 20,478
2014 896.368 @ 20,878
2015 921,652 A 21.253
2016 946,131 3.8 21,599
2017 | 969,705 2
2018 092,275 447
2019 | 1,013,744 | 5.1
2020 | 1,034.019 | 45.6

De este modo, tenemos que para el afio 2020 se esperan de acuerdo a la proyeccion realizada, un
total de 22,682 operaciones nacionales, es decir, casi el doble de operaciones en un lapso de 24 afios.

En ¢l caso de los pasajeros de wviacion internacional, charter, regional v general se procedio de
manera similar, aungice en estos casas se utilizaren tasds distinras.

De igual modo que para los pasajeros. Las tablus de total comercial y de gran total, reflejan las
sumas respectivas de las provecciones anteriormente descricas.

3.4.3. Trdnsito Horario.

Lt Direccidn General de Acropuertes a través de e Oficina Jde Estadistica 3 Aforos, ha claborado
una serie de diversos modelos pard obtener ¢l trdnsito horario en funcion de las operaciones anudles que se
presentaron en diferentes aerepucrtos mexicanos y las relaciond con las operaciones horarias aforadas, en esos
mismos acropucrtos, obteniendo ccreiciones que se comportan de acuerdo a un modelo potencial. Dichas
ecuaciones s¢ presentan en la tabla 3.13. en la sigudcente 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 wiltirnos arvios, lo cual es un crecimiento aundgue
positivo, irregular, por lo que los resultados obtenidos con la aplicacion de los métodos de dicha tabla, fueron
bastante incoherentes. Por ello, se procedié de manera similar a la expuesta anteriormente en los prondsticos
anuales, aundque con distintas tasas, pues ¢l comportamiento horario no crece en la misma medida que el

comportamiento anual.

Tabla 3.13. "Modelos Matemdticos para la Prevision del Trdnsito Horario".

1.-Y = 0.04X%%7

- :Pasajeres Florarios

4.-Y = 0.62XV%

“Posiciones Si

rdneas {eale

0.-Y = 002X

Y = 0.036X%57
(OHC)
Operaciones Comerciales Anuales
(Nual. + Int. + Charter)

Y = 0.26X°*F
(PHCN)

Pasajeros Nacionales todu la red.

(PSC)
Posiciones simultdneas comerciales.,
roda la red

2.-Y = 0. 14XV
Y = 0.18X°%
(OHAG)
Operaciones Anuales - Av. General

5.-Y = O.015XY""
{PHCN)

Pasajeros Nacionales, rango de

400,000 a millones

10.- Y = 0.007X%"7
(PSC)

Ruango, mayores de 5 posiciones

3.-Y = 0.07X"%
Y = 0.16X°%%
(OHT)
Operaciones Anuales Totales

Variables Y, X:
Y = Operaciones horarias
X = Operaciones anuales

6.-Y = 0.6-4X°°°

(PFICN)
Pasajeros Nacienales, rango de
400.000 u cero.

F.Y = 0.13X°
(PHCI)

Pasajeros Internacienales toda la red

11.-Y = 0.09XV3
Y = 0.033X%%°
(PSC)

Rango. menores de cinco posiciones

Variables Y, X:
Y = Num. de posiciones sirnulténeas
X = Operaciones unwiles comerciales

8.-Y = 0.035X°7

(PHIC)
Pasajeros Internacionales, rango Jde
300.000 a millon

Variables Y, X:
Y = Pasajeros horarios
X = Pasajervs anuales

*Proporcionada por el Ing. Matias Lopez Jimenez (Gerencia de Plancacion, ASA).
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Capitulo IV.
Pardgmetros De Diserio.

Para evitar que el crecimiento del acropuerto se dé en forma andrquica y la infraestructura
aeroportuaria se desarrolle con deficiencias ¢ interferencias que ocasionan gastos innecesarios, se clabora el
Plan Maestro cuyos objetivos son: planificar oportuna y cuidadosamente las ampliaciones de las
instalaciones, garantizar mejores y adecuados servicios que permitan satisfacer la demanda de los usuarios,
restringir el crecimiento urbano cuidando las dreas de aproximaciones y despegues con el fin de tener un
espacio aéreo libre de obsticudos y finalmente, prever reservas de terrencs para futuras ampliaciones.

En la planificacion de un aeropuerto se deben considerar dos factores igualmente importantes y
estrechamente wnidos entre si: por una parte, ¢l aeropuerto debe contar con instalaciones que atiendan en
SJorma segura_y eficiente la dermanda de trifico adreo, necesita bueyus comunicaciones por ticrray estar dotado
de un sistema interno para la atencicn de los pasajeros. equipdaje v transportes. contdr con zonas de
mantenimiento, control de tridfico afreo y proteccion contra iricendios, asi como su propia administracion_y la
de las lineas aéreas y concesionarios. Por otra parte, el servicio adreo tiene repercusiones directas sobre los
alrededores del aecropucrto, siendo de gran importancia ol efecto sobre la poblacion por contaminacion y la
modificacion del entornoe en s wso del suclo al ubicarse industria y apayes externos como consecuencia del
impacto ccondmico en 1 regidn.

4. 1. Elementos Constitutivos del Aeropuerto.

Un acropucrto pucde contener desde las mds elemenrales instalaciones cormo pista, calle de rodaje,
plataforma, cascta para equipo de radio v oficinas, estacionamiento, caminos de accesey cono de vientos o ser
wrnt grar: complejo acroportudrio.

A guisa de ejemplo, y con ¢f fin de presentar en forma erdenada las instalaciones con que centa un
acropuerto como ¢s el de la Ciudad e Mexico. sc pueden desglosar y dgrupar sus clemientes en varias zonas,
oMo Se MIHEStTd a CONLNUACiSn:

1. Zora de operdciones.

La zona de eoperaciones, dedicada al movimiento exclusivo de hes acronaves, debe permitir el
aterrizaje, despegues y circrdacion en dicha zon; en ella se localiza los siguicntes elementos:

e Pista (tinica, paralela, convergenees).

Calles de rodaje (perpendiculares, paralelas, salidas de alta velocidad).

o Ayidas visuales (VASIS, RAIL, REIL. faro giraterio. cona de vientos, luces de aproximacion, luces de
borde en pista, calles de rodaje y plataformas).

e Radic ayudas (torre de corntrol, VOR, DME, LS, MLS, radar).

2. Zona terminal para pasajeros de aviacién comercial.

En esta zona sc da atencion a los wsiwarios de los vuelos en itinerario y cuando es necesario se da
atericion a los vuelos fuera de itinerario (charter). Consta de los siguientes elementos:

e Plataforma.



e Edificio terminal.
e FE i iento para aut svill

3. Zona terminal para pasajeros de aviacion general.

En esta zona se da atencion a pasajeros de aviacion privada y a compariias comerciales regionales
con vieelos de corto alcance. Esta zona consta de: ‘

» Plataforma.
» Hangares.
e Estacionamiento para automdviles

Y en ocasiones, dependiendo de la demanda, de un edificio terminal.
£ Zona de servicios de apovoe a las operaciones.
En esta zona sc localizan instalaciones como:

Torre de control.

Edificio anexo (oficinas). ’
Edificio anexo (mdiquinas ).

Cuerpo de rescate y extircion de incendios (C.R.E.I ).
Mantenimicnto_y constrieccion del aercpuerto.
Oficinas de apoyo a la operacion.

Servicios a plataforma.

Bodegas de las compariias acreas.

Antenas para radic - comunicacion.

Mantenimiento del equipo de apoyo.

Almacenariento Jde combustibles.

L 200 T O T B B IO B A )

“

Zona de mancjo_y carga.

En estt zona se procesa y da servicio a la carga de mayor volumen y dependiendo de su origen
nacional o internacional se crenta con instalaciones para la aduana. En estas instalaciones se localizan:

e Placaforma.

e Bodega

® Patio de maniobras.
e Estacionamiento.

6. Zona para base de rmantenimiento de acronaves.

Con ¢l fin de dar mantenimiento a las aeronaves de las compariias acreas que operan en los
acropuertos y en donde la intensa actividad del asropuerto justifica concentrar & la mayoria de la flota, se
constrigyen:

e Plataforma.
e Hangares.
o Talleres.



e Oficinas.
e Estacionamicrito.

Por lo anteriormente expucsto, se entiende la importancia de un adecuado dimensionamiento de cada
una de las dreas sevialadas. Esto implica un estudio detallado de las normas establecidas para dichos fines, de
tal modo de cumplir con los objetivos de planeacion expuestos durante el presente capitilo.

Normas para el Dimensionamiento de la Infraestructura Aeroportuaria.

Para poder dimensionar la infraestrictura acroportuariad es necesario conocer las caracteristicas de
Juncionamiento y operacion, asi como las normas internacionales que rigen la planificacion de los aeropuertos.
También es necesario conocer los diferentes tipos de avion clasificados por su tamario, alcance, capacidad, etc.

Para tal fin, la Organizacion de Aviacidn Cirnl Internwcdonal (QACT), cuenta con una clasificacion
de aeronaves, segiin la cual se indica el modelo, clave de referencia de asrédromos, longitid de pista minima
necesaria en condiciones dptimas de despegue. asi como la distancia entre extremo de alas (envergadura) y la
separacion entre las ruedas del tren principal.

4.2.1. Normas para diseriar la zona aerondutica.

Para poder diseiar la zona acrondutica. es necesario conocer las normas establecidas por la OACT
ya que éstas son wsadas por un gran mimero de paises v México se encucntra dentro de estos; dichas normas
reglementan la planificacion, construccion, manteninicnito p Operdcion en materia acroportuaria.

Con este objeto. la OACT ha incluido en s anexe 14 tablas relativas a:

a) clave de referencia en acrédromos;

b) anchura de pista;

¢) separacion entre pistas paralelas:

d) distancias minimas de separacion de las calles de rodaje:

¢) mdrgenes de separacion en las plataformas; y

P dimensiones y pendicntes de las superficies limitadoras de obstdcudos de pistas, entre otras.

2.2.2. Andlisis de la zona terminal.

La zona terminal de wn acropuerto, requiere un ardlisis detallado por cada clemento, principalmente
en el conjunto plataforma - cdificic - estacionarniento, debido a que esta zona presenta mds dificultad en su
solucion por la complejidad de operacién de acronaves en plataforma, los servicios prestados a la aeronave y
la infracstrictura de apoyo. Por otra parte, el edificio terminal es el de mayor complejidad, al tener que ser
Sflexible en st desarrollo. permitiendo atender la demanda con indices de nivel de servicio adecuados.

Finalmente ¢l estacionantonto, imsimamente relacdionado con ol cdificio terminal, debe ser capaz de
alojar los diversos ripes de transporte terrestre.

Existen ctatro tipos bdsicos de concepto de terminal: lineal, muclle, sasclite y vehiadar. En Meéxico
existen cjemplos de estos sistemas: on la Ciudad de México inicialmente lincal, en la actualidad vehicular y
lineal; en el acropucrto de Monterrey se tiene sistema satélite; en los de Guadalajara y Acapulco sistema
vehicular; finalmente los acropusrtos de Tijiearna vy Meérida entre otros, estdn dotados de un sisterna tipo
muelle. Estas configuraciones han sido el restdtado de un proceso evolutivo.
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En el caso particular y tema de esta tesis, el acropuerto de Puerto Vallarta cuenta con un sistema de

tipo lineal - vehiadar, por lo cual con el fin de ilustrar las ventajas inhierentes a dicha configuracion, serd
necesario detallar su funcionamiento.

En el concepto vehicular, 0 concepto transporte, la aeronave estd localizada lejos del edificio terminal
¥ &l servicio de conexion para salida y llegada de pasajeros aeronave - edificio es por medio de un transporte
vehicular, Lo original del concepto transporte ¢s que el transporte vehicular se utiliza como la sala de reunion
del pasajero de salida. En situaciones de gran actividad se necesitaria un excesivo mimero de vehiculos

reswdtando con esto una muy baja utilizacion en el periodo de poca actividad. Por esta razén se conforman
salas de espera en ¢l edificio terminal para la salida de pasajeros.

El concepto transporte proporciona estacionamicnto adicional para las posiciones de las aeronaves no
previstas (charter) y reducidas distancias para las caminatas del pasajero.

4.3. Conclus

iones Preliminares.

Hemos repasado hasta ahora 1 seric de conceptos que es necesario tener en consideracion para una
adecuada planeacion del desarrollo de wun acropucrto. Muchos de los rubros expuestos anteriormente Mo s¢

explican a detalle, debido a que no san ¢l tema principal de esta tesis. sin embargoe nos sirvens como base para
la elaboracion de la misma.

Mediante un conocimicnte concrete de Ias zonas principales que conforman un aeropucrto, es posible
determinar las caracteristicas de las mismas. de tdl mode que  se pueda  analizar su adecuado

dimensionariienty, presente v fituro. a fin de tener un nivel de operacion dptimo, mediante la minima
utilizacion de recursos.

Sin cmbargo., aun awando Lo anterior cs el propisito fundamental dentro de la ingenicria civil, existen
ciertos requisitos que deben respetarse tenicndo siempre en mente yue ol objetivo principal es el de proporcionar
al wsuario wn mivel de servicio tal que sea confortable al mismo. Es aqui donde entra la importancia del tema
tratado en el presente capitulo: los pardmetres de diserio, de los que hablaremes a continacion.

4.4. Pardmetros_de IDiscrio.

Come se menciond anteriormente, un aspecto importante al desarrollar ol andlisis Demanda -
Capacidad de les componentes del acropuerte, se refiere a lo que se derwomiivia "Nivel de Servicio™, el cual estid
ligado al tipo de acropuerto. En efecto, dependiendo del tipo de trifico que se aticnde, s define el nivel de
servicio que debe ofrecerse, tomando en cuenta la relacion de las instalaciones con los wsuarios del acropuerto y
el equipo acrondutico en operacion, a través de estindares o pardmetros, que son valores que miden
cuantitativa y cualitativamente el comportamiento de los elementos de 1ena terminal asrea, respecto a un nivel
de confort y conveniencia que serdd experimentado por el usuario,

Los pardmetros son la medida unitaricc de i capacidad de un clemento, que on el case de los
acropuertos se cuantifica de acuerdo a cada uno de ellos y a la magnitied requerida pard un adecuudo nivel de
servicio. Ast, la postbilidad de un elemento para procesar cierte volumen de demarnda en un periodo, bajo
diversos grados de congestion o demmora siempre tiene que estar referida a wun “nivel de servicio”. el cual puede

definirse como los valores o critcrios que s¢ establecen acerca de las posibilidades que tiene la oferta para
aceptar la demarnda.
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Cuando se desea un nivel Sptimo, estos valores deben corresponder a un funcionamiento conveniente
de las instalaciones, justo en el limite inferior de la saturacion del sistema, pero que proporcionen un
adecuado servicio al pasajero; sin embargo, esto no siempre es posible alcanzarlo y, en ocasiones, ni siquiera es
prioridad de las autoridades aeroportuarias el proporcionarlo. De ahi que este punto es relativamente
subjetivo y por tanto da origen a diferencias de criterios respecto al dimensionamiento de las instalaciones.

Por otra parte, se ha visto que es posible demostrar que los patrones de ocupacion de los diferentes
elementos cambian muy rdpidamente y afectan de esta manera al espacio disponible para los wusuarios;
ademds, el tiempo de ocupacion en un mismo elemento puede variar afectando de esta manera el nivel de
confort. Por ello, el tiempo debe considerarse como wna variable principal en el mivel de servicio.

