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INTRODUCCION

INTRODUCCION.

Ei desarrollo turistico de Los Cabos en Baja California Sur en el extremo de la
peninsula, emplazado en una zona con una gran variedad de atractivos
naturales y excelentes condiciones climatologicas, atrae a lo largo del afio una
gran cantidad de visitantes, principalmente de origen extranjero, cuyo volumen
ha crecido de manera importante en los Gltimos afios, colocando a este polo de

desarrollo dentro de los principales destinos turisticos nacionales.

Al ser el transporte aéreo el principal medio para arribar a esta zona, se ha
generado una demanda anual y horaria que ha rebasado la capacidad
disponible en algunas de las instalaciones del aeropuerto de San José del
Cabo, provocando un grado de saturacidon que no puede prolongarse por mas
tiempo, ya que seria perjudicial para el servicio que ofrece esta terminal aérea,
la cual, dadas las caracteristicas del transito que procesa, debe contar con la
infraestructura necesaria cumpliendo con los requerimientos de seguridad y

calidad a nivel internacional.

De esta manera, en los Gltimos afios se ha experimentado en el aeropuerto, un
incremento explosivo en la demanda de transporte aéreo que obliga a llevar a
cabo acciones inmediatas, que regulen, planeen y programen e! crecimiento
que deberan tener las instalaciones, para que cuenten con la capacidad para
atender los volimenes que se estan presentando y que seguramente seguirén

incrementandose en el futuro.

Con base en los comentarios anteriores, se ha establecido como objetivo
principal de! presente trabajo, el determinar y establecer los requerimientos de
infraestructura inmediata y futura que: necesita este aeropuerto, para

evolucionar conforme a las necesidades demandadas por los usuarios.
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El contenido de este trabajo contempla en el primer capitulo * Infragstructura
Existente”, la descripcion de la evolucidén que han experimentado las
instalaciones aéreas hasta la fecha y sus principales datos operativos; el
analisis del comportamiento histérico que ha tenido la demanda vy los criterios
para estimar su evolucion futura; la descripcion de las caracteristicas fisicas y
técnicas de los elementos del aeropuerto, asi como un diagndstico de las
condiciones actuales en que operan dichas instalaciones; por vitimo, se hace
mencién de la problematica actual que experimentan el aeropuerto con respecto

a la operacién aérea.

En el segundo capitulo “Andlisis de la Demanda”, se hace mencién de
antecedentes historicos de su comportamiento, se analizan y comentan

estimaciones futuras y su interpretan [os resultados.

El tercer capitulo “Infragstructura Estimada para Satisfacer la Demanda Futura®,
describe las acciones inmediatas y futuras que se deben tomar en cuenta para
satisfacer la demanda de operaciones, tanto en la zona aeronautica terrestre

como en los espacios aéreos, describiéndolas en opciones de solucion.

Por Gltimo en el cuarto capitulo "Conclusiones”, se establecen comentarios a las
opciones establecidas, y sobre todo a la mas factible para la demanda de

transporte aéreo estimada.
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CAPITULO |
INFRAESTRUCTURA EXISTENTE

1.1 EVOLUCION HISTORICA DEL AEROPUERTO.

1.1.1 ANTECEDENTES.

A mediados de la década de los 60's, el estado general que guardaban las
instalaciones aeroportuarias del pais era de franco deterioro y en {a mayoria de
los casos las mismas instalaciones eran insuficientes e inadecuadas para

atender, tanto los volumenes de demanda, como a los nuevos tipos de aviones.

Por ello, durante el afio de 1965 el Gobierno Federal llevdé a cabo el Plan
Nacional de Aeropuertos, que comprendié del orden de 75 aeropuertos, con la
finalidad de construir, ampliar y mejorar la infraestructura existente en el pais,

adaptandola a la operacién de aviones de reaccion que iniciaban su aparicion,

Dentro de los objetivos del programa aeroportuario, se contemplaba el
desarrollo de un nuevo aeropuerto para vuelos de mediano alcance que diera

servicio a la zona turistica de Los Cabos.

Lo anterior fue como consecuencia de que la pistas existentes en Cabo San
Lucas no tenian ninguna posibilidad de desarrollarse y ampliarse, ya que la
segunda se localizaba dentro de la mancha urbana y ninguna de las dos
contaba con el espacio requerido, asi como por el hecho de la existencia de
obstaculos naturales que impedirian la realizacion de los procedimientos de

aproximacion y despegue con la seguridad adecuada.
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La pista en servicio en San José sélo contaba con una pista de 610 m de
longitud y carecia de areas adecuadas para el estacionamiento de los aviones,

asi como de una instalaciéon especifica para el procesamiento de los pasajeros.

De esta forma, el nuevo aeropuerto fue localizado, proyectado y se inicio la
construccion de la pista, calles de rodaje y plataforma por la SOP y terminando
con la construccion del edificic por la entonces Secretaria de Asentimientos
Humanos y Obras Publicas (SAHOP) en el afio de 1977, por lo que se contaba
con las instalaciones minimas necesarias para su operacion: una pista 16-34
de 2,200 m de longitud por 45 m de ancho, una plataforma para estacionar tres
aviones simuitaneos del tipo B-727-200 y un edificio para la atencion de los

pasajeros.

Posteriormente en el afio de 1980 se construyd un nuevo edificio de
aproximadamente 600 m?, a un costado del existente, para comparir la

atencion de los pasajeros.

En el afio de 1984 se pusieron en servicio la torre de control y el CREI,
entonces la primera edificacion fue sustituida por otra estructura que fue
utilizada hasta el afio de 1985, afio en que se puso en servicio la primera etapa

de edificio actual. Fig. 1.

Fig. 1. Edificio
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El constante incremento de la demanda vy la necesidad de mayor superficie e
instalaciones adecuadas al transito que se atendia, obligd a destinar recursos
para que el edificio actual fuera ampliado, remodelado e inaugurado

oficiaimente en el afio de 1988.

Durante el periodo 1992-93 fue habilitada y puesta en operacion la planta alta
del edificio, basicamente para albergar las oficinas de las autoridades,
liberando espacios en la planta baja para ser utilizados por los procesos a los

pasajeros.

En ese mismo lapso, se realizé una ampliacion de la superficie de la plataforma
para permitir el estacionamiento de un avion adicicnal, incrementando su
capacidad a 4 aviones del tipo B-727-200.

Para el afio de 1997, se realizd una ampliacion en la superficie del edificio y
plataforma de aviaciéon comercial, lo que permitié solucionar algunos de los
problemas de capacidad que se han presentado con el incremento de la

demanda en los ultimos anos.

1.1.2 LOCALIZACION Y VIAS DE ACCESO.

El aeropuerto internacional de San José del Cabo se ubica sobre una planicie
localizada a 13 Km al norte de la ciudad que lleva el mismo nombre. Su camino
de acceso es una via de doble carril de 1 Km de longitud que se conecta con la

carretera San José del Cabo - La Paz.

El tiempo de recorrido de un vehiculo, desde las ciudades de San José y Cabo

San Lucas hacia el aeropuerto, es de 10 y 35 minutos respectivamente. Fig. 2.




INFRAESTRUCTURA EXISTENTE.

Aeropuerto Internacional #
de San José del Cabo, B.C.S.

San José
=y ) delCabo

Fig. 2. Localizaciéon del Aeropuerto.

Para la circulacion de vehiculos hacia el interior del aeropuerto desde la
interseccidn con la carretera San José-La Paz, se cuenta con un camino de
acceso con una longitud aproximada de 1 Km, el cual cuenta con dos carriles
de circulacion de 3.50 m de ancho cada uno. Para servicio del aeropuerto, se
dispone de un camino perimetral con una longitud de 11,903 m con una seccion
transversal de 3m, la cual permite el acceso de vehiculos de uso propio del

aeropuerto.

1.1.3 DATOS OPERATIVOS.

Este aeropuerto se clasifica como internacional por las instalaciones y servicios
que ofrece y de tipo turistico por la zona a la que atiende. Asimismo esta
catalogado de quinta categoria por el equipo con que cuenta para la extincion

de incendios, hasta un avion del tipo B-757-200. Fig. 3.
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CHELLI
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Fig. 3. Aeropuerto Internacional de San José del Cabo.

La superficie que posee el aeropuerto es de 498 has y tiene una altitud de 109
m sobre el nivel de! mar, contando con una temperatura de referencia de 32

grados centigrados.

En el afio de 1999 las aerolineas que ofrecen servicio regular son: Aeromexico,
Mexicana, Aerolitoral, Allegro y Aerocalifornia, de las nacionales y Alaska,

Continental, American y América West, de las extranjeras.

Por su parte, las aerolineas de fletamento o charter que operan en este
aeropuerto son: Aviacsa, Canada 3000, Canadian, Royal, Sun Country y Sky

Service.
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1.2 ESPACIOS AEREOS.

El control de los espacios aéreos del aeropuerto respecto a los procedimientos
de aproximacion y despegues, estan basados esencialmente en la radio ayuda
VOR/DME, estimandose que un 90% de las operaciones que se realizan en

este aeropuerto se canalizan por la pista 16.

Ademas de la radio ayuda mencionada, se cuenta con las siguientes ayudas
visuales: sistema PAP| en ambas pistas; iluminacion de borde de pista, rodaje y
plataforma comercial, dos conos de viento, faro de aerédromo, sefialamiento

vertical y horizontal.

1.3 ZONA AERONAUTICA TERRESTRE.

1.3.1 PISTAY CALLES DE RODAJE.

El aeropuerto cuenta con una pista con orientacién 16-34 de 2,200 x 45 m, de

pavimento flexible y dos calles de rodaje construidas de concreto hidraulico.

Por las condiciones de los vientos dominantes en el lugar{que provienen del
mar), la pista mas utilizada es la 16. Asimismo, por localizarse el edificio muy
cerca de dicha cabecera, los aviones, después de aterrizar, ocupan la pista en
un lapso de entre 3 y 5 minutos (sin tomar el tiempo que toma el avion en su
aproximacion), ya que deben de realizar su retorno desde la cabecera 34y
rodar sobre la pista hasta desalojarla por la calle de rodaje Bravo y poder

ingresar a la plataforma.

El tiempo de utilizacién de la pista al aterrizaje obedece a una norma emitida

por el SENEAM, mediante el cual se indica que todos los aviones mayores al
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DC-9-15, deberan efectuar sus giros de 180°, hasta la cabecera 34, sobre |a
gota de retorno construida para tal efecto, de tal manera que no realicen

pivoteos sobre la pista, que lleguen a dafar el pavimento.

En el caso de los despegues, estos resultan mas sencillos y rapidos, ya que los
aviones salen de la plataforma hacia la-cabecera 16, utilizando la calle de
rodaje Alfa, desde donde despegan, ocupando la pista menos tiempo que en la

operacion de aterrizaje.

De acuerdo con la operacién descrita y dependiendo de la relacion de
despegues/aterrizajes, se ha estimado que el sistema de pista y calies de
rodaje, puede tener una capacidad entre 15 a 20 operaciones por hora. En el
caso de llevarse a cabo una mayor proporcion de aterrizajes, el sistema ve
reducida su capacidad, ya que como se menciond, estos requieren mayor

tiempo de ocupacion de la pista.
1.3.2 PLATAFORMAS.

La plataforma de aviacidon comercial tiene una superficie de 23,500 m? y
capacidad para albergar a 5 posiciones de aviones de tipo B-727-200 ¢

similares.

Esta plataforma fue construida con pavimento de concreto hidraulico y cuenta
con cuatro hidrates para el suministro de combustible y todos los servicios,

iluminacién y sefialamiento requeridos para una operacion nocturna.

La plataforma para la Aviacion general tiene una superficie de 16,200 m?, con
capacidad para albergar a 35 posiciones simultaneas de aviones pequefios. Su

superficie es de pavimento asfaltico, cuenta con sefialamiento horizontal y un
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sistema parcial de luces de borde de plataforma. Plano 1 (Ver anexo de

planos).
1.3.3 EDIFICIO.
EDIFICIO DE AVIACION COMERCIAL.

El edificio de aviacién comercial cuenta con una superficie total de 8,035 m?,
siendo su planta baja la que contiene el total del proceso de los pasajeros, con

una superficie de 6,450 m?.

En la planta alta, que cuenta con 1,585 m?, se ubican las oficinas de ASA, SCT

y algunas aerolineas que operan en el aeropuerto.

En lo que respecta al flujo de pasajeros y de equipaje, estos se realizan en el
mismo nivel PB. El recorrido de estos flujos se puede observar en el plano 2

(Ver anexo de planos).

El concepto operativo de la plataforma vy el edificio, corresponde a lo que se
denomina en plataforma abierta con estacionamiento frontal de los aviones a
90°, en el cual los pasajeros que arriban al aeropuerto descienden de estos a
nivel de piso de plataforma y de ahi se trasladan a pie al edificio para sus

diferentes procesos.

En el caso de los pasajeros de salida, estos efectiian su recorrido desde el
edificio, circulando a pie por la plataforma, hasta abordar su respectivo avion.
A continuacion se muestra en la Tabla 1 el desglose de las areas que

conforman el edificio, tanto en planta alta como baja.

10
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DESGLOCE DE AREAS DEL EDIFICIO DEL AEROPUERTO INTERNACIONAL DE SAN JOSE DEL CABO

! ELEMENTO I UNIDAD ?.gﬂm 55.1? ‘ Ei.gu{g ATA_ TOTAL [ = J
NAC INT ToTal Inac IINTL Toral | mac | NT [ TOTAL |
PROCESC DE SALIDA
DOCUMENTACION m2 216.00 384.00) 602.00] 218.00, 384,00 602 00 7.49
ADUANA m2 £6.00 56.00 56.00 56.00 0.70
SALA DE ULTIMA ESPERA m2 3435 OO 418 00] 763.00| 345.00 418.00] 153.00 §50
ERPE m2 41,00 41.00] 82.00 41.00 41.00 22.00 1.02
SUBTOTAL SALIDA 680,00 843.00 1503.00 660 00 843.00 1503.00 1871
MAREJD EXT, €Q. {5IN CONSTRUIR} m2 140.00 160.00 300.00 14000 160.00 300.00
MOSTRADORES DOCUMENTACION Mostador 12.00 14,00 2500 12,00 14.00 28.00
ILONGITUD MOSTRADOR m 1900t 22 41,00 19.00 2200 41
PROCESO DE LLEGADA
SALA DE PAS. EN TRANSITO mz 159.00 159.00
RECLAMO DE EQUIPAJE m2 266.50) 487.50 754.00] 266.50
MIGRACIGN PAS, EN TRANSITO m2 63.50) 68.50
MIGRACION PAS. DE LLEGADA m2 108.00) 106.00
ADUANA m2 58,00 58.00
VESTIBULO BIENVENIDA m2 191.25 191.25 282,50 191.25
SUBTOTAL LLEGADA 457.75 1070.25 1528.00 461.75
BANDAS DE EQUIPAJE Banca ‘33] 1.00, z.oL 1.00
MAN {51 m 1) 20,00 180.0 —90,00
AREAS NO CONCESIONABLES
OFICINAS ASA m2 55.50 252.20 307,70 383
OFICINAS AUTORIDADES m2 8060 11.40] 02,061 w27
SALON QFICIAL m 58.00] 58.00] 0.72]
VESTIBULO GRAL. Y CIRCULACIONES mz 1222.16 139,00 1561.16 19.43
SANITARIOS mz 289.20, 132,00 431,20 5.37
SUBESTACIONES m 215.78, 24576 2.69
SUBTOTAL NO CONCESIONABLE 1841.22] 734 60 2675.87 3330
[MOCULOS SAMNITARICS Méduio 7 200 2.00
AREAS CONCESIONABLES