Muchos factores tales como los patrones de conducta de los pasajeros, necesidades psicoldgicas,
temperatura, humedad relativa, cte. pucden afectar los requerimientes de espacio en relacion con el tiempo de
ocupacion. En tal virtud es necesario fijar con antelacion ciertas normas para la prestacion de los servicios,
que permitan contar con pardmetros para ¢l dimensionamiento de las dreas y, de esta manera, poder
establecer un marco de comparacion y evalwacion del nivel de servicio, en cada une de los clementos de la
terminal aérea.

La basc principal para la obtencién de los pardmetros se fundamenta on la claboracion de diversos
estudios para la definicion de criterios gencrales de plancacion, resvldtado de la experiencia mexicana « traves
de 27 arios de actividad.

Ademds de apoyarse en valores adoptados por organismios internacionales que har realizado estudios
especificos al respecto. como ¢l caso de la Asociacion Internacional de Transporte Acreo (IATA) y que se
basan en los andlisis operativos de cada wno de los elenientos que conforman 101 aeropucrto, mismos que
sirven de apoyo para obtener lu capacidad real 1 ofrecida, para que sea posible cuantificar los requisitgs de
infraestructura actual y posteriormente para las difererites ctapas de desarrollo.

12.5. Pardmetros para Estudios de Capacidad.

En cuanto a los pardmetros Jde provecto, independientemente de que van ligados a las previsiones,
pueden estar sujetos a errores propios, debide principalmente a les cambios de las tendencias en las horas
criticas. Si una plataforma estid calcardada para permitir ol estaciorwamiento de siete posiciones simidtdneas de
aviones Boecing 727, valeres que se presentarn con_frecuencic de tres d cuatro veces por semana en una hora
fija, es posible quc por convenicncia Jde las compasiias operadoras cambicn los itinerarios y automdticamente
cambien los valores establecidos para el proyecto. Lo mismo sucederd con las salas de espera de salida, o las
salas de entrega de cquipaje vy la mayor paree de los elementos del edificio del acropuerto, ya que este cambio
de itinerarios. al afectar el mimero de aviores simultincamoente estacionados, afecta también el niimere de
pasdajeros que sc procesan dentro del propie edificio.

Esta Situdcidn €5 mids accntiadda on acrepitertas peguerios, domde ol miimero de posiciones simudtidneas
Ho es mayor de cuatro o cinco durcorre n hora critica, ya que el porcentaje que representa un avion sobre el
total es grande a diferencia de los acropuertos de fucrte mevimiento, dende ¢l ntimero de cperadores ¢s mayor,
los cambios son en niimerc vy generalmente s¢ compersan wios con otros. MNds awn, en algunos casos de
grandes volumenes de trdfico y por razones de falta de capacidad de los acropuertos. se distribuyen los picos
horarios y desaparece este problema.
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El trdansito aéreo se distribuye en el tiempo en forma desigual; es obvio que las instalaciones no se
pueden dimensionar en funcion del trdnsito del pico horario absoluto, por evidentes razones econdmicas. La
clasificacion del mimero de horas en_funcionamiento del aeropuerto en funcion del trdnsico horario decreciente,
permite definir una hora critica (generalmente del orden decreciente de 30 a 40) cuyo transito inferior al
pico, sirve de base al dimensionamiento del aeropuerto.

Se recurre de un modo general a una apreciacion global del trinsito en hora critica. a partir del
trdansito anual mediante los métodos expuestos en capitulos anteriores; en ¢l marco del estudio de factibilidad
de un aeropuerto no se puede estudiar en forma detallada la configuracion precisa en hora critica, ya que
depende directamente de los horarios de cada ruta adrea, cuyo awdlisis implicaria analizar las redes
explotadas por las compariias en ¢l territorio.

4.6. Elementos de Servicio del Acropuerto ert Estudio.

Establecido ¢l pronsstico de la actividad aérea que serd necesario en su horizonte de planeacion, se
efectrs wun anilisis para poder determinar i magnitud de los elementos principales, empleando indicadores
previamente definidos, que al aplicarse a las concentraciones horarias dardn como resultade la informacion

deseada.

Existen elementos cuya magnitud es esencial para el desarrollo ordenado y arminico de un Plan
Maestro, tales como el edificio terminal de pasajeros, plataformas, estacionarmientos parda automdviles, zona
de aviacion general. de carga y de combustible. Ademds existen otros clementos que, awnque son de
importancia para la operacion del acropucrto, dada st magnitied relativamente pequernia, pueden ser ubicados
sin mayor problema v no requieren de wn wmidlisis en detalle para definir sus caracteristicas, ya que mo
afectar la dimension final del inmueble.

En este contexto, v considerando ¢l tipo de operacion que se realiza en el aeropuerto, las zonas y
elementos que deben constiuirlo son Ies siguternees:

1.6.1. Zorna Aeronautica.

Los elementos que integran la zona deromiutica segiin el tipo de operacion que se realiza en el
aeropuerto son los siguicntes:

¢ Pistas

¢ Calles de redaje

¢ Plataformas

¢ Superficies libres de obsticulos

¢ Avyudas visuales y radio ayidas

¢ Camines de servicio entre plataformas

Dentro de esta zona, se observa que en lo que respecta a las superficies libres de obstdculos, este

ACTOpuUETto no tiere NINgUna restriccion, ya que no existen edificaciones en los alrededores que pudieran afectar
las marniobras.

En lo que respecta al rubro de las avudas visuales y radio ayudas, el aeropuerto cuenta para estos
Sfines con PAPIS en ambas cabeceras, conos de viento, luces de aproximacion sobre la cabecera O4, equipo
VOR / DAE y radar, todo lo cual se considera suficients para una adecuada operacion en la pista.
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2.6.2. Zona Terminal.

La zona terminal estd clasificada en pasajeros de aviacién comercial y de aviacion general, los que

cuentan con su edificio respectivo, estacionamiento para vehiculos, vialidad, y hangares.

2

e de las

Dentro de esta misma zona podemos considerar la zona de carga y al)
siguientes instalaciones:

¢ Terminal de carga

¢ Bodega y almacén fiscal

¢ Bodega y almacén para las compariias aéreas
¢ Estacionamiento

e Vialidad

#4.6.3. Instalaciones de Apoyo.
Las instalaciones de apoyo con quee cuenta el aeropuerto son:

¢ Torre de control
e Estacionamiento para automoviles de servicio:

~ Oficial

= Empleados

* Renta

= Transportacion
Combuestible
C.REL

Oficinas para awntoridades acroportuarias

Zonas de mantenimiento del acropuerto

Zonas de mantenimiento para companiias afreds

Edificio de servicios adicionales (comisariato, subestaciones, etc.)

L 20 0 N 3 U Y

%.6.4. Vialidad.

Los elemeritos de vialidad de este acropuerto son:

» Camino perimetral
o Camino de acceso al acropuerto

que

Tomando en cucnta las zonas que configurardn el acropuerto_y la actividad aérea que se atenderd en
el largo plazo, se establecié una serie de indicadores con objeto de determinar la magnitud de sus elementos

principales. Dichos indicadores se presentan enla tabla 4.1.
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4.7. Andlisis.

En ¢l presente estudio, se analizaron separad las sigui, zonas, para poder establecer
previamente los pardmetros de diserio, y asi poder llevar a cabo el andlisis demanda - capacidad:

Sistema de Pista - Rodajes

Plataforma de Aviacion Comercial

Plataforma de Aviacién General

Edificio Terminal de Aviacion Comercial (global y desglosado)
Edificio Terminal de Aviacion General

Estacionamierntos

Zona de Carga

Zona de Combustibles

A0 30 T T T I AN

Los requerimientos fucron establecidos con basc en los indicadores segin las caracteristicas tinicas de
operacion, tales como la mezcla de aeronaves, frecuencia de demanda, y tipo de servido. Es necesario
establecer qur estos indicadores determinan criterios generales para la planeacién aeroportuaria, por lo que
para el diserio de elementos particulares, se requerird realizar andlisis especificos.

A continnacion se presentan en forma detallada, la tabla de pardmetros de discrio, asi como las
grificas y tabla resumen de La magnitud requeerida por la demanda para los elemnentos principales del

aeropuerto, calculadas con base en los indicadores anteriormente seritlados.

Tabla 2. 1. "Indicadores y Pardmetros de IDiserio".

Operuciones en hora critica, configuracién acrual de i pista.

Dec plataforma de operacioncs por aerondre en posicisn simudtdnea para aviacion comercial
nacional ¢ internacional.

D2 plataforma dc operaciones de aviecion genceral por acronave en posicion simultdnea.

D¢ edificio pura pasajeres de aviacion comercial per pasajero cu hord critica de companias
nacionales y cxtrarijeris.

De edificio pura pasajeros e aviacion gencral por pasajero en hora critica.

De estacionamiento [ cajon.

Cajon de estacionamiento para aviacion general por pasajere en hora critica.
Cajon de cstacionamicnto para aviacion comercial por pasdjero en hora critica.
Carril de acceso / 2.5 millones de pasajeres anualdes.

Minima capacidad de reserva de combustible

De almacén / 10 tons. anuales de carga.
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Grdfica 2.1. Demanda Futura de Capacidad en Sistemna de Pista - Rodaj
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Grdfica 4.2. Demanda Futura de Capacidad en Plataformas.
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Grdfica 4.3. Demanda Futura de Capacidad enn Terminal de Aviacion Comercial.
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Grdfica 4.-4. Demanda Futura de Capacidad en Terminal de Aviacion General.
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Grdfica £.5. Demanda Futura de Capacidad en Zona de Carga.
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Grdfica £.6. Demanda Futura de Capacidad en Zona de Combustible.
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4.8. Resumen.

A continuacion s¢ muestra la tabla resumen de las necesidades de servicio de los elementos
principales del aeropuerto en estudio, para los arios 2000, 2005, 2010, 2015 y 2020.

Tabla -1.2. "Resurnen_de Necesidades de Infraestructura’.

. Elernento - Unidad 2000 2005 2010 2015 . 2020

1. Zona acrondutica

@ Pista-rodaje Ops. / hora 32 38 40 43 45
Plataforma

» Aviacion comercial m” 95,200 | 122,400 | 136,000 | 156,400 | {63,200

= Aviacién general m= 13,230 14,700 15,435 16,905 16,905

2. Zona terminal para

Pasajeros

Aviacion comercial

e Edificio m* 27,832 31,892 35,630 38,808 31,216
e Estacionamiento para
Automoviles de pasajeros m* 5,572 6,384 7,140 756 8,232
Ariacion general
e Edificio m? 328 352 376 400 416
« Estacionamioito para
Automdviles de pasajeros m 280 308 336 336 364

Zona de carga y almacenes
e  Almacenes para
Compariias aéreas m* 1,175 1,475 1,763 2,005 2,171

3. Instalaciones de apoyo

Combustible m’ 3,000 4,000 <£,000 5,000 6,000
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Capitulo V.
Andglisis Demanda - Capacidad
De Los Elemerttos Del Aeropuerto.

El objetivo primordial de este capitulo es realizar el andlisis de la capacidad de los componerntes
principales del acropuerto, en funcion de la demanda de trifico adreo que actualmente se atiende y de sus
proyecciones al corto, mediano_y largo plazos, caladdadas en el capitilo 3.

El andlisis demanda - capacidad permite dimernsionar cada wuno de los compornentes del aeropuerto y
definir criterios para su crecimiento ert las diversas etapas, hasta legar al horizonte de plancacion. el cual se
ha _fijado en el caso de este estuedio, al aio 2020.

De este modo, s¢ presenta wun andlisis de cada componente, considerande su configuracion y drea

disponible de operacion, para que en base a la demandea que se presenta y la esperada, permita dictaminar su
estado de operacion y con ello programar sus crapas de desarrollo. Una vez dimensionados los elemenitos, es

Sactible diseriar si_formia geoniétrica v organizar etapas constructivas de los mismos.

S5.1. Estado Actual.

5.1.1. Capacidad de los Principales Elementos.
Para el cilcwlo de la capacidad de cada uno de los elementos principales que integran el Aeropuerto

Internacional de Pucrto Vallarta, Jal., ¢l cual ocupa wuna extensior: de 340 has., estos elementos se dividieron

€21 CUALTO SISTETNAS:

Zona aerondutica
Zona terminal
Instalaciones de apoyo
Vialidad

LI T T

5.1.2. Zona Aerondutica.

Este concepto se refiere @ las zonus del acropuerto dedicadas especificarmnente al movimiento y
operacion de acronaves. Considerando las normas internacionales ert lo referente al espacio aéreo, que debe
mantenerse libre de obstdcrdos para la operacion segura de las acronaves, se encontrd que el aeropuerto no

tiere limitantes.
5.1.2.1. Pista - Rodajes.

Con base en la capacidad actual 3 las que podriarn lograrse con la configuracion geométrica actual de
la pista de vuclo se determins que la capacidad del sistema es de 10 operaciones / Hora.

67



5.1.3. Zona Terminal.

La zona terminal comprende lo que se llama el sistema Plataforma - Edificio - Estacionamiento,
destinado tanto para la aviacion comercial como para la aviacion general. El esquema 5.1. nos muestra la
actual distribucion de los clementos que conforman dicha zona.

5.1.3.1. Plataforma de Aviacion Comercial.

La plataforma comercial cuenta con una superficie de 101,960 m?=, donde se alojan en posicion
simultdnea 11 aeronaves, moviéndose con su propio impulse, de entre las crales se consideran: 7 B-727, 3
DC-10, y 1 B-747. Esta capacidad pucde incrementarse a 15 posiciones, si se utilizan tractores de arrastre
para la salida de posicion de las acronaves: y en este caso se tendrian 9 B-727, 4 DC-10, y 2 B-747. En
base a ello, se obtiene como pardmetro, un drea promedio de 9,300 m* por propio impulso, v de 6,800 m*
por tractor, pard cada aeronave cstacionada en forma simudtdnea, el cual incluve wn porcentaje de
circulacion.

5.1.3.2. Plataforma de Aviacion General.

La plataforma de la aviacion general se localiza al suroeste de la plataforma de la aviacion
comercial, contando con una superficie de 13,950 m=, v una capacidad para estacionar 19 acronaves. Esta
zona e¢s utilizada para ¢l estacionamiento y pernocta de las acronaves de aviacion general; ¢l pardmetro
considerado puara este elemento considera wuna superficie por acronave de 7335 m® por posicion, incluyendo un
porcentaje para la circulacion.

5.1.3.3. Edificio Terminal de Pasajeros de Aviacisn Comercial.

El edificio terminal es la zona nuis importante on el procesamiento de los pasajeros, ya que en €l sc
concentran los elementos mediante los cuales se levan a cabo los flujos de Hegada y salida de los mismos,
ademads de que esta instalacion representa la imagen del aeropucrto para los visitantes del lugar, por lo qree es
primordial ofreceric los servicios adecuados para wna mejor atencion, durante ¢l tiempo que drera s estancia
en la terminal.

Bajo este contexte v con la finalidad de determinar ol nivel y la capacdad que posee ol edificio
terminal para atender la demarnda de pasaieres en Jiora critica, se wtilizan des tipos de pardmetres: ¢l global
v el particrdar.

El paridmetro global es ¢l qpec se utiliza para referenciar en general ol comportamicnto del conjunto y
que para esta categoria de acropuerto se considers Jde 1-1 m® per pasajero, en la hora Jde miaxima demanda.
Por su parte, ¢l pardmetre particular considera cada componente del cdificio terminal e forrmua independiente

4 P
de acuerdo a la zona que va da ser analizada v« la correlacion que tienen con ol procesamicnto de los
pasajeros.

En cranto al pardmetro global, considerando que este edificio tiente una superficic total de 15,350
m?, se pueden procesar durante las hroras de mdximo movimiento 1.100 pasajeros. Ello nos indica gque con
dicha capucidad, considerande la actieal demanda de 1,750 uswarios en hiera aitica, se ofrece wn pobre nivel
de servicio de @ m” por pasajero, inferior al establecido para este elemente. Por lo que toca al pardmetro
particular, para una mayor descripcion de los clementos particulares del edificio, mds adelante se muestra un
desglose de dreas. con las capacidades actuales y sus requerimicntos frturos respectivos.

68



AEROPUERTO INTERNACIONAL DE PUERTO VALLARTA, JAL.

’
:

PLATAFORMS [E
{ AVIACION GENERAL

69

=M
FB0 \c E §
' - y C} TONA L GARIAS
2l :
PTAR ¥
N = S
ACCESO
ZOKADE
COMBUSTIBLES
| ST,
Esquenta 5.1. T
ZONA TERMINAL, ESTADO ACTUAL. E:g O Q
ESCALAGRAFICA L OO
5 %0 L
0 100




5.1.3.4. Edificio Terminal de Pasajeros de Aviacién General.

En esta instalacion se procesa la llegada y salida de los pasajeros de aviacion regional y general; el
pardmetro utilizado para determinar la capacidad de este elemento es de 8 m* por pasajero en hora critica.
Actualmente cuenta con una superficie de 601 m?>, lo que le permite procesar 75 pasajeros en hora critica. La
demanda actual es de 40 usuarios en lapso critico, obteniendo un indicador de 15 m? por pasajero, lo que
indica que se encuentra operando muy por abajo de su capacidad.

5.1.3.5. Estacionamiento para Automdviles de Aviacion Comercial.

En este estacionamiento se ubican los vehiculos de pasajeros y visitantes. Este estacionamiento cuya
superficie es de 6,042 m*, tiene capacidad para 216 cajones de acuerdo al serialamiento existente, asignando
wun indicador de 28 mi® por lugar; esto incluye circulaciones y banguetas.
5.1.3.6. Estacionarmiento para Automdoviles de Aviacion Gerneral.

Esta zona es utilizada pura estaciorar los vehiculos de los nsuarios de la aviacion general, con una
superficie de 364 m?®, siendo posible alojar 13 automoviles. con el mismno pardmetro de 28 m= por lugar.

Awun cuando la demanda actual es de 10 posiciones, no se cornsiderda que esté cercano a la saturacion.

El Esquema 5.2. nos muestra la actwal distribucion de los estacionamientos v vialidades del
aeropuerto, mientras Jquc el Esquema 5.3. nos muestra la actual distribucion del edificio de aviacion general.

5.1.4. Instalaciones de Apayo.

Las instalaciones de apoyo son todes agquellos elementos que interviencn indircctamente en los
servicios que presta el acropuerto al pasdajero.

5.1.4.1. Torre de Control.

La torre de control estd instalada « wna altura N.P.T. de la cabina de 16 mts. Cuenta con 1ot drea
suficiente para alojar ¢l equipo necesario, constituido por transmisores, receprores y consolas de control para
la operacion, asi como la superficie requerida para que los contraladares de vuela desarrollen sus actividades
eficazmente.
5.1.4.2. Zona de Combustible.

Las instalaciones de almacenamiento existentes en la zona de combustibles permiten ol almacenaje de
3.2 millones de Its. para el abastecimionto de las acronaves, con lo que cs posible atender wna demarnda de 6
dias consecutives sin reabastecirnionto externo. El Esquema 5.4. nos muestra dicha zona.

5.1.4.3. Cuerpo de Rescate y Extincion de Incendios (C.R.E.1.).

Con los equipos de rescate y extincion de incendivs (C.R.E.I1.). asi como los de apcyo con que cuenta
actualmente el aeropucrto, es posible controlar_ y combatir los eventrules siniestros que llegaran a suscitarse.
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5.1.4.4. Edificio de Servicios Adicionales.

Estd constituido por los comisariatos, la casa de mdquinas, ¢tc. Por su tamarnio no requiere un
estudio y andlisis detallado.

5.1.4.5. Bodega y Almacenes de Compaiiias Aéreas.

La carga de las acronaves se almacena en una superficie de 1,485 m?® localizada en la zona de
aviacion general; determinando la reserva territorial, trticamente se ha asignado un indicador de 0.25

toneladas [ m*; con base en este pardmetro, estas instalaciones alcanzan una capacidad de 5,940 ton. por
ario.

5.1.4.6. Zona de Mantenimiento del Aeropuerto.

Por ultimo, la zona de mantenimiento del acropucrto dispone de una superficie de 4,780 m*®,
distribuida de la siguiente manera: 280 m® para taller, bodega y cobertizo, v 4,500 m?®, para el taller de
aerocares, suficientes para la realizacion de lus _funciones asignadas.

5.1.5. Vialidad.

Para poder determinar la capacidad de la vialidad se asigns un indicador de 2.5 millones de
pasajeros anuales por carril. Con base « las condiciones actiailes, se dispone de dos carriles por sentido que
ofrecen la capacidad necesaria.

5.2. Necesidades Freturas.

A contimeacion se Jdescriben los requerimientos de infraestructura para satisfucer la demanda
estimada hasta el final del horizonte de planeacion, arie 2020, en cada uno de los elementos que conforman
este acropucrto.

5.2.1. Zona Acrondutica.
5.2.1.1. Sisterna Pista - Rodajes.

Como se menciond anteriormente, este sistema tiene wna capacidad actwal para atender 40
operaciones en la hora de nuixima demanda. De la demeoudie que se presenté en 1996, 26 operaciones
corresponden al movimiento comercial y 10 a la aviacion regional v general, residtando un combinado total
de 32 operaciones en la hora de maximo movimiento.

La proyeccion de ba actividad aérea permite determinar que la capacdad del sistema, serd alcanzada
en el ario 2010. Este conjiotto de pista vy sus rodajes ticne la posibilidad de aumentar su capacidad hasta 45
operaciones por hora mediante la construccion de wuna salida de alta velocidad adicional. Con dicha
capacidad puecde operar adecuadamente, hasta ol anio 2020, ainque va presentando on este aeltimo wio el
limite de capacidad respecto a la demauda.

A continuacion se presentan la tabia y grifica de demanda - capacidad del sistema descrito:
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Tabla 5.1. "Demanda - Capacidad del Sistemna Pista - Rodajes”.

Afio - Fotal - |- Capacidad | ' Demandia .
IR TRl A ~(Ops/For) (OpsiHar)
1996 1P+5S 40 32
1997 IP+5S 40 33
1998 1P+5S -0 33
1099 I1P+5S 20 34
2000 1P+58 20 34
2001 1P+5S -£0 35
2002 IP+58S 40 36
2003 IP+58 -0 3o
2004 1P+58 <40 27
2005 IP+55 <40 38
2000 1P+55 40 38
2007 I1P+58 40 39
2008 I1P+58 40 39
2009 1P+5S L0 40
2010 1P +55 40 10
2011 IP+6S 45 1
2012 1P+6S 45 42
2013 1P+6S 45 22
2014 1P+068 45 43
2015 1P+65 45 43
20106 IP+68 A5 -4
2017 IP+cS 45 -+
2018 IP+6S 45 45
2019 IP+6S 45 45
2020 1P+6S 45 5
P = Pista - S = Saltida -

Grifica 5. 1. "Demanda - Capacidad del Sistema Pista - Rodajes”.

DEMANDA-CAPACIDAD
(Pista-Radajes)

G
“ Qe
S S T S
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[

35
30 |
1,995 2,000 2,005 2,010 2,015 2,020
Periado
|——CAPACIDAD DEMANDA |
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5.2.2. Zona Terminal.
5.2.2.1. Plataforma de Aviacion Comercial.

La capacidad actual de este componente es de 11 acronaves estacionadas en forma simultdnea. El
andlisis realizado muestra que actualmente se ofrece, en promedio por acronave, una superficie de 9,300 m*>
permitiendo la entrada de las aeronaves por propio impulso. Es importante mencionar que, de mancra
inmediata, para ¢l ario 1998, serd necesario reducir el indicador a 6,800 m® por aeronave, de tal modo de
permitir hasta 15 posiciones simultdneas con movimientos por medio de tractor. Esta capacidad nos
permitird operar en forma adecuada hasta el ario 2003, siendo necesario realizar para el afio 2002 wna
ampliacion de 27,200 m®, aumentando la capacidad a 19 posiciones simultdneas, cubriendo asi las
necesidades requeridas hasta el ano 2009.

Para al ario 2010, lu demanda obligarit a una scgunda ampliacion de 20,400 m” . aumentando ast
la capacidad a 22 posiciones simultdneas, para finalmente en el afo 2015 requerir una wltima ampliacion
de 13,600 m*®y llegar a una capacidad de 2-4 posiciones simuldtdneas. suficiente para satisfacer la dermanda
hasta el final del horizonte de plancacion.

Tabla 5.2, "Demandan - Capacidad de la Plataforma Comercial”.

- Superficie Superficie Total'} . Pardmetro . Capacidad . | .. Dx iz -

Co _Ampliacicn (m°) L qm32) Y- (mposicion) (posiciones).. | (posiciopes)
1996 101,960 Q.269 I 10
1997 101,960 2,266 11 11
1998 101,960 15 13
1999 101,900 15 1-¢
2000 101.960 15 14
2001 101,960 15 1-1
2002 101,960 15 15
2003 101,960 15 15
2001 27,200 129,160 10 1o
2005 129,160 19 18
2006 120,160 19 18
2007 129,160 19 18
2008 120,160 i 14
2009 129,160 19 19
2010 20,400 149,560 22 20
2011 1-19.560 22 22
2012 149,560 22 22
2013 149,560 22 22
2014 149,560 22 22
2015 13,600 163,160 24 23
2016 163,160 24 23
2017 163. 160 24 23
2018 163.160 24 2+
2019 163. 160 24 24
2020 163.160 24 244
Total. ‘6.1,200




Grdfica 5.2. "Demanda - Capacidad de la Plataforma Comercial”.
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5.2.2.2. Plataforma de Aviacion General.

Para el andlisis de estc componente sc¢ determing un pardmetro promedio por aeronave de 735 m?®,
obteniendo una capacidad actual para 19 lugares. La estimacion de la demanda a atender, nos seriala que

este elemento requerird una ampliacion de 2.940 m* en el ario 2003, con lo
a 23 posiciones simultdneas, siendo la tinica ampliacion que requeriria en
estudio, debido al poco incremento en la demanda. Lo anterior s¢ muestra

grdfica.

que incrementard su capacidad
el horizonte de plancacion en
en swe correspondiente tabla y

Grdfica 5.3. "Demanda - Capacidad de la Plataforma General'.
1
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Tabla 5.3. "Demanda - Capacidad de la Plataforma de Aviacién General”.

- Superficie . Superficic . Pardmetro Capacidad - B da | Superficie Ofredda

‘Ampliacion (m?) | Total(m=) | ¢ u?y - (posicionesy (posiciones ) (m3/pasicién)
13,950 734 19 17 821
1997 13,950 734 19 18
1998 13,950 734 19 18
1999 13.950 734 19 18
2000 13,950 734 19 18
2001 13.950 734 19 18
2002 13,950 732 19 19
2003 2,920 16,890 734 23 20
2004 16,890 734 23 20
2005 16,890 734 23 20
2006 16,890 734 23 20
2007 16,890 734 23 20
2008 16,890 731 23 21
2009 16,890 734 23 21
2010 16,890 734 23 21
2011 16,890 734 23 2z
2012 16,890 734 23 22
2013 16.890 731 23 22
2014 16,890 734 23 23
2015 16,890 734 23 23
2016 16,890 734 23 23
2017 16,890 732 23 23
2018 16,890 734 23 23
2019 16,890 734 23 23
2020 16.890 734 23 23
JTotal 2,240

5.2.2.3. Edificio Terminal de Aviacion Comercial.

La superficie uctual de este edificio es de 15,350 m* De acuerdo al pardmerro establecido de 14
m?/pasajero, la capacidad de precesamiento on la hora de mudxima demanda es de 1.096 pasajeros. La
demanda que se presenta actialmente es de 1.750 pasajeros horarios totales combinados. por lo que se puede
apreciar una capacidad muy por debajo de la demanda. Con esta superficie, en realidad se estd
proporcionando al pasajera un pardmetro de 9 mS/pasajero, por lo que se presenta la necesidad wurgente de
hacer una ampliacion considerable en ¢l edificio.

La tabla 5.-1. nos muestra los requerimientos de superficic dentro de este elemento, que se
presentardn en el future, para poder dar wi adecuado wivel de servicio. Es importante mencionar que las
tablas de demanda - capacidad muwstran los requerimientos, mas no ilustran las dificdtades para levar a
cabo las ampliaciones necesarias. Dichas dificdtades se mencionardn en los capitulos posteriores.
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Tabla 5.4. "Demanda - Capacidad del Edificio Terminal de Aviacion Comercial".

Superficie: - 1 :Superficie - P ro - Capacidad D 2, Superficic Ofrecida
Ampliacién (m?) | Total (m=) | (m?lpasajerv) | = {pasajeros) Rt o5 (¥ pasaiero)
1996 15,350 142 1,096 1,750 o
1997 15,350 12 1,090 1,809 S
1998 15.350 12 1,096 1,869 &
1999 14,000 29,250 14 2.0906 1.028 15
2000 29,350 I 2,090 1,988 15
2001 29,350 14 2,096 2,047 14
2002 29,350 14 2,096 2,106 1-2
2003 29,350 12 2,104 1-#
2004 6,000 35,350 14 2,221 16
2005 35,350 14 2,278 16
2006 35,350 14 2,334 15
2007 35.350 14 2,389 15
2008 35,350 14 2,442 14
2009 35.350 12 2,495 14
2010 35,350 14 2,545 12
2011 6.000 41,350 14 2,594 1o
2012 +1.350 12 2,042 16
2013 21,350 12 2.687 15
2014 41,350 11 731 15
2015 41,350 1 772 15
2016 41,350 13 2,811 15
2017 41,350 12 LBLE i5
2018 +41.350 Iz 883 11
2019 41,350 14 @1 14
2020 41,350 14 Q-1-4 14
Total:. 26,000
Grdfica 5.4, "Demandea - Capacidad del Edificio Comercial”.
DEMANDA-CAPACIDAL H
(Edificio Comercial} !
3,000 — i
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= 1000
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79



De este rmodo, podemos observar quee para el final de nuestro horizonte de planeacion, serd necesaria

un drea casi 3 veces mayor a aquélla con la que se cuenta actualmente, lo que implica que serd necesario
entonces contar con un segundo edificio terminal.

En cuanto a los elementos principales del edificio, la tabla 5.5. muestra dichos clementos en forma
desglosada, con su actual capacidad y siwes requerimientos fieturos,

Proceso de Salida

Longitud de banqueta mi 117 2,580 1.509
Documentacién nucional m* S60 1.5 306 292
Documentacion internacional m¥ -f60 1.5 306 1347 3
Documentacién charter m= 397 1.5 265 288
IN1im. de mostradores lineas nal. mostrador 24 12
Num.de mostradores lineas int. mostrador 24 30
INiim.de mostradores lineas charteras mostrador 14 12
Longitud de mostrador nal. + int. ml 60 50
Longitud de mostrador charter ml 20 17
Selec. y manejo equipaje exterior nal+int m 723 1.5 452 552
Selec. y mancjo equipaje exterior charter m* 60 0.25 240 247
ERPE m” 179 0.5 358 362
SUE nacional m” 45 1.5 630 487
SUE internacional + charter m= 1.418 1.5 Q45 865
Proceso de llegada

Mancjo exterior de equipaje nal. me 343 343 256
Mancjo exterior de equipaje int.y char. m= 6063 I 663 553
(Migracion de pasajeros en trdnsito m= 28 1 28 16

igracion de pasajeros de lcgada ie 705 75 70 115 463 | S45.
Reclamo de equipaje nacional m= 624 2 312 259 31851 367
Reclamo de equipaje internacional y char i P70 2 420 533 617} "730"
Nimero de bandas nacional banda 2 2 ©3 0§ R
WNizmero de bandas internacional banda 3 E] ERE I
|Adiana mesas K 240" Tzo 553 617 730 B 3
Vesttbulo de bicnivenida nal. = 535 1.5 357 160 176 204 230 255 277
Vestibulo de bienvenida int. m= 870 1.5 580 346 386 456 520 GO0L -] 66
Longitud de bangueta mi 117 S 230 109 11e 137 153 166 177

Elemerntos de apovo

|Areas no concesionables m= 3.030 3,030 {3,210} 3,545 | 3,910 | 4.3i5} 4,780,

eas concesionables = 3,298 3.298 | 3,500 ZEBSC | 4,260 4,700 135,200

* 240 es ¢l mizmerc de pasajeros que es posible atender, por lo que en oste case, en lugar de dividir se
rmdtiplica.