OFICINAS LINEAS AEREAS m2 347.03 243.50 59053 ras
COMERCIOS m2 113134 1131 14 14.08
RESTAURANT ¥ COCINA m2 451.20 493.20 6.14)
PATIO DE SERVICIO m2 113.00 113,00 141
SUBTOTAL CONCESIQNABLE 147817 B4G 70 2327 87 28.97

TOTAL EDIFICIO 1117.2% 191328 845029 1584.30 iurrel.1943.251 #0369 _100.00;

OTROS ELEMENTOS

BANQUETA m 124.00] 124 00|
AREA PERIMETRAL EXTERIOR m2 7904.00 2404.00] 9500 00/
TERRAZA m2 115 00 115.00
AREA HUECOS ESTRUCTURA m2 214 00|
L IOTAL OTRQS ELEMENTOS _1228.09 1515.00] 10081,00

Tabla 1. Desglose de Areas del Edificio.

Como se puede apreciar, del total de superficie disponible, solo el 37% (3 mil

m?), se destinan al proceso de pasajeros, mientras que el rubro de areas no

concesionables (oficinas de autoridades,

sServicios,

circulaciones,

etc.),

representa el 33% con un crecimiento reportado al mes de junio de 1999 del

45%. En el caso de las areas concesionadas, cerca del 30% de la superficie del

edificio se utiliza para este fin con crecimiento del 55% reportado al mes de

junio de 1899, lo cual se considera un porcentaje elevado.

11
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EDIFICIO DE AVIACION GENERAL.

Este edificio se encuentra ubicado al sur del edificio de la aviacién comercial,
frente a la plataforma de aviacion general, esta instalacidn cuenta con una
superficie de 1,500 mz, desarrollado en dos plantas las cuales presentan el
mismo sentido de circulacidon de pasajeros y equipaje que el edificio de aviacion

comercial.
1.3.4 INSTALACIONES DE APOYO.
ANTIGUO EDIFICIO DE AVIACION GENERAL.

Esta instalaciéon, que atendia a la aviacion general, dentro de sus 775 m® de
construccion, aloja actualmente las oficinas de la DGAC, la bodega aduanal de
carga, un comisariato, bodegas de Mexicana y Alaska asi como las bombas
gue surten de agua al edificio de aviacidon comercial. Cabe indicar que este
elemento se encuentra en malas condiciones tanto arquitecténicas como de

obra civil.
ADUANA.
Como ya se indico, esta bodega se encuentra ubicada en el antiguo edificio de
aviacion general, y dispone de una superficie del orden de 220 m?, de los
cuales 170 m? corresponden al area de almacenamiento y en los restantes 50
m® se alojan las oficinas y los sanitarios de los empleados de este recinto fiscal.

TORRE DE CONTROL.

La torre de control existente en el aeropuerto cuenta con una altura, a nivel piso

de cabina de 27 m, lo que proporciona a los controladores aéreos excelente

12
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visibilidad del aeropuerto, ademas de disponer de todos los servicios de

comunicacién para una correcta operacion.
CUERPO DE RESCATE Y EXTINCION DE INCENDIOS (CREI).

El cuerpo de rescate y extincién de incendios, cuenta con un area de 350 m? en
donde se ubican las oficinas y el dormitorio de los bomberos. El cobertizo, de
285 m®, aloja a las unidades de rescate, y extincion compuestas por tres
ambulancias, un carro cisterna, dos vehiculos de extincién (un John Bean y un

Titan), asi como de una barredora.

El abastecimiento de agua se realiza por medio de una cisterna con capacidad

para 60 m®,
ZONA DE COMBUSTIBLES.

La zona de almacenamiento de combustibles fue construida en una superficie
de 6,500 m, cuenta con un edificio de 112 m* en el que se ubican las oficinas y
la casa de maquinas, asi como dos garzas fijas para suministrar el combustible

y un total de 10 tanques de almacenamiento como se describe a continuacion:

e Para turbosina siete tanques con capacidad total de 1,438 m° distribuidos
en cuatro tanques verticales (dos de ellos con capacidad para un millén de
litros y los dos restantes para 159 mil litros), y tres horizontales de 40 mil
litros cada uno.

o Para gas-avion un total de 60 m® distribuidos en dos tanques horizontales de
30,000 litros cada uno.

» Para agua dos tanques: uno horizontal de 40,000 litros y otro vertical de
159,000 litros.

3
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ESTACIONAMIENTO PARA VEHICULOS.

En el aeropuerto se dispone de un estacionamiento para vehiculos de
pasajeros de aviacién comercial, frente al edificio, que cuenta con una
superficie de 9,600 m?, con 135 espacios sefialados. LLa mayor proporcion de
vehiculos que utilizan esta instalacion son propiedad de empresas

arrendadoras, asi como de autoridades del aeropuerto y lineas aéreas.

Por otro lado se dispone de un estacionamiento frente al edificio de aviacion
general, para vehiculos de los usuarios de este nivel de aviacion, con

capacidad aproximada de 40 espacios.

Existen estacionamientos adicionales que han sido habilitados sobre
superficies inadecuadas, dada la demanda de espacios para vehiculos, como el
caso de la bodega de aduana y el de empleados, que se localiza al lado de la

vialidad de acceso.
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CAPITULO li
ANALISIS DE LA DEMANDA.

2.1 DEMANDA DE PASAJEROS.
2.1.1 COMPORTAMIENTO HISTORICO.

Los estudios y andlisis previos a la puesta en operacién del aeropuerto,
estimaban que el transito internacional seria una porcion importante para el
volumen total atendido y que para los afios siguientes, este se iria
incrementando conforme el desarrollo turistico alcanzara notoriedad en el

ambito internacional, y en consecuencia, atrajera un mayor numero de turistas.

En los primeros afios de operacion, la demanda atendida en el aeropuerto se
ubicd en valores de entre 80 y 100 mil pasajeros, con tasa de crecimiento
positivas que iban del 10 al 20% anual, las cuales continuarian en ascenso en

los afos siguientes.