8O



La tabla anterior nos presents la demanda requerida en cuanto a pasajeros, sin embargo., con objeto
de dimensionar las dreas anteriormente expuestas, es necesario convertir dicha demanda a metros cuadrados,
mudtiplicando el mimero de pasajeros por el indice respective acorde a cada elemento. Dichos requerimientos
de superficie se presentarn en la tabla 5.5.a. a continuacion.

Tabla 5.5.a. "Capacidad Desglosada_de los Elementos del Edificio Terminal Comercial®,

 Elemento " - Unidad | Magritud | Indice - DENMANI2A (metvos cuadrados) -
LR - e P pa 1997 20002005 |. 2010].2005 |-
Proceso de Salida
Longitud de banqueta rnal 117 2 90 103 116 1126
Documentacion nacional m= 460 1.5 438 487} 568 . 643 | 7705
Documentacion internacional m= 60 1.5 S52¢ 595 27 . -864- 008
| Documentacién charter m> 397 1.5 432 510 R I I B 3
Niim.de mostradores lincas nal. mostrador 24 12 20 243
Niim.de mostradores lineas int. mastrador 24 -"30 55, 160
Num.de mostradores lineas charteras mostrador 13 12 R R T B -
Longitud de mostrador nal. + int_ ml &0 S50 I T 147
Longitud de mostrador charter mi 20 17 ELER B0
Selec. y mancjo equipaje exterior nal+int m- 723 1.5 B28- 2291 1252
Selec. y manejo equipaje exterior charter m- 60 0.25 62 B F NS
(ERPE m- 179 0.5 FEIR 4254 [ 2FF
SUE nacional > 535 T3 730 T5072 [ 1,176}
SUE internacional + charter s 1.418 15 1,297 L9684 | 2,254
Proceso de llegada
Marcjo exterior de equipaje nal. m= 343 1 256 3206
|Mancjo exterior de equipaje int.y char. = 563 1 553
|Migracion de pasajeros en trinsito ”m? 28 ] I6
\Migracion de pasajeros de llegada m* 7os 1.5 622
[ Reclarno de equipaje nacional m= 624 2 578
[Recl. de equipaje internaci 1y char e 979 2 2,106 IA6(
Nimero de bandas nacional banda z 2 L F
Numero de bandas internacional barnda 3 K N
lAduana mesas 3 240 552 730
Vestibulo de bienvenida nal. me 335 1.5 240 306
Vestibulo de bienvenida int. 7 570 1.5 519 6854
Longitud de bangqueta mi 117 0.5 543 68
Elementos de apoyoe
|Arcas no concesionables = 3.030 3.030 |3.210.% 3545 3910 | 4,325 | 4,780
\Areas concesionables IS 3.295 3.295 3.500 §- 3.860. 260 | 4,700 15200
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De las tablas anteriores, podemnos darnos cuenta de como actualmente un 25 9% de los elementos que
conforman el edificio terminal ya presentan problemas de saturacion, porcentaje que aumentard a mds del 50
96 para el ario 2000, por lo que se requicre de una atencion inmediata hacia este elemento en particular, pues
como se mencions anteriormente, esta instalacion representa la imagen del acropuerto para los visitantes del
lugar. Los Esquernas 5.5. al 5.7., nos muestran grdficamence la distribucion de dreas y sus problemas.

5.2.2.4. Edificio Terminal de Aviacion General.

La superficic actual de este edificio es de 601 m® De acuerde al pardmetro establecido de 8
m~/pasajero, la capacidad ofrecida es de 75 pasajeros durante la hora critica. Fn la tabla 5.6. y su
correspondiente grdfica, se puede apreciar que la demanda que actualmente sc estd presentande es de -10
pasajeros en hora critica, aumentando paulatinamente hasta 52 pasajeros horarios al final del horizonte de
plancacion. Con ello podemos ver que la demanda se verd satisfecha hasta el aro 2020, por lo que no
requeerird de alguna ampliacion, durante ¢l periode aradizado.

Tabla 5.6. "Demanda - Capacidad del Edificio Terminal de Arviacion General”.

Cap
1996 5 8 39 15
1997 & 40 15
1998 601 & 7 -0 15
1999 601 & 5 41 15
2000 601 & 73 -1 15
2001 601 & 75 42 I
2002 1294 s 75 42 12
2003 601 s 7 43 e
2004 601 & 75 ES3 12
2005 601 & 75 41 14
2006 601 5 73 45 13
2007 601 S 75 A5 13
2008 601 & 75 46 13
2009 601 S 75 46 13
2010 601 8 75 -1 13
2011 601 & 75 48 13
2012 601 & 75 48 12
2013 1D & 75 29 12
2014 601 & 75 19 i1z
2015 601 8 75 50 12
2016 10 S o5 50 12
2017 13 & sy 31 12
2018 103 ¢ 8 75 51 12
2019 G601 5 75 52 12
2020 [-1e 9] & 75 52 11
Total o o O g = - A
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Grdfica 5.6. "Demanda - Capacidad del Edificio de Aviacién General".
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5.2.2.5. Estacionamiento para Automdéviles de Aviacion Comercial,

Como se menciond anteviormente, este estacionamicnto cuenta con und superficie de 6,042 m?=, tiene
capacidad para 216 cajones de acuerdo al sevialamiento existente, asignando un indicador de 28 m™ por
lugar. La demanda que actualmente se presenta en las horas frecuentes de maxima concentracion, es de 175
vehiculos, y se puede observar que con dicha superficie podrd soportar la demanda hasta ¢l ajio 2,003,
cuando se plantea la necesidad de realizar wuna ampliacion de 1,500 m”, acumulando una superficie de
7,542 m?®, para posteriormente realizar una segunda ampliacion de igual magnitud en el aio 2014,
asegurando asi un adecuado nivel de servicio al final del horizonte de plancacion.

Lo anterior se pucde apreciar en la tabla 5.7, y su correspondiente grifica.

Grdfica 5.7. "Demanda - Capacidad del Estacionamiento de Aviacion Comerrial™

4
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Z 1504 , :
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s e CAPACTIIAL) ~—mme DEMANDA
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Tabla 5.7. "Demanda - Capacidad del Estacionamiento de Aviacion Comercial”.

1996 6,042

1997 6.042

1998 6,032

1999 6,042

2000 6,042

2001 6,042

2002 6,042 216 211 29
2003 1,500 7,542 269 215 35
2004 7,542 269 222 34
2005 7,542 269 228 33
2006 7,542 269 233 3z
2007 7,542 269 239 32
2008 7,542 269 232 31
2009 7.542 269 249 30
2010 7,542 269 255 30
2011 7,542 269 259 29
2012 7,542 269 264 29
2013 7.542 269 269 28
2014 1,500 2,042 323 27 33
2015 9,042 323 277 33
2016 0,042 323 251 32
2017 0,042 323 285 32
2018 2,042 323 288 317
2019 2,042 323 291 31
2020 2,042 323 291 31

T dotal, . £.0005 .

5.2.2.6. Estacionamiento para Automdoviles de Aviacion General.

Con la superficie disponible de 36-1 m®, actualmente €5 posible alojar 13 automdviles. con ¢l mismo
pardmetro de 28 m?® por lugar. Con esta capacidad, tentativamente se picede atender la demanda hasta el
final del horizonte Jde plancacion, awmjie para entorices se presentardn problemas de saturacior y serd
necesario ver en dicho ario la posibilidad de realizar una ampliacion.

El andlisis de dicho elemento se muestra cn la tabla 5.8. y su grdfica correspondiente.
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Tabla 5.8. "Demanda - Capacidad del Estacionamiento de Aviacién General".

2001 364 28 3
2002 364 28 34
2003 36 28 3-F
2004 36+ 28 33
2005 364 28 33
2006 364 28 33
2007 364 28 32
2008 364 28 32
2009 364 28 31
2010 361 28 31
2011 364 28 31
2012 364 28 30
28 30
28 30
25 29
28 29
28 29
28 28
28 28
28

Grdfica 5.8. "Demanda - Capacidad del Estacionamiento de Aviacion General”.
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5.2.3. Instalaciones de Apayo.

5.2.3.1. Zona de Combuestible.

Para este rubro, se consideraron por separado, las necesidades y capacidades de swministro de
turbosina y gas-avion. Como se mencions en el capitulo 4, se recomienda gue la capacidad de
almacenamiento de los combustibles sea tal que pueda operar una semana sin necesidad de reabastecimiento.
En el caso del gas-avion. como se vio en ¢l capitulo 3, la demanda al final del horizonte de planeacion, serd
de 771 m® al asno. Si consideramos que la capacidad de almacenamiento s de 270 m>, no tendremos

problema alguno para cumplir la condicion anterior. En el caso de la turbosina, la tabla 5.9. nos mostrard
un comportamiernto diferente.

Tabla 5.9. "Demanda - Capacidad de Ia Zona de Combustibles (Twrbosina)®.

7 # Capedidail s Eemandi :

: Co(md) Ty ). 7
1996 3,000 01,795 1.
1997 3.000 96,831 1.
1998 3,000 102,068 I.
1999 3,000 107,467 3a 1.45
2000 3.000 113,038 38 1.38
2001 3,000 118,780 40 1.31
2002 3.000 124,688 42 1.25
2003 3.000 130,759 13 .19
2004 2,000 136,090 46 1.12
2005 1.000 -1,000 143,373 36 1.45
2006 4,000 139,905 37 1.39
2007 -1,000 156.577 30 1.33
2008 -£.000 163,383 -1 1.
2009 4,000 43 1.
2010 -£.000 12 1.
2011 -£,000 184,518 16 1.13
2012 1.000 5.000 161,771 38 1.36
2013 5.000 199,109 40 1.31
2014 5.000 206,522 E¥ 1.26
2015 3,000 213,997 %3 1.21
2016 5.000 221,521 44 1.17
2017 5,000 220,080 46 1.13
2018 5.000 236,661 47 1.10
2019 1,000 6,000 231,248 -£1 1.28
2020 6,000 251,827 =2 1.24

< Total, - 3,000 o

Corrto se puede ver, serd necesario a lo largo del horizonte de plancacion, instalar 3 tanques mdas de
1,000 m?® para poder satisfacer la demandea requerida. Existe otra forma de realizar ¢l analisis demanda -
capacidad para los comnbustibles, obteniendo un promedio de m?® por operacion, pero éste arrojé exactarnente €l
mismo resultado al final del horizonte de plarncacion. snicamente con diferencias de +/- wn ario en cuanto al
asio en que irfan requiriéndese dichos tanqgues.
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5.2.3.2. Bodega y Almacenes de Compaiiias Aéreas.

La superficic actual para manejo y almacenamiento de carga es de 1,485 m®, y considerando el
pardmetro de 4 Ton [/ m?, s¢ cuenta con una capacidad del orden de 5,940 toneladas por afio, con lo que se
podrd satisfacer la demanda actual y hasta el aiio 2004. Unicamente se requerirdn dos ampliaciones en los
afios 2005 y 2015, como lo muestra la tabla 5.10., de 500 m” cada una, con lo que se ampliard la

capacidad al final del horizonte de planeacion a 9,930 toneladas por aro, suficierite para atender
adecuadamente la demanda.

Lo anterior se muestra en la tabla 5. 10. y su correspondiente grefica.

Tabla 5.10. "Demanda - Capacidad de la Zona de Carga”.

mptiacidn (m2)} Total (e} 7ot
1,485 0.25 5,940
1997 1,485 0.25 5,940
1998 1,485 0.25 5,040 1,231
1999 1,485 0.25 5,940 -1,-163
2000 1,485 Q.25 5,940 2,698
2001 1,485 0.25 5.940 4,936
2002 1,485 0.25 5,940 5,177
2003 1,485 0.25 3,940 5,418
200-4 1,485 0.25 5,040 5,659
2005 500 1,985 (4] 7,810 5,899
2006 1,985 (2] 7,040 &,137
2007 1,985 0.25 .10 6,372
2008 1,985 0.25 7040 &,604
2009 1.985 0.25 7,920 ©.830
2010 1.985 0.25 7,020 7,050
2011 1,985 0.25 7,940 7.262
2012 1,985 0.25 7,940 7467
2013 1,985 0.25 7,020 7,661
2014 1,985 0.25 79120 7,846
2015 500 2,485 0.25 92,040 8,019
2016 2,485 0.25 0,930 8,180
2017 2,485 0.25 02,940 8,327
2018 2,485 0.25 0,940 8,460
2019 2,485 Q.25 2,040 8,579
2020 2,485 0.25 9,010 8,682
G T i ey T, M S = = -
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Grdfica 5.10. "Demanda - Capacidad de la_ Zona de Carga™.
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5.3. Saturacion de los Elemnentos Principales.

A continuacion se indican los elermerntos principales que tendrdn saturacion en la zona aerondutica
del acropuerto en sus diferentes aros:

Zona Aerondutica.
Ario Elemento Saturado
2010 Sisterna Pista - Rodajes

Zona Terminal.

Ajio Elemento Saturado
1997 Edificio Terminal de Aviacion Comercial
2002 Plataforma de Aviacion General

Estacionamiento de Aviacion Comercial
2003 Plataforma de Aviacion Comercial
Instalaciones de Apoyo.
Ario Elemento Saturado

2004 Zona de Combustibles (Turbosina)
Zona de Carga
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4. Cornclusiones.

En las tablas 5.4. y 5.5. de este capitulo, se puede apreciar que ¢l edificio terminal para pasajeros se
encuentra operando en condiciones de saturacion, siemdo necesario realizar obras con cardcter urgente, para
obtener una solucion radical al problema. En cuanto a la plataforma de aviacion comercial es factible que
pueda atender la demanda prevista entre el periodo 1997 - 2003; mds alld de este periodo, se pronostican
problemas por falta de espacio, siendo necesaria suw ampliacion.

Por otro lado, y como puede verse en la seccion anterior, ¢l periodo 2002 - 2004, residta critico. en
cuanto que es cuando mds problemas de saturacion se presentgrdn cn la mayoria de los elementos
constitutives del acropuerto, por lo que se¢ ve que es urgente tomar medidas para mejorar el nivel de servicio,
awnque ello requiera de inversiones bastante fuertes.

A continuacion s¢ presenta la tabla 5.11. donde se muestran, per ctapas, los requerimientos de

infragstructura para el acropuerto.

Tabla 5.11. "Reqguerimientos de Infraestructura”.
DimiCap } . LEzapz .. 2°. Etapa - T Erapa -
; Actual -} (1997-2005) 1 (FQOG 200} V20T I-70153
e
P.S IP+58 1 Salida
opsfhora <0 40 “0 45
opsihora 33 35 <40 43
m 101.960 20.400 13,600 163.160
pos. 15 2z 249 24
pos 11 20 23 24
m* 13.950 16.890
pos 19 23 23 23
pos is 21 23 23
m> 20.000 6,000 41.350
pas/hora 2.525 2,954 2.954
pasfhora 2.278 2.772 2,049
m= 601
pasfhora 75 75 75 75 7
pasihora 10 Ex] X 50 52
m? 6.0542 1.500 1,500 L0322
lug/honx 216 269 269 323 323
lugihora 175 225 255 orr 2oy
m? 364 364
lug/hora 13 13 13 13 1z
lug/hora 10 71 iz 12 13
m’ 3,000 1.000 1.000 35.000¢
Semanas i.70 1.45 1.17 1.21 17
m- 1,483 S00 500 2,485
ton/ario S5.940 o440 7940 Q.240 9.940
ton/ane 4.000 5,900 7,000 8.000 8,700
oz




Capitulo VI
Generacion De Alternativas.

Luego de haber establecido la problemdtica general del aeropucrto en ¢l capitulo anterior, cabe a
continuacion mostrar las posibilidades que tienen las diversas partes que lo constituyen, de crecer y aumentar
su capacidad y posteriormente conjugar estas posibilidades entre si para obtener las opciones de crecimiento
Sfuturo o desarvollo general del acropuerto.

De esta manera se revisan a continuacion cada uno de los clementos principales, conjuntindolos
posteriormente para llegar al planteamiento de posibles soluciones futuras del aeropuerto.

6.1. Zona Aerondutica.

El cuadro de concentracicnes de la demanda permite establecer cudndo se requerird una pista

paralela, awinde los rodajes adicionales y cudles pueden ser las soluciones de plataforma combinadas con el
edificio terminal.

6.1.1. Pista y Rodajes.

Empezando por este sistema, se¢ ha determinade que la pista v sus rodajes tiznien una capacidad de
40 operaciones por hora y que ésta serd alcanzada por la demanda en ¢l anio 2010. Este conjunto de pista y
sus rodajes tiene la posibilidad de aumentar su capadcdad hasta 15 operaciones por hora mediante la
construccion de una salida de alta velocidad adicional. Su ubicacion ha sido comentada con autoridades
locales de Servicios @ La Navegacion en el Espacio Adreo Mevicano.

Por otro lado, al final del horizonte de estudie fijado para ¢l @io 2020 3 de acuerdo con las
hipdotesis de crecimiento de la demaruda, la capacidad de este sistema incrementado yva con la calle de rodaje

adicional, se veria saturado al término del periodo y para aumentar esta capacidad, serct necesario recurrir a
la construccion de una pista paralela.

Las condiciories preserntes del acropucrto permiten que esta pista pusda ser ubicada hacia el norte de
la actual a wnos 300 metros de separacién. es decir fuwra de los linderos existentes hay terreno suficiente para
construir una pista de una longitud del ordernt de 2,600 metros, sin recurrir a cambiar ¢l traze de la carretera
Puerto Vallarta a Tepic.

L longitud de 2,600 metros es suficiente para permitir despegues de cualquicr acronave en rutas de
mediano alcance, inclusive los cilades al respecto han mostrade factibilidad para vuelos a Nueva York, con
aviones tales como o B-747. Asimismo permite los aterrizajes de cualquier acronave. Si legara a ser
necesaria en su momernto una longitud mayer para esta pista se tendria que recurir 4 un nuevo trazo para la
carretera mencionada. de tal manera que diera mds amplitud al drea dorde se pueda wlojar este sistema de
pista y sus rodajss correspondiente, aunque este se anticipa prdcticamente imposible al futuro. por el
incremento de la carretera en varios carriles mdds y desarrollo de la zona «wledaria a I nisma carretera.

Con la pista actual y la nueva, ¢l acropucrto podria tener una capacidad horaria del orden de 60
operacionss y una capacidad anual prdctica, seguin 1o que se menciond en capitulos anteriores del orden de
100,000 a 110,000 operaciones. Si se lograra para esa fecha tener una mejor distribucion de las vuelos
durante ¢l dia, esta capacidad pridctica se incrementaria substanciclmente.

93



Desde luego considerando la lejania de la fecha en que se requeririan estas acciones, los estudios
correspondientes tendrdn que rehacerse en su momento con mucho mayor detalle, para tener en cuenta las
condiciones reales en que se encuentren las instalaciones. Por el momento se plantean de acuerdo con lo
mencionado_y segrin los planos que se muestran a continuacion.

6.2. Zona Terminal.

6.2.1. Plataformas.

Se ha visto que la plataforma en sus condiciones actuales estd a punto de saturarse durante las
horas coriticas frecusntes y hay ya ocasiones en que se sobrepasa sw capacidad con dos o tres aeronaves,
tenicndose que recurriv a sus estacionamiento en alguna de las calles de rodaje.

Esta sirvacion pueds ser ficilmente resuelta cambiando el sisterma de estacionamiento actual que
permite a las aeronaves entrar y salir por su propio impulso a su lugar en la plataforrma. por uno en que
entren por sus medios y salgan mediante el uso de tractor, como ocurre cons las tres posiciones frente al edificio
conectadas a éste’ por acropucentes.

De esta manera se lograrian 4 posiciones adicionales, es decir whi total de 15, que podriart manejar
la demanda de unos cuantos anos muis, wites de recurrir a wia ampliacion en su superficie. Desde luego se
requicre una reubicacion merior de los Ntidrantes de la plataforma.

Para su desarrcllo a mavor plazo, el estudio de las plataformees requicre ser efectuado en forma
conjunta con el edificio terminal mediante una solucion integral que considere salas de tilvinmua espera dentro
de la plataforma. Este sistema ademds. resulta ¢l elemento predominante por st magnitud y el manejo tan
especial de las acronaves para so acomodo on las plataformas.

El estudio ha partido de una revision del plarn maestro desarrollado para Acsropucrtos y Servidos
Auwxiliares en el aro de 1991, cl que presenta varias soluciones para este conjunte Jde plataforma y edificio
terminal dentra de las dreas que es posible alojarlos.

De las soluciones que plantea. se han sclecconado para su wuilisis las mds sencillas, v algunos
prototipos como cjemplo de soluciones, con wna misnua caracteristicd; tal os o cuso de las que requieren la
construccion de wur: titnel en la platafarma para pasar del edificio principal a un satélite que puede ser de muey
diversas formas. Para el caso se sclecciond la de satélites alargados, similar a los existentes en el acropusrto de
Monterrey.

Asi, las soluciones que se presentan son las siguientes: una que se ve como wna buena solucién para el
acropuerto y que consiste en una serie de muclles perpendiculares a la pista, conectados superficialmente con el
edificio terminal mediante wn ambulatorio lateral proximo wl lindero del aercpuerto con la carretera. Se
presenta ademds wuna solucion de plataforma abierta, apoyada por la operacion de transportes especiales para
el traslade de los pasajeros, entre el edificio y las acroncayes estacionadas remotamente.

La solucion dr tiinel se ha aplicado prdcticamente a la primera mencionada que corresponde al plan
maestro original, sustituyendo el ambdatorio lateral por el ninel de conexion. Se presenta también una
opcién con un unico muelle central paralele « la pista_y perpendicudar al edificio principal. alrededor del cual
se estacionarian las acronaves.
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Se ha buscado que en todas estas soluciones las condiciones seart mds 0 menos similares, es decir, en
todas ellas se podrd admitir un milmero parecido de aeronaves en plataforma y desde luego tienen la misma
drea de salas de iiltima espera, superficie del edificio terminal y demds pardmetros que se estudiaron
anteriormente.

6.2.2. Edificio de Aviacién Comercial.

Dentro de la relacion de acciones posibles para los diferentes elementos del aeropuerto a fin de
determinar sus posibilidades de crecimiento y desarrollo futuro, especialmernte en aquellos clementos que tienen
problemas de urgencia, es muy importante mencionar las limitaciones de espacio que tiene el edificio terminal
para swu crecimiernito.

Awwrupee en los puntos anteriores fueron vistas ya soluciones de crecimiento combinadas para la
plataforma y ¢l edificio terminal, este wltimo en cuanto a las salas de dltima cspera, como se verd a
continuacion, dichas soluciones estardn limitadas a un cierto tamaio, justamente por la carencia de espacio
para el crecimiento del edificio terminal.

Después de una visita al lugar, de haber estudiado la forma en que csti dispuesto y de las
instalaciones que lo rodean. se puede asentar sin lugar a dwda, que ha legado ya a su limite prdctico hacia la
plataforma y hacia la parte lateral que colinda con la carretera. En el extremo opuesto hacia la torre de
control, estd asimismo casi en el lintite de su crecimiento, y solarnente quedarian wunes cuantos metros pard su
expansion posible.

Segrin lo anterior, la vunica posibilidad que tiene de crecer es huacia la fachada actual y la zona de
vialidad y estaciornamiento de auromdviles. Este crecimience s _factible ccondmica y prdacticamente con ciertas
limitaciones, de tal manera que para lograr un drea adicional razonable hay que considerar definitivamente
wn doble nivel. Esta opcion se representi grificamente en el Esquema 6.1,

Este segrendo mivel operazive puede ser desarrollado en dos formas:

1. Instalando en la parte superior la zona de dociementacion completa (sobre el drea de expansion),
incluvende la vialidad de acceso al acropuerto. pura que los pasajeres de salida se documenten en la
planta superior y los Jde lecgada se procesen ent ¢l nivel inferior, y

2. En &l segundo nivel se ubicaria la sala de espera general, para despuss mediante alguna conexion, pasar
directamente al scgundo nivel del edificio uctual.

Analizando ¢l espacio dispenible vy las posibilidades de crecimiento de dacucrde con las opciones
mencionadas, sc ha estimado que el edificio terminal cuyva superficie s dz poce mds de 15,000 metros
cuadrados actualmente, podria Uegar a tener wena superficie total de wros 30,000 metros cradrados en la
Sorma descrita. Con esta superficie, mds la correspondiente a las salas de iltima espera en la plataforma. se
podrian legar a mancjar alrededor de tres 3 medio millones de pasajeros anuales.

Este valor de la demanda corresponde al ario 2005 de acuerdo con las hipitesis de crecimiento del
movimiento para cl acropucrto, ario en el gue supusstaments se tendrian 2.9 millones de pasajeros y se
requeririan alrededor de 35,000 metros cuadrados para ¢l edificio terminal considerando la demanda de
cerca de 2,300 pasajeros horarios. Restdndole al drea anterior las 18 salas de espera que s¢ requiicren para
esa fecha, unos 4,500 metros cuadrados, se tendria ast la superficie necesaria de 30,500 metros cuadrados
en forma aproxirmada.
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Complemnentando los datos de esta demanda, se requeririan 3 bandas para el reclamo nacional y 5
bandas para el internacional, para un total de 8. Los mostradores de boletaje serian 10 nacionales y 39
internacionales con wna longitud necesaria de 59 metros, habiendo actualmente 60 metros, es decir que
podria dejarse la zona de documentacion tal como estd, sin embargo habria que ampliar otras dreas del
aeropuerto de acuerdo con el cuadro 5.5. del capitulo anterior.

A partir de la _fecha mencionada anteriormente (2005), cn la que el edifico acrual llegaria a su
mdximo desarrollo, serfa necesario iniciar una nueva terminal completa para poder atender a la demanda que
se presente, con edificio de pasajeros, plataforma, accesos, estacionamiento y denids servicios.

El desarrollo del drea terminal al horizonte del estidio (ario 2020), tendria las siguientes
caracteristicas:

Para tal fecha la demandd esperadic on cuanto o pasajeros amaldes seric de 5.1 millones de manera
que si en el edificio actual se prcden mancjar cerca de 3 millones. (tedricamente 2.9), quedarian 2.2 millones
de pasajeros arnuales para una nueva terminal.

Por lo que respecta a las concentracioncs e la Jdemandi_y otros datos para esta termiral scrian los
siguicrnites:

Para la plataforma tedricamertte serian wunas 2-1 posiciones de aeronaves en forma combinada,
nacionales, internacionales y fletamento. Seria conveniente una solucion de plataforma asi mismo combinada
para ambas terminales, de tal manera que se pudicran cvitar los picos independientes para los cuales se
necesrtaria wi drea mayor.

Los picos horarios serias de 2,9-31 pasajeros totales y ol numero de lugares de estacionamiento para
automoviles de 294 cajones para {a aviacion comercial.

Por lo que se reficre a la ubicacion de esta nueva terminal existen dos opciones que se describen y se
muestrar d continuacion:

1. Hacia la cabecera 22 del acropucrto hay 1na buena drea en donde podria ser desarvollada esta terminal
sin ningun problema; la ninica interferencia seria con las instalaciones de combustibles y con el radar quee
requeririan wnd mueva ubicacion, y

2. La otra posibilidad ¢s sobre el drea de aviacdon general. En cuyo case se requeriria afectar cl edificio
existente, su estacionamiento v otros elementos del aeropucrto como son: la planta de tratamiento de aguas
negras, el C.R.E. L, ¢l comisariato y otras instalaciones.

6.2.3. Edificio de Aviacién General.,

Este edificio para aviacidn general aun ticne remancHte en quanto a4 SIS eSpacios y Mo presentd
ningiin problema.

6.2.-4. Estacionamientos para Vehiculos.

Dado el cardcter del aeropuerto, en ¢ que el 7596 del movimiento corresponde a pasajeros
internacionales que visitars ¢l lugar por atraccion turistica v el movimiento nacional que es en su mayoria
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asimismo turistico, prdcticamente no se tiene movimiento de visitantes para bien idas y d. didas, y por
tanto no existe realmente ninguna saturacion en el estacionamiento y aun le queda capacidad remanente.

Lo mismao puede decirse para el estacionamiento de aviacion general.

6.3. Instalaciones de Apoyo.

El resto de las instalaciones del acropuerto no presenta problemas de capacidad, en esto se incluyen
las instalaciones de combustible, la torre de control, y algunos otros elementos. Cabe mencionar que el
C.R.E.I awn se ticne en una construccion cuyo origen fue provisional y se ha visto reparada_y reconstruida
en diversas ocasiones incluyendo su plataforma, por lo que valdria la pena considerarlo como un problema
para su solucién mediante wna instalacion definitiva, sin que constituya un problema urgente. Asi mismo €l

drea de carga, aunque por ¢l momento no cs necesaria deberd ser considerada previendo que en ¢l futuro se
presenten volitmenss que vequieran instalaciones especiales.

6.4. Esquermnas Conceptuales.

En base a los datos proporcionados por la demanda prevista de pasajeros v sus repercusiones en los
principales elementos del drea terminal. se cfectus un estudio exhaustivo para seleccionar ¢l tipo de sistema
esquemdtice mds adecuado para este plan de desarrollo.

Para esto sc diseiuaron 4 modulos terminales en ol entorno de la actical drea terminal, con la
Sfinalidad de levar a cako la seleccion conceptual de los esquemas bdsicos come son el sisterna tipo muelle,
vehicular, satélite y lincal y sws diferentes mezclas: muclle - vehicular, muelle - satélite, muelle - satélite -
vehicidar, lineal - vehicilar, satdlite - lineal. cte.

Seguidamente s¢ presentan los esquernas resultantes del andlisis del estudio exhaustivo de los

principales elementos de la zona aerondutica seguin el incrementoe de la demanda prevista de pasajeros, hasta
el ario 2020.

6.4.1. Area Terminal Tipo Lineal.
Esta zona rermiruid la constituye un

Este edificio no es necesario quee sea lineal,
pirdmides.

edificia frente al cual se estacionan directamenze las asronaves.
sino que puede tener qudebres o semicircudos y pucde formar

6.-4.2. Area Terminal Tipo Muelle.