De igual manera, las cifras registradas permitieron confirmar que, si bien el
transito nacional representaba la mayor proporcién, el de origen internacional lo
habia igualado y hasta rebasado en importancia, al grado de que durante el afio
de 1980 los registros indicaron que se habia atendido 56 mil pasajeros
internacionales, contra 40 mil nacionales, lo que representaba un 40% de mas

de transito de pasajeros internacionales que nacionales.
Durante la década de los 80’s, el ritmo de crecimiento continud en ascenso, y

en el afio de 1987 se registrd el maximo volumen de esa década con 341 mil de

pasajeros comerciales atendidos en este aeropuerto. De ese total, el 56% (192
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mil pasajeros) eran visitantes que provenian del extranjero (en vuelos
comerciales y de fletamento), y el restante 44% (148 mil pasajeros), lo

conformaban la demanda nacional.

Al siguiente afio 1998, el transito disminuyo considerablemente al registrar 274
mil pasajeros comerciales (un descenso del 20%, respecto a 1887), afectado de
manera severa por la crisis en que se encontraba el pais y la reestructuracion

de Aeromeéxico, que dejo de prestar servicio a la region.

Para el inicio de la década de los 90's, la demanda se recupero y el transito
anual rebaso el medio milldén de pasajeros comerciales, continuando con su
crecimiento que, a excepcidn de 1992, ha arrojado tasas positivas de

crecimiento superiores al 15% anual.

Asi tenemos que para el afio de 1995, los registros indicaron que, del total de
pasajeros comerciales procesados en este aeropuerto que fue de 885 mil, del
orden de 570 mil (64% del total) correspondieron a los de origen internacional,
186 mil (21% del total), a los provenientes de vuelos de fletamento y 130 mil (15
del total) a los nacionales, lo que demuestra la importancia que representa el

transito internacional para este aeropuerto. Fig. 4 y Tabla 2.

Fig. 4. Pasajeros Anuales en Vuelos Comerciales.
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r ANO NACIONAL INTERNACIONAL FLETAMENTO TOTAL
1977 14,128 6,449 20,577
1978 32,978 32,358 65,336
1979 40,674 42,555 83,229
1980 40,735 56,673 97,408
1981 56,046 52,578 238 108,862
1982 65,664 43,883 366 109,913
1983 111,998 67,555 179,553
1984 130,032 111,801 524 242,357
1885 135,595 115,984 25 255,604
1586 147,555 153,831 1,409 302,795
1987 148,212 187,454 5735 341,401
1988 114,379 150,396 9,362 274 137
1989 134,445 186,622 37,643 358,710
1990 128,531 329,959 46,456 504,946
1991 157,756 458,197 16,928 632,881
1992 158,673 417,354 30,121 606,148
1993 122,159 386,005 121,177 629,341
1994 94,295 484,120 173,572 751,987
1695 129,742 569,532 186,117 885,381
1996 135,970 635,256 245,656 990,664
1997 142,497 708,565 324,242 1,108,454
1998 149,337 790,333 427 966 1,240,249

tmeca 1977-85 0.1311 0.2827 0.6094 0.2324
tmeca 1980-85 0.0480 0.1154 0.3199 0.1189

FUENTE DE DATOS AEROPUERTOS Y SERVICIQS AUXILIARES

Tabla 2. Estadistica Anual de Pasajeros en Vuelos Comerciales.

Es de mencionar el crecimiento que ha tenido el transito de vuelos de
fletamento en los afios de 1994 y 1995, ya que rebasé el volumen de pasajeros
domésticos atendidos ubicando a este tipo de vuelos, en el segundo lugar de

importancia en el aeropuerto.

Otro aspecto de relevancia es el relacionado con las tasas medias anuales de
crecimiento {tmac), obtenidas durante el tiempo de operacion del aeropuerto ya
que, principalmente por los incrementos de los Ultimos dos afos, se ubican por

arriba de {a media aeroportuaria a nivel nacional.

En ese sentido, tenemos que las tmca para el periodo de 1977-95 de los

pasajeros nacionales fue de 13%, la de los internacionales del 28% y la de los
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vuelos de fletamento, en el periodo 1981-95, fue del 61%, que representan por

si mismas la magnitud del ritmo creciente de la demanda en este aeropuerto,

particularmente las pertenecientes al transito internacional. Tabla 3.

( tmac l

NACICNAL [ |NTERNACIONAL.I

FLETAMENTO |

TOTAL

|

1§77-90
1880-50
1990-95
1977-85
1981-05

42.32%
12.17%
0.19%

13.11%

96.36%
19.26%
11.54%
28.27%

31.99%

60.94%

87.91%
17.89%
18.89%
23.24%

FUENTE DE DATOS AEROPUERTOS Y SERVICIOS AUXILIARES

Tabla 3. Tasas Medias Anuales de Crecimiento.

En el caso de los pasajeros en vuelos regionales, su volumen para este

aeropuerto ha sido histéricamente de escasa relevancia, ya que se ha limitado a

registrar valores de hasta 1,500 pasajeros en los primeros afios y del orden de

los tres mil pasajeros en el aiio de 1995, siendo este su registro histdrico mas

alto.

A continuacién se presenta en la Tabla 4 las estadisticas totales anuales de

pasajeros procesados hasta 1995.
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| ARO TOTAL V. COMERCIALES | AVACION REGINALI AVIACION GENERAL]  TRANSITO | GRANTOTAL |

1977 20,577 2,077 22,654
1978 65,33 499 9,99 75,332
1979 83,229 670 13,417 96,646
1980 97.408 1446 12,223 109,631
1981 108,862 1,272 12,657 33,491 121,519
1982 109,913 1,316 12,834 30,822 122,747
183 179,563 1,154 12,439 55,540 191,962
1884 242,357 468 11.610 77128 253,967
1985 255,604 326 8.944 90,276 264,548
1986 302,785 456 9,553 85,114 312,348
1987 344,401 610 14,353 94,323 355,754
1988 274137 880 14,242 89,628 288,379
1989 358,710 906 14,036 85,316 372,746
1990 504,946 851 11,632 78,937 516,478
1991 632,881 1,909 12,542 53,927 645,423
1992 606,148 1,704 12,723 49,815 618,871
1993 628,341 2,338 10,932 46,152 540,273
1994 751,987 2,381 9,415 42,852 761.402
1995 885,3n 3022 9,501 46,122 894,892
1866 990,664 384 9,140 41,422 598,883
1957 1,108,454 5017 8,793 37,201 1,114,857
1998 1,240,248 6,465 B,459 34,410 1,244,520

tmea 1977-95 23.24% 11.18% 8.81% 2.31% 22.66%

bmea 1990-95 11.89% 28.85% 3.80% -10.19% 11.16%

FUENTE DE DATOS AERDPUERTOS Y SERVICIOS AULIARES

Tabla 4. Estadisticas Totales Anuales de Pasajeros.

2.1.2 PROYECCIONES A FUTURO.

Una vez que en el inciso anterior se analizé el comportamiento historico de la
demanda de pasajeros, en este punto se describe la metodologia empleada
para la proyeccion a futuro, al cual es aplicable para los analisis de
proyecciones de la demanda de operaciones y carga que se estiman en el

aeropuerto, y que se describen en este capitulo méas adelante.
METODOLOGIA.
La metodologia empleada esta basada en el desarrollo de un modelo que

relaciona por un lado, ef comportamiento histérico del movimiento aéreo en el

aeropuerto, y por otro, la evolucion de los principales indicadores sociales y
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econdmicos locales y globales como son: la oferta hotelera del corredor
turistico, la poblacion municipal y estatal, asi como el PIB estatal y nacional.