El edificio de esta drea es del tipe central con pasillos hacia la plataforma, frente a los cuales se
estacionan las acronaves. Este tipo de terminal se utiliza copuinmente para atender a cualquicr tipo de
demanda. Las maniobras de las acronaves en la plataforma pucden Hegar a interferirse ligeramente, en caso
de quee no se disponga de espacio suficiortte entre los pasillos, sin embargo, ¢l espacio se aprovecha al mdxino.

Esta solucion comjunta tienc gran flevibilidad para adaptarse a crecitiientos futuros por etapas.
Ademds de que las distancias a recorrer por ¢l pasajero sc consideran dentro del criterio convencional de

recorridos, en ocasiones resulta necesaric recurrir a bandas horizontales de transporte o wutilizar algin
traslado por medio de 101 vehiculo terrestre.
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Los flujos de los pasajeros_y el equipaje correspondiente son ficiles y sencillos. La conexion terminal -
acronave normalmente se hace mediante puentes o pasillos telescopicos. El grado de mecanizacion no es muy
elevado para el edificio.

6.4.3. Area Terminal Tipo Satélite.

La terminal tipo satélite por lo general estd constituida por dos edificios separados, donde uno es el
central y el otro es independiente. Su comunicacion es por medio de un tiinel, y ol estacionamiento de las
aceronaves se lleva a cabo alrededor de los edificios.

Esta solucion se emplea para atender cualqueier magnitud de demanda. Las maniobras de las
aeronaves en la plataforma residean sencillas, y la utilizacion del drea es aceptable. Las distancias a recorrer
por los pasajeros resultan razonables y por lo general se utilizan bandas transportadoras horizontales para el
traslado.

En cuanto a los flujos de pasajeros y equipaje, estos tienen un grado aceptable de simplicidad por lo
quee resultan cvidentes. Para la conexion satelite - aeronave se utilizan por lo gerneral puentes telescopicos. El
grado de mecanizacion interna del edificio puede Hegar a considerarse ligerariente mayor e relacion a los dos
tipos de terminal antes mencionados.

6.4.4. Area Terminal Tipo Vehicular.

Esta terminal cuenta con un edificio frente al cual se estacionan vehiculos terrestres ique llevan a cabo
la funcion de traslado de los pasajeros del edificio terminal a lu acronave o viceversa.

Este tipo de terminal puede atender grandes demandas, sin llegar a magnitudes cxageradas, lo que
podria ocasionar problemas o los pasajeros en sus traslados. El flujo de pasajercs v equipaje resulta
simplificado en alto grade.

El esquemna tiene flevibilidad para aceptar incrementos de la demanda, sin embargoe su fincionalidad

depende del operativo vehicular, lo que ocasiona wut terminal altamente mecanizada.

6.5. Opciones de Desarrollo.

En este apartado se analizardn de manera muy general, algnas de las posibles alternativas de
desarrollo dentro del acropucerto, considerando sus fortalezas y debilidades, de mancra que pueda evaluarse su
conveniencia en forma comparativa.

6.5.1. Opcion No. 1. Terminal Tipo Lineal.

Esta opcion implica wun incremento en la superficic del edificio terminal del orden de wunos 22.000
m®, lo que, sumando ¢l drea actieal de 15,250 m®, nos daria un drea total del edificic terminal de aviacion
comercial de 37,350 m®. Con dicha superficie, v considerando nucstro pardmetro de diserio de 14 m* por
pasajero, este edificio tendria una capacidad para atender 2,668 pasajeros en las horas de mdxima
dernanda, poco meros que los 2,934 esperados para el final del horizonee de plancacion. Esto implica que ol
nivel de servicio se reduciria a 13 m* por pasajero, lo cual se considera aun accptable.

Esta opcidn se muestra de manera grdfica en el esquema 6.2., donde podemos ver sus caracteristicas
principales.
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Dicha opcién implicaria ademds un aumento en la superficie de la plataforma de aviacién comercial,
del orden de unos 64,000 m*, teniéndose un total de 166,000 m? En dicha superficie, como se muestra en
el esquema, se podrian alojar unas 27 aeronaves, todas ellas con posiciones en contacto. El tipo de acronaves
que sc¢ presentarian se distribuiria de la siguiente manera: 6 DC-10, 19 B-727, y 2 B-747. El promedio
normativo por aeronave en la plataforma seria de 6,135 m”

Aunqgue esta opcicn se presenta como una solucion comodi para ol uswario en términos de distancias
por recorrer, y para la operacion acrondutica, debido a que se colocarian las naves por propio impulso, es
necesario también hacer hincapié en los problemas que genmeraria, dadas las condiciones actwiles del
aeropuerto.

Por primera instancia, la solucion propuesta implica absorber parte del espacio que actualmente
ocupa el estacionamiento de aviacion comercial, en mnds del 30% de su superficie actial. Sin embargo, ese
probablemente sc¢ presente como el menor de los problemus, pues el verdadero conflicto surge debido a que
también se invade el espacio en ¢l que actialmente se encuentra la plataforma de aviacion general (6 de las
27 posiciones se localizarian en esta zona) y su cdificio terminal y estacionamiento respectivo.

Esto Hevaria a ubicar la zona terminal de aviacién general hacia la cabecera O4, v considerar la
reubicacidn de las oficinas del SENEANM. hangares, zoru de concesiones y la planta de tratamiento de daguas
residuales. En resumen, cambiaria prdacticamente toda la Jdistribucion actual del aeropuerto.

Aun cuando se cumpliria adeaawrdamerite con las expectativas de crecimiento del aeropuerto, ya que
la capacidad de 27 posiciones simultineas es superior a las 24 esperadas para ol avio 2020, esta solucién
presenta demasiadas dificadtades operativas, y la reubicacion de los elementos anteriormente mencionados
implicaria wurn costo extremadamente alto.

6.5.2. Opcion No. 2. Terminal Tipo Muelle.

Esta segunda opcidn implica wn incremento en la superficie del edificio terminal del orden de unos
24,000 m*, teniendo en este caso un drea total del edificic terminal de aviacién comercial de 39,350 m>.
Dicha superficie, considerando nuevamerte nuestro pardmetro de diseio de 14 m? por pasajero, nes
determina que este edificio tendria una capacidad para atender 2,810 pasajeros en las horas de mdxima
demanda. Al igreal que la opcidn asiterior, se modifica el nivel de servicio a poco mds de 13 m= por pasdajero,
siendo bastanre aceptable. La opciorn se muestra grdficamente en €l Esqueerna 6.3.

En este caso, adicionalmente a la superficic ampliada del ¢dificio termiral comercial, tendremos un
incremento en la superficie de la plataforma de aviacion comercial del orden de wnwos 43,000 m*, obtenicndo
con ello una superficie tatal de 115.000 mi”.

El desarrollo de esta opcion se propone hacia la cabecera 22, cassanda con cllo wna reubicacion de la
zona de garzas. EI muelle propuesto, cuya longitud se plantca de 400 mctros, permitiria ¢l estacionamicnto
en _forma simultinca de 21 acronaves, qus serian: 7 DC-10, 12 B-727, y 2 B-747. Un poco mds hacia la
cabecera 22 se podriarn estacionar de mariera remota otras seis acronaves tipo B-727. lo que nos daria al
igual que la opcion anterior, una capacidad total para alojar 27 acronaves en forma simultdnea. Emn este
aso, el promedio normativo por acronave en plataforma. es de 5.400 m*.
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A diferencia de la opcion anterior, esta alternativa no interfiere con ningiin edificio ubicado en los
alrededores de la zona terminal de aviacion general. Sin embargo, coincide con la anterior en cuanto a
capacidad para atender la demanda a presentarse al final del horizonte de planeacion.

Los problemas que pudicran presentarse por dicha opcion, son meramente operativos por las
dificultades que pudicran presentarse durante la realizacion de las obras, por lo que seria pertinente analizar
la duracion estimada de las mismas, y planearlas para sw realizacion durante los meses de menor actividad,

para evitar inconvenientes en la medidia de lo posible.
6.5.3. Opcisn No. 3. Terminal de Satélites Longitudinales con Tunel.

La tercera opcion, al igual que Las anteriores, necesariamente implica wun bicremento en la superficie
del edificio termiinal. En este caso el drea total del cdificio terminal de aviacion comercial seria de 40,000
m?. Dicha superficic nos determing wna capacidad para atender 2,857 pasajeros en las horas de mdxima
demanda. La opcion se muestra grificamente en el Esquema 6.-1.

La plataforma Jde aviacion comercial crecerfa hasta lograr wna superficic toral de 162,000 m?”.
Dicha superficie se considera adecuada para la operacion y legada de las acronaves por propic impulso,
Como puede verse en el esquemaa, esta alternativa tambicén propone su desarrollo hacia la cabecera 22, con la
posibilidad de alojar nuevamente unas 27 acronaves. y con un premedio normative por acronave en
plataforma de 6,000 m~.

De las 27 posiciones simultdneas mencionadas anteriormente, 2+ de ellas serian posiciones en
contacto que sc distribuirian de la siguicnte manera: 5 posicionss en contacto directo con ol edificio termiinal
de aviacion comercial (1 B-737, 1 B-727 y 3 IDC-10); 9 pusicienes en contacte con el muwlle no. 1 (3 DC-
10y 6 B-727), vy finalmente 10 posiciones en contacte con o muelle no. 2 (10 B-727).

Los muclles propuestos tendrian wna longitud aproximada de 170 metros cada uno, y estaricn
conectados al edificio terminal de aviacion comercial mediante wn tiinel de 400 metros Jde longitnd.

Nuevamente, esta alternativa no interfiere con ningtin edificio ubicado en los alredederes de la zona
terminal de aviacion general y coincide cor: la anterior cn cuanto a capacidad para atender la demanda a
presentarse al final del horizonts de plancacion.

Los problemas que pudieran presentarse por dicha opcion, son de la misma naruraleza de los

mencionadoes e la opcicn anterior.

6.5.4. Opcion No. 4. Terminal de Mucelles Transversales.

Conceptualmente, esta alternativa se asemeja mucho a la opcidn No. 3. Dre igual manera cuenta con
2 muelles transversales perpendiculares a la pista, y el desarrollo de la misma es hacia la cabecera 22,

Se plantea un rwonero igual de posiciones simudtineas (27 ), arngue on esta alternativa distribuidas
de la siguiente manera: 23 posiciones en contacto (2 B-747, 15 B-727 y 6 DC-10), y -1 posiciones remotas
(B-727).

Los detalles en cranto @ dreas vy ampliaciones de esta opcion, que se determind como la mejor, se

explicardn en el sigudente capitulo. Esta alternativa se muestra de mancra grifica en el Esquermna 6.5.
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6.6. Seleccion de la Alternativa.

El andlisis de seleccion de la alternativa conceptual de los % sisternas de la zona terminal se realizé
dentro de los siguientes criterios:

¢ Ultilizacion mdxima de las instalaciones existentes

# Facilidades para la circulacion de las acronaves en la plataforma_y cl aprovechamiento del drea.

¢ Distancias de recorrido a pic de los pasajeros.

¢ Facdlidad del flujo y proceso del equeipaje.

e Grado de mecanizacion interna del edificio.

¢ Posibilidad de crecimiento por etapas.

» Forma, dimension_ y funcionamiento de la terminal.

® Posibilidad de desarrcllo en forma modular de los principales elementos del asropuerto.

¢ Posibilidad de desarrollo wlterior al horizonte de planeacion establecido de la zona aeroportuaria.

En base a ello, la opcién que reswlta mds adecuada con base a la informacion del presente documento

v de su objetivo primordial consistente en plantear ¢l mejor desarrollo del acropuerto, es una terminal del tipo
ruelle (opcién no. 4), con conexiones entre edificios por medio de unt ambulatoric lateral.

6.7. Impacto Ambiental.

La gran preocupacion que existe actualmente tanto a rivel naciornal como internacional en lo
referente al impacto ambiental, ocasiona que las autoridades competentes y personas que estdn relacionadas
con este problema tomen las providencias necesarias.

Por esto dentro del plan de desarrollo, debe establecerse el desarrollo miiximo del impacto ambiental
que se generard en sus provimidades, considerando sus diferentes ctapas de planificacion, tomando en cuenta
la magnitud de los elementos que serdn ampliados. y remodelados.

El impacto ambicntal durante sus diferentes ctapas de desarvollo, considera los efectos sociales,
econsmicos y ambientales que podrd tener el acropuerto, a consecucncia de la afectacion de los terrenos
circundantes al emplazamiento a consecusncia del ruide generado por los motores de turborreaccion de las
aeronaves, cuando estdn cfectuando algun tipo de actividad, asi como la emisidn de gases vanto de las

turkbinas de las acronaves, como de los vehiculos del tipo particular_ y del mismo acropuerto, que se encuentran
en las instalaciones_y la posible contaminacion del medio ambiente, cn lo referente al agua, flora y fauna.
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6.7.1. Control del Medio Ambiente.

El emplazamiento del arropuerto se encuentra a 10 kilometros de la ciudad de Puerto Vallarta,
limitado por un lado del Océaro Pacifico y por los otros tres, de dreas para siembray cultivo. Por eso es
necesario evitar en lo mds posible ¢l desarrollo de comunidades cercanas al aeropuerto, principalmente donde
se localizan las superficies de aproximacion y conicas asi como el drea en donde se propone que entre en
Suncionamiento una nueva pista paralela a la actual, para despuds del avio 2020.

Todo esto es para cvitar en lo mds posible, peligros para la salud de poblaciones que pudiesen
asentarse en las inmediaciones del aeropucerte a consecuencia del trifico aéreo que se ird desarrollando, a la
vez de preservar el espacio acreo libre de obsticulos.

Para esto seri necesario contar con wn incinerador de basura, que quemard los desechos orgdnicos e
inorganicos, tanto del acropuerto, como los que tracriin las acronaves. Esta medida serd de ayuda para el
control ambicntal, ya que evitard riesgos de sanidad, y no se¢ tendrid wn basurero a cielo abierto, el que seria
un foco de contaminacion, tanto para el emplazamiento weroportuario, asi como para sus alrededores.

Para las agraas negras que genera actualments el acropuerto, ast como ¢l desarrollo de sus diferentes
etapas de ampliacion_y construccion. serd necesario wrilizar la planta de tratamiento de aguas negras, la cual
serd de gran avuda para el control de las aguas residuales, con lo que se evitard incrementar
considerablemente ¢l abastecimiento de agua al emplazamiento. para sus diferentes actividades necesarias.

6.7.2. Repercusiones en ¢l Medio Ambicnte.

Dentro de las diferentes ctapas de planificacion para el aeropuerto sus actividades irdn aumentando,
por eso serd necesario establecer medidas anticontaminantes y preventivas para la conservacion del medio
ambiente en lo referente a la gencracion de desechos solidos, aguas negras, y contaminacion del aire.

Para evitar en lo mds posible la contaminacion del aire tarnto en el aeropuerto, asi como en sus
inmediaciones, serd necesario reducir la emision de mondxido de carbono gencrada principalmente por los
motores de turborreaccion de las acronaves, y los vehiculos que realizan sws actividades; y evitar el
derramamiento de los hidrocarburos cuande es abastecida la aeronave, considerando que se puede ir al
drenaje pluvial y contaminar el agua.
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Capitulo VII.
Detalle De La Opcion Seleccionadc.

Como se mencions en el capitulo anterior, la seleccion de la alternativa optima consistié en una serie
de factores que permitieron establecer wuna base de comparacion entre las distintas opciones. Dicha
compardcion llevé a que la alternativa scleccionada como mds conveniente fuese la opcion no. 4. ot terminal
de muelles transversales, representada greificamente en el esquema 6.5.

Los detalles de la misma se reservaron parda este capitulo. a fin de evitar repeticion en la informacion
proporcionada en cuanto a sus caracteristicas. Adicionalmente, al _final del capitulo, se presentard una tabla
comparativa entre las distintas opciones para justificar el porqué de la seleccion de dicha opcion de terminal

corno la mas adecuada.