Del analisis de las tasas medias anuales de crecimiento de las variables
socioecondmicas con el movimiento aéreo, se observa que existe una estrecha
relacién de las variables de poblacion y la oferta hotelera con respecto a los
pasajeros atendidos. En el caso del PIB regional y nacional, se aprecia que no
existe relacion alguna con la demanda aérea, ya que su crecimiento promedio

histérico resulta ser inferior al del transito aéreo por ser una zona turistica.

El resultado del analisis anterior permite obtener los factores de elasticidad, de
cada variable con el respectivo transito por nivel de aviacion, el cual es utilizado
como factor de ajuste para la estimacién futura de la demanda tanto de

pasajeros, operaciones y carga.

Para el volumen de pasajeros de la aviacidon comercial, que es el principal
generador del transito en este aeropuerto, se estima que en el presente ano se
rebase la cifra del millén de pasajeros (MPA) y que, continuando con esta
tendencia, llegue a 1.8 MPA en este afo, a 3.2 MPA en el 2010 y que hacia el
afio 2020 alcance 4.3 MPA, con una tasa media anual de crecimiento de 6.6%.
Fig. 5y Tabla 5.
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Fig. 5. Prondstico Anual de Pasajeros Aviacion Comercial.
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ANO NAGCIONAL| INTERNACIONAL| FLETAMENTO| TOTAL INT+FLET] TOTAL A. COMERCIAL
1897 142,497 708,565 324,242 1.032,807 1,108,454
1998 149,337 790,333 427 966 1,218,299 1,240,249
2000 271,096 1,066,040 467,813 1,523,853 1,794,949
2005 390,609 1,467,377 705,983 2,173,360 2,563,969
2010 494 136 1,823,694 912,205 2,735,989 3,230,125
2015 585,453 2,137,987 1,094 276 3,232,263 3,817,716
2020 667.139 2,419,132 1,257 063 3,676,185 4 343 334
Limea 1995-20201  6.77% 1 5.96% | 704% | 6.53% I 6.57% ]

FUENTE DE DATOS AEROPUERTOS Y SERVICIOS AUXILIARES

Tabla 5. Pronostico Anual de Pasajeros Aviacién Comercial.

En el caso de la aviacion comercial nacional, se estima que con una tasa media

de crecimiento anual (tmca) definida para 5 afios de 6.8%, llegue a 271 mil

pasajeros en este afio, a 494 mil en el 2010 y a 667 mil en el 2020. Por otro

lado, la aviacién de origen extranjero (internacional + fletamento), generara el

principal volumen de tréfico de pasajeros con 1.5 MPA en el afio 2000, 2.7 MPA
en el 2010 y de 3.6 MPA en 2020, con una tmac del 6.5%.

En cuanto a los pasajeros de la aviacién regional general y en transito, que

tiene una incidencia de poca importancia en este aeropuerto, se estima que

llegaran a un total acumulado de 238 mil pasajeros en el afio 2020.

Al final del periodo, el volumen de pasajeros acumulado, por todos los sectores

de transito, sera de 4.6 MPA, con una tmac de 6.5%. Fig. 6 y Tabla 6.
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Fig. 6. Pronéstico Anual de Pasajeros Totales.

ARO | TOTAL A. COMERCIALA. REG|ONAL] TOTAL A.C.+A.R| A.GENERAL| TRANSITO [GRAN TOTAl]
1697 1,108,454 32,214 1,140,668 9912 48,871 1,199,451
1988 1,240,249 34,363 1,274,612 10,341 51,850 1,336.843
2000 1,764,949 6,218 1,801,167 14,215 85,529 1,900,877
2005 2,563,969 8,920 2,572 889 18,201 118.848 2,709,938
2010 3.230,125 11,261 3,241,386 21,653 147.709 3,410,748
2015 3817716 13,325 3,831,041 24,699 173,167 4,028,907
2020 4,343,334 15472 4,358 506 27,423 195,940 4,581,869
[1mca 1895-2024 6.57% 6.67% 6.57% 4.33% 506% |  652% |

FUENTE OE DATCS AERQPUEATCS ¥ SERVICIOS AUKILIARES

Tabla 6. Prondstico Anual de Pasajeros Totales.

En cuanto a las concentraciones horarias para los pasajeros de aviacion
comercial, se tiene que los pasajeros nacionales tienen una participacion baja
en comparacién con los de origen internacional. Sin embargo, en el afo 1999
se ha tenido un total combinado nacional (llegada+tsalidas) de 270 pas/hor.
Para el presente afio, se estima el valor horario combinado en 320 pas/hor,
para el 2010 sera de 450 y finalmente, para el afio 2020 alcanzara una cifra de
530 pas/hor.
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En el caso de los pasajeros internacionales y fletamento, se ha decidido
agruparlos en un solo rubro, de esta forma, los pasajeros horarios
internacionales registran en la actualidad un valor de 660 pas/hor.
Posteriormente, hacia este afio se llegaran a 970 pas/hor; para el afio 2010
seran 1450 pas/hor y para el 2020 alcanzaran un total combinado de 1,750

pas/hor.

2.2 DEMANDA DE OPERACIONES.

2.2.1 COMPORTAMIENTO HISTORICO.

El numero de vuelos atendidos durante el primer afio de operacion del
aeropuerto en 1977 fue de 1,202 de los que 441 (37% del total),
correspondieron a la aviacion general. Por su parte, los vuelos comerciales
representaron el 63% del total para ese ano (761 vuelos), con el siguiente
desglose: vuelos nacionales 541 (45% del total) y vuelos internacionales 220
(18% del total).

Para los siguientes afios, el numero de vuelos siguié incrementandose y hacia
el afio de 1980 se registraron 6 mil operacicnes, con una tasa de crecimiento,
con respecto al afio anterior, del orden de 30%. A finales de 1999, el niUmero de
vuelos de la aviacidn general representd mas del 50% del total, con una cifra de

3,260 operacicnes en ese afio.

Durante el transcurso de la década de los 80’s e inicios de los 90’s la tendencia
del nimero de operaciones por lo general fue creciente, a excepcion de los
afios 1985 y 1988, en los cuales los fendmenos econdmicos jugaron un papel

decisivo para el descenso de la demanda. Fig. 7 y Tabla 7.
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Estadistica Anual de Operaciones
Comercial "A"
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Fig. 7. Estadistica Anual de Operaciones Aviacién Comercial.

| ARO [ nNacionaL | INTERNACIONAL | FLETAMENTO | TOTAL |

1977 541 220 761

1978 B8&7 T81 1,663
1979 917 844 1.861

1980 1,352 1,062 2414
19481 1,662 825 3 2,430
1982 1,783 697 4 2,494
1983 2,589 1.201 4,180
1984 3,968 1,755 4 5727
1985 4,394 1,802 2 6,198
1986 4,158 2,119 17 5,294
1887 4,059 2022 48 6,129
1588 2,936 1.913 84 4,933
1989 3824 2,835 377 7.036
1990 3,428 5,579 432 9.439
1991 2,722 6,734 153 9,609
1982 1,957 6,159 324 8,440
1993 2,739 4,887 1,425 9.051
1994 1,654 6,243 1,699 9.626
1995 1,791 6,702 2,462 10.955
1896 1,905 7,195 3,568 14,440
1887 2,026 7.724 5170 19,033
1998 2154 8,291 7492 25.088

tmca 1977-95 6.81% 20.90% 61.49% 23.24%
tmca 1994-95 6.35% 7.35% 44.91% 13.81%

FUENTE DE DATO3 AEROPUERTOS ¥ SERVICION AUXILARES

Tabla 7. Estadistica Anual de Operaciones Aviacion Comercial.