Z. 1. Caracteristicas Generales.

7.1.1. Zona Aerondietica.

Considerando las normas internacionales en lo referente al espacio aéreo. que debe mantenerse libre
de obstdculos para la operacion segura de las aeronaves, se planted el desarrollo de tal manera quee al igual
que en la actualidad, el acropucrto no tenga limitentes. Esto se¢ logra evitando que se lleven a cabo
construcciones alrededor del emplazamicnco del aeropuerto.

7.1.2. Pista - Rodajes.

En este rubro se determind la necesidad de corttar cornt wuna salida adicdonal de wta velocidad,
ubicada entre los actuales redajes Bravo y Coca, paralela al rodaje Bravo, y de dimensiones idénticas al
mismo, es decir. de 300 X 23 metros. El nueve rodaje seria de pavimento asfiltico.

En cuanto a la pista, su capacidad aumentada con este muevo rodaje permitird wuna capacidad de
operacion horaria para 15 aeropaves, suficiente para el horizonte de plancacién de este estudio, ario 2020,
sirt embargo, s¢ previn problemas de saturacion al término de dicho ano, por lo que debe considerarse la
construccion de wna segunda pista paralela a la actual, con wna longitud de 2,600 m y un ancho de 45 m.
Las caracteristicas de operacion de dicha pista serdn mencionadas mids adelante en el presente capitudo, pero
aun ciando no se considera su construccion dentro del actual horizonte de planeacion, es necesario tener en
consideracion el terreno adicionial que serd recesario pard St constrieccion.

7.1.3. Plataformma de Aviacion Comercial.

La plataforma comercial actualpicnte cuerita con una superficie de 101,960 m?, donde se alojan en
posicion simultdnea 11 acronaves, movierdose cort su propio impulso, de entre las cuales sc cansideran: 7 B-
727, 3DC-10,y 1 B-747.

El estudio propone una ampliacion de 41,000 m* en esta plataformu, con lo que s¢ alcanzaria un
total de 143,000 m” de superficie. En dicha superficie s¢ podrdn alojar mediante el esquema propuesto, un
total de 27 aeronaves en forma simultdnea. obteniendo con ello wn promedio normative por aeronave en
plataforma del orden de 5,300 m=. El tipo de aeronaves se distribuiria de la siguiente mancra: 2 B-747, 6
DC-10, y 19 B-727.
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7.1.4. Plataforma de Aviacién General.

La ampliacion de la plataforma comercial, implica también una ampliacion en la zona frente a la
plataforma de aviacion general del orden de wnos 15,000 m®. Aunqgue no se planca destinar dicha
ampliacién para uso exclusivo de la aviacion general. se cuenta con el espacio suficiente para alojar cualquier
exceso de demanda que pudicra presentarse, en especial debido a que se espera un mdximo de 23 posiciones
simultineas al final del horizonte de plancacion, tan sélo 4 mds que la capacidad actual de 19 posiciones.

7.1.5. Edificio Terminal de Pasajeros de Aviacion Comercial.

Se ha mencionado incansablemente, que el edificio terminal es ld zona mds importante en el

procesamiento de los pasajeros, por lo que es primordial ofrecerles los scrvicios adecwados para una mejor
atencion durante el tiempo que drra su estarncaa en la termimal.

En esta alternativa son varias las ampliadones que se plantean para contar con una adecuada
capacidad para satisfacer la demarida al final del horizonte de plancacion. Por principio de cuentas, se¢
propone la ampliacion hacia ¢l estacionamiento comercial, mostrada en ¢l esquema 6.1. Esta ampliacion
inicial, que implica un desarrollo maximo hasta en el segundo nivel. implicaria un aumento de la superficie
total del orden de un 100%, lUegando a 30,000 m*. Adicicnalmente. se adicionaria una cuarta posicion en

contacto con ¢l edificio, lo que implicaria wua ampliacion de 600 m” hacia la torre de control, sint interferir
con ésta.

Esto, sin embargo, nos proporcionaria una capacidad suficiente tinicamente hasta ¢l ano 2005, por
lo que es en este punte donde entra lua solucidon propresta. Dicha solicidn consiste en la constrieccion de 2
muelles transversales, con una superficic combinada de 8,500 m”, y situados a 200 y 400 metros de
distancia respectivamente, del edificio terminal. Para complementar dicha solucién, cstos piuelles quedarian
comunicadps con el edificio terminal, mediante un ambulatorio lateral paralelo a la carretera con wna
longitud total de 200 metros. En los muclles mencionados, podrian estacionarse 1@ acrondves €M contacto
directo. distribuidas de Lt sigquicnte manera: 15 B-727, 3 DC-10y 1 B-747.

Todo lo anterior nos daria una superficie rotal del edificio de 42.000 metros cuadrados, suficientes
para atender unos 3,000 pasajeros en las horas de nuixima demanda, superiores a la demanda esperada ul
arnio 2020, de wunos 2,9-4-1 pasajeros horarios.

Mediante ¢l esquuma  propuesto en la  presente altermativa, s¢ podrid llevar a cabo wuna
reestructuracicn total de las dareas que conforman dichoe edificio terminal. Dicha reestructuracidon consistird en
quee al dar espacio adicional, se pueden reubicar lus zonas actuales de documerntacion y utilizar dichas dreas
para reclamo de equipaje, y redistribuir el espacio en las actuales zonas de espera, ya que con la construccion
de los muelles propuestos, se contard con salas de idtima espera dentro de diches muelles, permitiendo
desahogar un poco el flijo en ol actreal edificio terminal.

Sin embargo, la redistribucion de cada cona deberd ser analizada por fases en su momento para
definir la mcjor alternariva de operacicn, awnqus wna opcion recomendable seria wtilizar wun nivel para el
proceso de llegada y otro para el de salida, como se realiza en algunos acropucrtes en el mundo. Este sisterma
da mucho mayor agilidad a cada proceso y se puede construir una vialidad a desnivel para dejar a los

pasajeros de salida eri el nivel superior, de tal modo que no interfiera tampoco con el proceso de llegada de
atros vuelos.
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7.1.6. Edificio Terminal de Pasajeros de Aviacion General.

Esta instalacion cuenta actualmentc con una superficie de 601 m?>, lo que le permite procesar 75
pasajeros en hora critica. La demanda actual es de 10 usuarios en lapso critico, obteniendo 1n indicador de
15 m* por pasajero, y la demanda al final del horizonte de plancacion, es de 52 pasajeros emn hora critica,
obteniendo un indicador de 11 m® por pasajero, superior al establecido de 8, por lo que no se considera
ninguna ampliacién para esta zona durante ¢l lapso de este estudio, considerando que se mantenga en su
posicion actual.

7.1.7. Estacionamiento para Automéviles de Aviaciéon Comercial.

Este estacionamiento cuya supcrficie ¢s de 6,042 m?, tiene capacidad para 216 cajones de acuerdo
al seialamiento existente, asignando 1 indicador de 28 m?” por lugar; esto incluye circulaciores y banguetas.
Sin embargo, como s¢ menciond anteriormente, su superficie se verd invadida por la ampliacion del edificio
terminal comercial, por lo que sc verd la necesidad de revedicarlo.

La solucion al problema del estacionamicnto puede torner dos rietds: construir 1w estiacionamiento
multinivel, que permita una buena capacidad en wun drea de terreno reducida, o bien su rewbicacion en la
actual zona de concesiones. Esta iiltima implicaria la rewbicacion de la zona de concesiones hacia la cabecera
04, situacion que se considera factible tanto fisica como economiicamente pues s¢ cuenta con la superficie
necesaria para lograrlo. La scleccion de la soluiecion a este problenuz deberd ser arualizada en su momento desde
el punto de vista tanto financiero como operativo.

7.1.8. Estacionamiento para Automoviles de Aviacion General.

Esta zona cuentd con wna superficie de 362 m®. siende posible alojar 13 automdviles, con el mismo
pardmetro de 28 m* por lugar. Aun cuando la demanda actual es de 10 posiciones, la demanda para ¢l ario
2020 se¢ estima Hegue w 13 automdviles, por lo que no se considera ningrena ampliacién tampoco para este
elemento.

7.1.9. Torre de Control.

La torre de control, instalada a una altriera N.P.T. de lu cabina de 16 m, cuenta con un Jdrea
suficiente para aojar ¢l equipo necesario, constituido por transmisores, receptores y consolas de control para
la operacion, asi como la superficie requerida para quee los controladores de vuelo desarrollen sus actividades
eficazmente, por lo que no sc requicre modificacion algura.

7.1.10. Zona de Contbustible.

Las instalaciones de almacenamiento existentes en la zorna de combustibles cuentarr con capacidad
remanente para  algunos anos. Sin embarge, se plantea la necesidad de  duplicar Iz capacidad de
almacenamiento de turbosina hacia el final del horizonte de plancacion. Esta ampliacion también se
considera factible fisicamente, debido a que la zona de combustibles sc encuentra al otro lado de la carreteray
ro presenta restricciones laterales para su crecimicento.

En cuanto a la zona de garzas, debido a la ampliacién de la plataforma de aviacion comercial, sc
verd la necesidad de reubicarla unos 250 metros hacia la cabecera 22, wengque sin mayor problema.
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7.1.11. Cuerpo de Rescate y Extincion de Incendios (C.R.E.L ).

Con los equipos de rescate y extincion de incendios (C.R.E.I.), asf como los de apoyo con que cuenta
actualmente el acropuerto, es posible controlar y combatir los eventuales siniestros que llegaran a suscitarse,
aunque debe estudiarse constantemente para analizar su capacidad de acuerdo a las ampliaciones que se
espera realizar, principalmente en cuanto a la nueva plataforma comercial y a la pista adicional, para la
fecha en que llegara a construirse.

7.1.12. Zona de Carga.
La carga de las acronaves se almacena en una superficie de 1,-485 m”; estas instalaciones alcanzan

una capacidad de 5,940 ton. por ano. Para el final del horizonte de planeacion se espera aumentar dicha
superficie en unos 1,000 m* para satisfacer Lt demanda requerida.

7.2. Andlisis Econémico.

La Subdireccion de Construccion y Conservacidn, a traves de la Subgerencia de Planificacion de
Obras de Aeropuertos_ y Servicios Anxiliares, cuenta con tabrdadores especificos de costos de construccion para
los distintos rubros de los aeropuertes nacionales.

Dichos costos, s¢ han estimado Jde acuerdo a los estiedios mids recientes acerca de las inversiones que
se han realizado wlltimamente en ampliaciones de diversos acropuertos dentre de la Repriblica Mexicana, los

cuales se preseritan a continuacior en la Tabla 7. 1.

Tabla 7.1. "Costos Unitarios por Metro Cuadrado’.

PISTAS $850.00 CONCRETO HIDRAULICO
$650.00 CONCRETO ASFALTICO
$800.00 MIXTO

RODAJES $850.00 CONCRETO HIDRAULICO
$650.00 CONCRETO ASFALTICO

PLATAFORMAS $850.00 CONCRETO HIDRAULICO
$650.00 CONCRETO ASEALTICO
$800.00 MIXTO

EDIFICIOS $5,000.00 AVIACION COMERCIAL
$3.500.00 AVIACION GENERAL

Informacion contenida dentro del oficio 1760 publicado 2l 17 de septiembre de 1997 en Acropuertos y
Servicios Auexiliares.

Con base en los costos anteriormente mencionados. se clabors de manera general un presupuesto total
estimado, que se presenita a continnacion: en la Tabla 7.2.
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Tabla 7.2. "Costo de la Alternativa”.

CONCEPTO UNIDAD P.U. CANTIDAD COSTO

Rodaje adicional m? $650.00 6,900 $4485,000.00

Plataforma de Aviacién Comercial m? $800.00 41,000 $32'800,000.00

Plataforma de Aviacién General m? $£650.00 15,000 $9'750,000.00
Edificio Terminal de Aviacion Comercial m? $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*

! Se considers un porcentaje adicional de 1096 por afectaciones de vperacion dirante la construccion.
*No se considera en este total el costo de los aeropuentes de conexion entre el avion y el edificio terminal, asé

como el de equipo especializado como las bandas transportadoras para pasajeros en ¢l ambulatorio lateral
propuesto.

7.3. Desarrollo posterior.

Anteriormente se mencions que cl aeropuerto llsgaria al ario 2020 con problemas de satieracion en
cuanto a la capacidad de la pista y sus rodajes. Como resultado de ello, se propone la construccion de una
segunda pista paralela a la actual, sitvcada a 300 m de la misma_y con una dimensiin de 2,600 X 45 m.

Para poder llevar a cabo la construccion de dicha pista, con una superficie de 117,000 m* hecha de
concreto asfiltico, lo cual representaria wun costo de construcciin de 76 millones de pesos aproximadamente (a
precios actuales), se¢ requerird la adgquisicion de aproximadamente 105 hectdreas de terreno circundante,
extendiendo el lindere actual wnos 300 m hacia ¢l noroeste. La superficie anteriormente referida no cuenta
actualmente con constricciones, y wnicamente se encuentran en clla algunos terrenos cfidales, pere que no
representan wun problema grande para su expropiacion.

El incremerito en el mimere de operaciones horarias no seria extraordinario, aunque si se considera
que se podrian alcanzar del orden de 65 operaciones. ¢sto debido principalmente a que su utilidad principal
seria para aterrizajes, ain cuarde se pueden realizar perfectamente despeguees en rutas de mediano alcance
para B-747, sin embargo, se procura minimizar las distancias de recorride de los aviones para las
operaciones de despegue ya quee es cuando presentan mayor peso_y por ende mavor consumo de combuestible.

Es por ello de vital importancia entonces, que exista v adecuada coordinacion con las autoridades
estatales, dec tal modo que exista una continia vigilancia en cuanto a la imposicion de restricciones para la
constriuccion de edificaciones que pudieran afectar la libre aperaciin de las derondves wuna vez que sea
necesaria la constriccion de la rueva pista.
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En cuanto a un problema de impacto ambiental, se debe realizar un cuidadoso estudio, debido a que
en la zona que circunda la cabecera O4 hacia el noroeste, se encuentra un estero con diversas especies de
Sfauna, principalmente reptiles como serpientes, cocodrilos, etc., por lo que deberd preverse una solucion en

cuanto a reubicacion de dichas especies, antes de proceder a la construccion de la wueeva pista y sus respectivos
rodajes.

7.3.1. Esquemas Conceptudles de Desarrollo Futuro.

Se ha mencionado hasta ahora que urno de los elemeritos que presentardn problemas de saturacion al
Sfinal del horizonte de planecacion es la pista_y sus rodajes, aunque ro debemos perder de vista que de acuerdo
al andlisis demanda - capacidad del edificio terminal comercial presentado en la Tabla 5.4., ¢l edificio
presentard problemas de saturacion también pasando ¢l horizonte de planedcion, pues con sis 42,000 metros
cuadrados serd apenas suficiente y tendrd quee pensarse nuevamente en futuras ampliaciones.

Por otro lado, el numero de posiciones simultineas permisibles apenas serd un poco superior a la
demanda esperada para dicho ario, por lo que deberd pensarse también en considerar espacio adicional de
ampliacion para las plataformas, de tal modo de satisfacer la nueva demanda futuera.

Por este motivo, se desarrollaron a modo de anteproyecto, cruttro esquemnas conceptiuiles adicionales
para mostrar posibles alternativas de desarrollo del acropuerte, posterior al horizonte de plancacién marcado
para ¢l presentc estudio. Dichos planteamientos se explicardrt de meoiera breve a continnaddon.

7.3.1.1. Opcion No. 1. Nueva Terminal con dos Muelles Hacia la Cabecera 0.

Se mencionaba en ¢l capitulo 6@ que s preferiu plantear of desarrolle Jde ampliaciones en la
P 14 ! P

plataforma de aviacion comercial hacia la cabecera 22, por cuestiories operativas v de ahorro de combustible.