Posteriormente, en el periodo 1990-95, el niumero de vuelos de la aviacion

comercial internacional experimentd un crecimiento notable, que lo hizo
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colocarse como la de mayor importancia en este aeropuerto, ya que no solo
rebasd al numero de vuelos nacionales, sino que superé a los de aviacion
general en una proporcion del 50%. Los registros del afio 1995 indican que el
numero total de vuelos procesados fue de 15,881, con el siguiente desglose y
participacién. Tabla 8.

TIPO OPERACIONES % % ACUMULADO
INTERNACIONAL 6,702 42.20
FLETAMENTO 2,462 15.50 57.70
AV. GRAL. 3,591 22.60 80.30
NACIONAL 1,791 11.30 91.60
AV, REGIONAL 1,335 8.40 100,00
I TOTAL | 15.881 [ 100,00 |

FUENTE DE DATOS AEROPUERTOS Y SERVICIOS AUXILIARES

Tabla 8. Desglose de Operaciones en 1993.

De lo anterior se puede observar que la participacion mas importante
corresponde a los vuelos de origen extranjero (internacional+fletamento), con
un 58% del total. Por su parte, la aviacion general también aporta un gran
volumen para la operacion del aeropuerto con un 23%, y finalmente Ia aviacion

nacional y regional con el 11 y el 8% del total respectivamente.

Al igual que en el caso de los pasajeros, las tmac observadas durante el
periodo de operacién del aeropuerto (1977-95), son elevadas, con los valores
que van desde el 21% para los vuelos comerciales internacionales, 2% para los
de aviacion regional y del 7% para los nacionales. En el caso de los vuelos de
fletamento, la tmac alcanzo un valor del 61%, debido en mayor medida a que en
los recientes afios (1993 a 1995), el numero de vuelos registrados supero en

gran proporcion a los realizados en los primeros afios. Fig. 8 y Tabla 9.
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Estadistica de Operaciones Totales
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Fig. 8. Estadistica de Operaciones Totales.

ANO TOTAL A. COMERCIAL | A. REGIONAL A. GENERAL GRAN TOTAL
1977 761 441 1,202
1678 1,668 145 2,238 4,051
1979 1,861 225 3,223 5,309
1980 2,414 338 3,262 6,014
1981 2,490 491 3,706 6,687
1982 2,494 645 3,932 7,071
1983 4,190 312 3,996 8,498
1984 5,727 174 4,174 10,075
1985 6,198 133 3,215 9,546
1986 6,294 137 3.470 9,901
1987 6,129 200 4,089 10,418
1988 4,933 278 4,058 9,269
1989 7,036 289 3,999 11,324
1990 9,439 323 3,268 13,030
1991 9,609 525 3,555 13,689
1992 8,440 706 3,665 12,811
1993 9,051 1.313 3,080 13,444
1994 9,626 1,376 3428 14,430
1995 10,955 1,335 3,591 15,881
1996 12,053 1,346 3,878 17,261
1997 13,260 1,357 4,188 18,761
1998 14.589 1,369 4,522 20,391
tmca 1977-95 15.97% 13.95% 12.36% 15.42%
tmca 1993-95 10.02% 0.83% 7.98% 8.69%

Tabla 9. Estadistica Anual de Operaciones Totales.

FUENTE DE DATOS AERCPUERTOS Y SERVICIOS AUXILIARES
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2.2.2 PROYECCIONES A FUTURO.

Con base en los ultimos incrementos anuales registrados, la proyeccion de los
pasajeros anuales, se estima que para finales de 1999 el volumen total de
operaciones que seran atendidas en este aeropuerto rebase la cifra de las 19
mil. Continuando con la tendencia de crecimiento estimada, se llegara a 29 mil
en este afio, a 45 mil en el afio 2010 y finalmente, en el afio 2020, se
procesaran del orden de 53 mil operaciones en todos los niveles de transito. La

tmac del periodo de analisis sera del 5%. Fig. 10y Tabla 11.

En el caso de las operaciones de aviacién comercial, se estima que la nacional,
con una tmac de 5.4%, llegue a 3,500 vuelos en este afio, a 5,700 en el 2010 y
a 6,700 en el 2020. Fig. 9 y Tabla 10

Por su parte, la aviacion de origen extranjero (internacional+fletamento),
generara el principal volumen de operaciones en este aeropuerto, con 17 mil
operaciones en este afio, de 28 mil en el 2010 y de 33 mil en el 2020, con una
tmac del 5.2%.

Fig. 9. Pronéstico Anual de Operaciones Aviacién Comercial.
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[ ARO [NACIONAL | INTERNACIONAL | FLETAMENTO | TOTAL INT-FLET | TOTAL A COMERCIAL |
1997 2,026 7.724 5170 7,196 19,033
1998 2,154 8,291 7.492 9,646 25,088
2000 3,517 11,679 5,787 17,466 20,083
2005 4,762 15,250 8,167 23,417 28,179
2010 5,662 17.812 9,869 27,681 33,343
2015 6,304 19,624 11,070 30,694 36,998
2020 6.751 20,867 11.892 32.759 39.510
[ tmca 19952020 | 5.45% | 4.65% [ 650% | 5.22% ! 5.27% 1

FUENTE DE DATOS AEROPUERTOS Y SERVICIOS AUXILIARES

Tabla 10. Prondstico Anual de Operaciones Aviacion Comercial.

En cuanto a las operaciones de la aviacion regional, se estima que llegaran a

2,600 en este afio, a 4,300 en el 2010 y hacia el afio 2020, alcanzaran un total

de 5,200, con una tmac del 5.6% durante todo el periodo.

Finalmente, los vuelos de la aviacion general o privada, llegaran a un total de 8

mil operaciones durante el afio 2020, con un tmac de 3.3%, conservando una

participacion

proporcional de importancia en el total de vuelos que se operaran

en este aeropuerto.

Asaal de Op Tainias

v kv, fog.
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Fig. 10. Prondstico Anual de Operaciones Totales.
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L ANO [ TOTAL A. COMERCIAL |A. REGIONAL | A, GENERAL | GRAN TOTAL |
1997 19,033 1,357 4,188 18,761
1998 25,088 1,369 4 522 20,391
2000 20,983 2613 5112 28,708
2005 28,179 3,567 6,228 37,974
2010 33,343 4 285 7,050 44 677
2015 36,998 4. 824 7,651 49 473
2020 39510 5226 8.082 52 818
tmea 1995-2020 5.27% 5.61% 3.30% 4.92%

FUENTE DE DATOS AEROPUERTOS Y SERVICIOS AUXILIARES

Tabla 11. Pronéstico Anual de Operaciones Totales.

En cuanto a las operaciones horarias de la aviacion nacional, el nimero actual
en hora critica se ha estimado en 4 ops/hor, para este afio se prevé que se
incrementara a 6 ops/hor y posteriormente, en el afio 2010 sera de 7 ops/hor,

para llegar al final del periodo de analisis a un valor de 8 ops/hor.

Las operaciones de la aviacion internacional mas fletamento, en la actualidad
registran un valor de 6 ops/hor, las cuales se elevara a 9 ops/hor en este afio,
para continuar incrementandose hasta llegar a 12 ops/hor en el afio 2010y a 14
ops/hor en el 2020.

La operacion de la aviacion comercial representa en la actualidad 10 ops/hor, y
se estima que en este afio alcance una cifra de 13 ops/hor y para el afo 2010

sera de 17 ops/hor, finalizando con un valor de 19 ops/hor en el afio 2020.
Por su parte, la aviacion general registra en la actualidad 6 ops/hor en el

periodo critico y la aviacion regional 4 ops/hor. Se estima que para este afio,

ambos sectores de transito lleguen a valores de 8 y 6 ops/hor respectivamente.
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Con todo ello, las operaciones totales combinadas que se presentan
actualmente son 11 ops/hor. Asimismo, se estima que para este afio llegaran a
16 ops/hor, posteriormente, en el afio 2010, seran 23 ops/hor y finalmente,

hacia el afio 2020 alcanzaran un total de 26 ops/hor.

2.3 DEMANDA DE CARGA.

2.3.1 COMPORTAMIENTO HISTORICO.

El volumen de la carga transportada en las aerolineas comerciales que opera el
aeropuerto, no ha sido de gran relevancia durante los afios que lleva en
funcionamiento, debido a que la vocacién 100% turistica de esta terminal y la
zona a la que da servicio no posibilita el desarrollo en otras ramas de actividad,

como pudieran ser las de comercio, industrias, etc.

Asi tenemos que durante el afio de 1993 el de mayor registro, se procesaron en
este aeropuerto un total de 2,800 toneladas, correspondiendo el 68% (1,900

Ton) a la transportada en vuelos internacionales. Fig. 11 y Tabla 12.

Estadistica de Carga

3
—a— Naclonal
—e— Rlemacional

Fig. 11. Estadisticas de Carga.
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I ARO | NACIONAL | INTERNACIONAL | TOTAL |
1977 62 16 78
1978 182 50 232
1979 220 80 300
1980 247 147 394
1881 306 148 454
1882 280 73 353
1983 372 54 426
1984 541 80 621
1985 580 66 646
1986 684 105 789
1987 867 a9 966
1888 1,065 288 1,353
1989 1,261 76 1,337
1990 1,776 382 2,158
1991 2,435 767 3,202
1992 2,339 833 3,172
1993 2.872 661 3,533
1994 1,766 844 2,610
1995 1,878 906 2,784
1996 1,887 972 2,970
1897 2,124 1,043 3,168
1998 2.258 1,120 3.379

FUENTE DE DATOS AEROPUERTOS Y SERVICIOS AUXILIARES

Tabla 12. Estadisticas de Carga (Ton).
Durante el afo mencionado de 1993, la carga promedio transportada en cada
vuelo naciona! fue de una tonelada, y en los internacionales de sélo 135 Kg. Por

operacioén.

Con estos niveles registrados, el aeropuerto se ubicd en el lugar numero trece a

nivel nacional en esta actividad.
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2.3.2 PROYECCIONES A FUTURO.

El prondstico anual de carga que se procesara en este aeropuerto, si bien no es
de grandes magnitudes, si implica su estimacion con la finalidad de prever una
zona especifica para su almacenamiento y control, con base en los valores que
alcanzara en el futuro. Asi tenemos que la carga transportada en vuelos
domeésticos sera de 4 mil toneladas para este afio, 7 mil toneladas para el 2010

y de 10 mil toneladas en el 2020.

Por su parte, la carga transportada en vuelos hacia y desde el extranjero,
llegara a 1,800 toneladas en este afio, a 3,500 en el 2010 y finalmente a 5,200
toneladas en el afio 2020. La carga total acumulada que se procesara en el
aeropuerto, hacia el afio 2020, sera cercana a las 15 mil toneladas. Fig. 12 y
Tabla 13.

Corpa (Tor)

Fig. 12. Pronodstico de Carga (Ton).
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I ANO I NACIONAL T INTERNACIONAL | TOTAL |
1997 2,124 1,043 3,168
1998 2,258 1,120 3,379
2000 3,924 1,787 5711
2005 5,654 2,640 8,294
2010 7,152 3,489 10,642
2015 8474 4,349 12,824
2020 9,657 5233 14, 889
| tmac1995-2020| 6.77% 7.26% 65.94%

FUENTE DE DATOS AEROPUERTOS ¥ SERVICIOS AUXILIARES

Tabla 13. Pronédstico Anual de Carga.

Como se ha podido apreciar a lo largo de este capitulo, el incremento en la
demanda de pasajeros, operaciones y carga que se ha tenido en el aeropuerto,
han sido gracias al el impulso de las actividades turisticas y el crecimiento de la
oferta hotelera de San José del Cabo, ya que este destino turistico es una de
las principales atracciones tanto para los viajeros nacionales {30%) como
internacionales (70%) provenientes basicamente de Norteamérica, y que
basicamente arriban a través del transporte aéreo, y que por ello demandan

mas y mejores servicios e infraestructura aeroportuaria.
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CAPITULO Il
INFRAESTRUCTURA ESTIMADA PARA
SATISFACER LA DEMANDA FUTURA.

3.1 ESPACIOS AEREOS.

En lo que corresponde a los espacios aéreos requeridos para la realizacion
segura de los procedimientos de aproximacion y despegue, se puede concluir
que tienen una capacidad muy superior a la zona aeronautica terrestre del
aeropuerto y por lo tanto no se llegaran a presentar problemas de congestion ni
la necesidad de implementar procedimientos adicionales a los ya existentes

para el efecto.

En cuanto a las ayudas para la navegacion y operacion terrestre de los aviones,
se considera que las facilidades instaladas en el aeropuerto son suficientes, por
lo que no se requiere de mayor equipamiento. Incluso cabe indicar que, a pesar
de que la operacion del aeropuerto se limita hasta las 20:30 hrs del dia, se
cuenta con [a iluminacién y el equipo necesario para atender los vuelos

nocturnos.
En ese sentido, en la actualidad se amplia el horario de operacién mas alla de

tas 20:30, e incluso en horas de la madrugada, con la finalidad de dar servicio a

algunas operaciones comerciales que lo estan requiriendo.
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3.2 ZONA AERONAUTICA TERRESTRE.

3.2.1 PISTAY CALLES DE RODAJE.

En condiciones normales, la capacidad horaria de este sistema corresponderia
a un volumen anual de 55 y 60 mil operacicnes, que de acuerdo a las
proyecciones de la demanda se alcanzarian mas alld del afio 2020. Sin
embargo, esa capacidad anual se logra en condiciones en que la demanda se

distribuye uniformemente durante todo dia.

En el caso de este aeropuerto, la capacidad anual y horaria del sistema pistas y
rodajes se ve reducida por dos limitantes: la ubicacion del edificio con respecto
al sentido de los aterrizajes y despegues sobre la pista, y las concentraciones
de la demanda que sucede en horarios muy especificos, dadas las
caracteristicas tan paniculares de! transito turistico internacional que se atiende

preponderantemente.

Como acciones inmediatas de acuerdo a la demanda prevista, el sistema pistas
y rodajes requerira la construccion de un rodaje paralelo hacia la cabecera 34,
con una longitud del orden de 1,200 m x 23 m de ancho, considerando su inicio

en la interseccién de actual rodaje Alfa y la plataforma comercial.