En este caso, sin embargo, sc plantea también un segundo problema, y que es la necesidad de adquisicion de

21 hectdreas adicionales de terreno, para poder Uevar a cabo un desarrollo en esta zona.

Dicha situacion, sin embargo, se considera probable desde el punto de vista de los dos problemas, y

se plantea como una buena alternativa de desarrollo con cierte grado de independencia respecto al actual
edificio terminal.

Esta alternativa consiste cn la constrieccion de 1en segundo edificio terminal on una superficie de
6,500 m=, con dos muelles perpendiculares Jque en_forma conjunta representan wun drea apreximada de 9,000
m?. La capacidad de dichos muclles permitiria ol estacionamiento en forma simultinea de 16 acronaves sobre
una superficic de 220,000 m=. Adicionalmente. serd necesaria la constriwcion de dos rodajes de 150 m de
largo cada uno para comunicar dicha plataformea con ¢l actual rodaje Alfa.

De este modo, ¢l problema real en este caso es que Hos encontramos cort wend opcion verdaderamente
costosa, ya que implicaria la construccion por consiguicrite de 101 nuevo estdcionarniento para pasajeros,
trabajos adicionales para incorporar una entrada a diche eldificio en la vialidad existente, v vialidades
internas adicionales para las labores de rescate v extincion de incenddios, movimiento del personal, etc. Sin
embargo, se presenta como wuna alternativa donde quizds scria posible separar ¢l mevimiente nacional del

internacional, ocupando la nueva terminal excliusivamente para pasajeros nuacionales, los cuales representan el
menor porcentaje del total de pasajeros procesados.

La representacion grdfica de esta opcidr se presenta e ¢l Esquerna 7.1.
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7.3.1.2. Opeidn No. 2. Nueva Terminal Lineal Hacia la Cabecera 22.

Este segundo esquema propone 1uma nueva terminal lincal localizada al este del segundo muelle, y con
la posibilidad de alojar dc 8 a 10 acronaves en forma simultdnea.

Dicha opcién requeriria de wuna ampliacion de la plataforma de aviacion comercial del orden de unos
90,000 m?, y la terminal podria desarrollarse con su estacionamiento respectivo un poco mds hacia el este.

Sin embargo, ¢l planteamiento de un desarrolle de este tipo conlleva una subutilizacion enorme de
espacio, debido a quee no permite un mimero clevado de posiciones simuldtineas, y sin embargo si interfiere con
cualquier posible alternativa futura de crecimiento en la zona circundante a la cabecera 22.

La razén de plantear una alternativa de este tipo se da ante todo debido a lie aleatoriedad de la
demanda en el tiempo, y a la elasticidad de la misma. Se ha observado en estudios recientes que cuando el
trdfico de pasajeros en un acropuerto se considera "madurs”, ¢s decir, que es dificil que crezca mucho mus, la
tasa de crecimiento alcanza cuando mucho un valor del 9.

Ante la necesidad de analizar aealquier escenario que pudiera presentarse, y suponiendo que al final
del horizonte de plancacion se estuviese Hegando a este punto, la presente opcion se consideraria adecteada al
ofrecer wn miimero reducide pero suficiente de posiciones, sin necesidad de sobredimensionar el asropuerto.

La representacion grifica de esta opcidn se presenta en el Esquema 7.2,

7.3.1.3. Opcién No. 3. Nueva Terminal con urn Muelle Fiacia la Cabecera 22

Esta opcidn presenta caracteristicas bastante similares a las descritas en la opcidn anterior, sin
embargo, en este caso se tratd de una terminal tipo muelle.

Dicha alternativa requeriria una ampliacion de la superficie de plataforma de aviacién comercial del
ordert de 94,000 m” y un rodaje adicionual de 230 m de longitied opcional para facilitar la operacion de los
aterrizajes realizados por la cabecera O-3.

El edificio terminal, de manera conjunta con of muelle, ocuparia wrnut superficie del orden de 11,000

De igual modo que la opcién anterior, este conjunto permitiria el estacienuamionto adicional de 10

aeronaves en forma simultdnea, aungquee dando wi poco mds de flexibilidad que la alternativa anterior para
ampliaciones futuras.

Adicionalmente, seria necesaria la rewbicacion del equipo de radar, localizado en la zona donde
pretende llevarse «t cabo dicho desarrollo.

La representacion grifica de esta alternativa se presenta en el Esquema 7.3.
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7.3.1.4. Opcién No. 4. Nueva Terminal con Dos Muelles Hacia la Cabecera 22.

Finalmente, la cuarta opcidn al igual que la primera, analiza el escenario que se presentaria con una
tasa de crecimiento mayor que la de las dos opciones anteriores.

En este caso, al igual qus ent la opcion anterior, se presenta la opcion de un segundo edificio terminal
localizado en la zona aledana a la cabecera 22, pero con la variante de que éste cuenta con dos muelles en
lugar de uno.

Este sistema permitiria el estacionamiento en _forma simultdnea de 16 posiciones en contacto, aurndque
el incremento real respecto a la solucion de muelles transversales, sélo es de 12 posiciones adicionales, pues se
eliminan de este modo las cuatro posiciones remotas.

A diferencia de las opciones anteriores, esta opcién representa un incremento considerable en la
superficie de plataforma, siendo Sste de 1-45,000 m” muis.

D¢ igreal modo que la opcidn anterior, se plantea la posibilidad de incluir un rodaje adicional de
100 m para facilitar la operacion dc los aterrizajes realizados por la cabecera O-4.

El edificio terminal, de manera conjunta con sus respectivos rmuelles, ocuparia un drea de 16,000

metros cuadrados aproximadamente, y al igual que en la opcidn anterior, se requeriria de una reubicacién del
radar,

La opcion analizada se representa grdficamente en el Esquerna 7.4,
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ustificacion de la Alternativa Seleccionada

Hemos podido apreciar en los incisos anteriores, la flexibilidad que presenta la opcion seleccionada
para adaptarse a futuras ampliaciones necesarias. Ninguno de los esquemas de desarrollo posterior
planteados en este capitulo interfiere con la operacion de la opcion seleccionada y viceversa, lo que la hace una
opcidén adecuada.

Sin embargo, no es solo éste el factor principal para considerarla como la mejor opcion. Por el
contrario, fueron varios factores analizados con anterioridad, los que permiticron llegar finalmente a dicha
seleccion, y que dieron lugar por consiguiente a la realizacion de wun andlisis posterior para reafirmar su
condicion de solucion sptima.

Se mencionaron ern ol capitulo 6, una serie de factores que se tomarian en cuenta para llevar a cabo
la seleccion de la alternativa. Adicionalmente, & continuacion se presentan dlgunos de los que se tomaron en
cuenta como los mds importantes para dicha decision:

Utilizacion mdxima de las instalaciornes existentes.

Facilidades para la ciradacion de las acronaves en la plataforma_y el aprovechamicnto del drea.
Distancias de recorride a pie de los pasajeros.

Posibilidad de crecimiento por etapas.

Costos.

Posibilidad de desarrollo wlterior al horizonte de plancacién estabiccido de la zona acroportuaria.

QhhWwh~

Los criterios arneeriormente descritos se explicardn con detalle a continuacion:

El criterio 1 es demasiade clare. Se refiere principalmente al mdximo wso que puede darse a las
instalaciones actuales antes de realizar modificaciones principalmente ent la que se refiere al drea de
plataformas. Come puede verse en ol esquema 6.2., la terminal tipo lincal fuera de aprovechar las actuales
instalaciones. proporie una revdicacion total de muchas instalaciones existentes, pero principalmente de la
zona terminal de aviacion general. y ¢l C.R.E. I, que son zonas de gran importancia. En contraste con lo
anterior, en ¢l esquema 6.4, se puede apreciar cdmo se proponen 2 posiciones mds en contacto con el actual
edificio terminal, aumentarndo con ello el grado de confort de los pasajeros.

El criterio 2 cn Io que se refiere a aprovechamiento de dred se considera como un factor de bastante
peso. La opcion 1, por ejemplo. ofrece un promedio normativo por acronave en plataforma de 6,135 m=,
mientras que la opcion 2 ofrece uno de 5,400 m® La opcidn 3. por su parte, ofrece wno de 6,000 m?
mientras que la mejor opcicn cn este caso es La 4. con un promedic de 5,300 m*= por aeronave,

Para ¢l criterio 3 sc determinaron los recorridos a pie muds desfavorables para los pasajeros.,
obteniendose los siguientes valores para lus opciones 1--4: 200, 400, 500 y 600 m, respectivamente. La
razon de que sc considere mejor la opcidn 1 sobre la 2 radica en ol hecho de que todas sus posiciones son en
contacto, micntras que la 2 presenta un miamero elevado (6) de posiciones remotas, causando wr menor grado
de confort a los pasajeras.

Para el critario 4 basta con observar los esquemues 6.2, al 6.5, para cntender la calificacion
asignada en la siguiente tabla para cada una de las opciones. Aientras que ¢l desarrollo de la opcion 1 afecta
Suertemente la operacion de varias zonas del acropuerto. la cpcion 4 se prefiere sobre la 3 debido a que el
ambulatorio lateral no representa el mismo problema operaciona durarte su construccion que <l que ofrece el
tizricl de la opcion 3.
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En el criterio 5 se hizo de manera general un andlisis de costos, de acuerdo a tabuladores generales
manejados en Aeropuertos y Servicios Auxiliares, y se llegé a los resultados comparativos presentados en la
Tabla 7.1.

Finalmente, ¢l criterio 6 se refleja un poce también en los esquermnas 6.2. al 6.5., pues puede verse
edmo la posibilidad de crecimiento que planteamos en los esquemas 7.1. al 7.5. resultarian muche mds
dificiles para las otras opcioncs analizadas.

Cor base en estos criterios, se elabord la tabla que se presenta a continuacion y que presenta el

andlisis comparativo de cada una de las opciones.

Tabla 7.1. "Andlisis Comparativo de las Distintas Opciones®.

| Criterio I | Criterio 2| Criterio 3| Criteric4_| Criteric 5 | Criterio 6|
Opcidn 1
Opcion 2
Opcion 2
Opcion 4
cala
T 1 ]
Peor < = Mejor

Del anterior ariilisis. podemes ver que el totico protte débil de la opcidn seleccionada es el recorrido
de los pasajeros del edificio terminal al avien y viceversa. Dicho problema, sin embargo. se puede resolver
Sdcilmente mediante ¢l empleo de bandas mecinicas a lo largo del ambrlatorio lateral, 3 awyo costo no se
presenta en el andlisis de costos comparativo.

Cada una de las opciones planteadas en el capitulo 6. aiowque con bastantes modificaciones, tomaron
como base el Plan Maestro de 1991, ¥ en ¢l cual también se consideraba una solucion del tipo de muelles
transversales como la mis adecuada, lo cual viene a reafirmar, junto con todos los factores anteriormente
mencionades, la calidad de dicha opcisr como la mds conveniente para ¢l aeropuerto en térmiinos de operacion
v flexibilidad para adaptarse a cualquier desarrollo futuro.



Capitulo VIII.
Conclusiones, Recomendaciones Y Bibliografia.

8. Conclusiones y Recomendacione:

A lo largo de cada urno de los capitudos, se han planteado conclusiones correspondierttes a los mismos,
de manera mds o menos breve y concisa. Por ello, en este capiticlo las conclusiones que se planteardn no se
referirdn al aspecto técriico del trabajo escrito sino mds bien al proceso que implica la elaboracion del mismo.

El presente trabajo se¢ ha claborado siguiendo diversos criterios de manera combinada utilizando
aquéllos que se consideraron como los mds convenientes de ucuerdo al temua pertinente.

Debe entenderse por ello. que ol presente trabajo no representa una metodologia unica y wuniversal
para el andlisis de desarrolio acroportuario. Cuda aeropuerto ticne distintos clementos y caracteristicds que
influyen en su comportamicnte, lo que hace que su woudlisis invelucre una gran cantidad de variables cuyo
peso vartard tambicn de acuerdo al criterio del evaluador.

Como se dijo en el capitudo anterior, lus alternativas propuestas tomaron come base el Plan Maestro

de 1991, aunque se les hicicron variaciores importantes debido a que la perspectiva de crecimiento que se
7 I3

tenia entonces era muy distinta de la que se presenta cn la dactralidad. Los factores varian, las tendencias

cambian y la revisidn comstante de lus mismas es indispensable para tomar acciones inmediatas ceando sea
necesario.

En e¢ste punto quisiera enfatizar también la importancia de que realmente se tomen las medidas
necesarias no solo para responder @ la demanda cuande ya se tiene dsta por endma de la capacidad para
atenderla, sino tomarlas de modo que pueda preverse el comportamicnto future y cvitar incomodidades a
armbas partes: tanto usSNArios comoe operartos.

Por otro lado, es indispensable que exijamos calidad v responsabilidad total en los trabajos tanto que
realizamos como los que recibimos. No s posible e nuestro sistema estadistico acroportuario diga que si de
un ano a otro auments ¢l mimero de pasajeros, la tasa de variacidn sea negativa, o bien que nos muestre el
esquema de un acroprucrto con salidas a 90° que en la realidad sen de alta velocidad.

Lo anterior viene a colacion por la importancia de la privatizacion e los acropuertes en el futuro.
ECome podemos come mexicanos licitar por w cadena de acropuertos cuando no somos capaces de levar
bien los registros estadisticos o tenemos ¢l poco cridade de presentar un docurento oficial corn errores?

En resumien, debo decir que nos falta miwche por recorrer, mucho trabajo gque realizar y cada vez
menos tiempo para hacerlo, pero podemos hacerloy tenemos que hacerlo, ne hay wwelta de hoja.

En cuanto a las recomendaciones para el presente trabajo. las que considero como mds importantes
son las siguientes:

a) Revisidn sistemdtica de la informacidn presentada - revisar constantemente los datos con los que
se cuenta. Por cjemplo, el Plan Maestro de 1991 presenta una superficic de plataforma de aviacion comercial
15,000 metros cuadrados mayor a aqueclla con la que se cuenta actualmente. Deben revisarse este tipo de
incoherencias, para hacer que la informacidn a la que se tiene wcceso sea lo suficientemente precisa.



b) Andlisis de desarrollo por etapas.- realizar dicho andlisis con frecuencia para determinar su
Sfactibilidad, afectaciones en la operacion._y tomar la decision mds favorable.

¢) Revision continua de los datos estudisticos.- para saber si la tendencia que se presenta es la
esperada, de tal modo de no estar sobredimensionando rnuestras instalaciones, o por ¢l contrario, que la
demanda supere nuestras expectativas y el trabajo realizado sca initil de todos modos.

d) Andlisis de nmuevas tendencias tecnoldgicas.- un punto de vital importarncia en aeropuertos, pues
las caracteristicas de los aviones cambiarn con el tiempo, pero de igual marnera los sistemas de documentacion,
control interno del edificio terminal, avicdas a la navegacion, etc.

e) Mejor capacitacion del personal.- de nada sirve contar con el ntimero necesario de bandas de
reclamo de eqidpaje, mostradores, ctc. si la dependienta de la acrolfneca se va a tardar 10 miinutos para
docurmnentar a wn pasajero porque estd aprendiendo a wtilizar La compuetadora.

Ern fin, creo que en resumern las recormnendaciones se reducen a un concepto fundamental:
profesionalismo. Trabajar con ¢l es la recomendacion fundamental para ¢l adecuado desarrollo de un
aceropuerto; perder este concepto de vista, es desperdiciar todo ¢l trabajo realizado, pues ¢l _factor humano es cl
que lo maneja finalmente.
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