Este nuevo rodaje se unird a la pista aproximadamente en el Km 1+500,
considerando como inicio del cadenamiento la cabecera 16 y permitira a los
aviones desalojar rapidamente la pista, una vez que hayan aterrizado vy

realizado su retorno desde la gota de la cabecera 34.
Con esta nueva configuracion, el sistema pistas y rodajes alcanzara una

capacidad de 20 op/hor, suficiente para satisfacer la demanda hasta el afio
2005.
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Como segunda etapa se contemplaria la ampliacion de la longitud de la pista,
para permitir la realizacién de vuelos de mayor alcance, con aeronaves de
fuselaje ancho, como los del tipo DC-10 ¢ B-747-200.

En este sentido, dicha accion ya ha sido realizada con la ampliacién de 800 m
en el afio de 1998, con lo que la pista cuenta con una longitud de 3,000 m en su

actual fase de desarrollo.

Como maximo desarrollo sera necesario la construccion de 500 m adicionales a

la longitud de la pista, asi como la ampliacion del rodaje paralelo.
3.2.2 PLATAFORMAS.

La plataforma de aviacidn comercial se encuentra en la actualidad con una
demanda que rebasa su capacidad, por lo que requiere de la realizacion de

acciones que la incrementen de manera inmediata.

En este sentido, para incrementar la capacidad de este elemento, conforme
evolucione la demanda, se requerira la realizacién de acciones en conjunto con
el edificio, con la finalidad de cambiar el concepto operativo de ambos, y

obtener un aprovechamiento integral.

Como acciones inmediatas, entre 1997 y 1998 se realizé la ampliacion de la
plataforma con 2,800 m? con la pavimentacion de la isleta que separa la
plataforma de aviacién comercial y general, la que aumento la capacidad para

albergar 5 posiciones simultaneas.
A pesar de tal ampliacién, la plataforma sigue enfrentando congestiones en la

hora critica, por {o que se estima en funcién de la demanda de posiciones de

estacionamiento esperadas, construir una ampliacién de 30,000 m? para el afio
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2001, que considera un espacio suficiente para estacionar entre 9 y 12 aviones

de forma simultanea.

Con esta ampliacion, la superficie de la plataforma llegara a 53,500 m? y una
capacidad para estacionar hasta 12 aviones, cuando la demanda estimada

considera igual nUmero de estos.

Como segunda etapa, en donde la demanda llegara a ubicarse entre 13 y 15
aeronaves simultaneas, sera necesario construir 15 mil m? adicionales en el
afio 2006, para llegar a un total de 68,500 m?, satisfaciendo la demanda

estimada.

Por ultimo como maximo desarrollo se requerira una nueva ampliacion en la
superficie con 30 mil m? entre los afios 2011 y 2016, para obtener un total
acumulado de 98,500 m? y espacio suficiente para estacionar hasta 20 aviones

en forma simultanea, cifra requerida por la demanda estimada.

3.2.3 EDIFICIO.

EDIFICIO DE AVIACION COMERCIAL.

Entre 1998 y principios de 1999 sé concluyo la ampliacion del edificio en una
superficie de 6,300 m?, con lo que se cuenta con un total de 14,300 m?
disponibles y una capacidad horaria del orden de 900 pas/hor.

Es importante mencionar gue esta ampliacion solo permitira dar holgura por

algunos afos, ya que la demanda nuevamente rebasara la capacidad, cuando

se alcance un valor cercano a los 1,000 pas/hor a fines de 1999.
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En funcidn de esta situacion, es necesario dar inicio a lo que sera el concepto
futuro del edificio, con base en la mejor opcidn de crecimiento para el
aeropuerto, mediante la construccién de 6,500 m? adicionales durante el afo

2001, lo que permitira incrementar la capacidad horaria a 1,200 pas/hor.

Continuando con la evolucién de esta instalacion, se requerira, en el afio 2006,
incrementar 6,500 m® a la superficie, para alcanzar un total acumulado de
27,300 m? y una capacidad de 1,500 pas/hor, hasta que la demanda estimada

rebase la capacidad obtenida.

Por tal motivo el maximo desarrollo estimado para el periodo del afio 2020, en
donde se atenderan del orden de 2,000 pas/hor, requiere cubrir una superficie
de 40,000 m?. Para ello, durante los afios 2011 y 2016, se deberan construir
superficies adicionales de 6,500 m? respectivamente totalizando 13,000 m? ,
con lo que se tendra una superficie total acumulada de 40,300 m? |, suficiente

para procesar la demanda estimada.
EDIFICIO DE AVIACION GENERAL.

Basicamente no se requieren modificaciones al edificio existente, ya que este
aeropuerto como ya lo hemos podido apreciar, procesa basicamente vuelos de
aviacion comercial y de fletamento, por lo que el desarrollo contemplado es
principalmente para el edificio principal, y para la construccion del edificio de

vuelos de fletamento que se comenta a continuacion.
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EDIFICIO PARA VUELOS DE FLETAMENTO.

Construyéndose durante 1998 y 1999 en una superficie de 33,247 m? al sur del
edificio principal, se conforma por todas las instalaciones necesarias para
atender |la demanda de vuelos de fletamento con una demanda aproximada de
750,000 pasajeros anuales; este edificio se complementara con una plataforma
cen capacidad para 3 aviones tipo B-727-200 o similares en una primera etapa
con una superficie de 18,700 m?, para posteriormente habilitar dos posiciones

mas con una ampliacion de 11,550 m?.

El edificio se plantea como un solo cuerpo que contiene todos los espacios, en
una superficie total construida de 10,681 m? en dos niveles, con base a una
planta libre que permita, por medio de ajustes a sus divisiones, flexibilidad en el

crecimientos a futuro, asi como reacomodos en su distribucion interna.

En esta planta libre se dispone de cada una de ias areas, ubicando unicamente

de manera fija, los elementos de servicio sanitario y de circulaciones verticales.

Por lo tanto, el edificio permite un crecimiento futuro, segun las demandas
postericres que se presenten, sin alterar su configuracioén basica. Es un edificio
lineal que hara posible el crecimiento dentro del mismo esquema planteado, con

un sistema de plataforma lineal.

Por dltimo, dicha instalacion se complementara con un estacionamiento con
capacidad para 16 espacios para autobuses, 145 para automoviles y 380 m de
vialidad de acceso, que permitiran satisfacer los movimientos vehiculares vy la

demanda de estacionamiento estimadas. Plano 3 (Ver anexo de planos).
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3.2.4 INSTALACIONES DE APOYO.

ANTIGUO EDIFICIO DE AVIACION GENERAL.

Basicamente me enfocaré a la bodega de carga, ya que esta instalacién no
cuenta con la capacidad necesaria para atender la demanda esperada; por tal
motivo, se debe implementar la construccion de una instalacion especifica para
procesar los volimenes estimados que fluctuan entre las 8.300 Ton para este
afio y las 15,000 Ton para el 2020; contempléandose un area acumulada de
3,200 m?,

CUERPO DE RESCATE Y EXTINCION DE INCENDIOS (CREI).

Dicha instalacion no requere aumentar su capacidad, pero sin lugar a duda,
tendra que ser contemplada su reubicacién en funcién de la mejor alternativa de
crecimiento del aeropuerto, por lo que se tendrd que considerar su area de
ocupacion que actualmente es 350 m? para e! edificio, 350 m? para el cobertizo

y 1,700 m? para la vialidad de acceso.
ZONA DE COMBUSTIBLES.

Punto de relevante importancia, ya que considerando ampliar la infraestructura
existente de plataformas para el posicionamiento de mas aviones, se requiere

de un mayor volumen de combustible por suministrar.

Como primera etapa y en funcion del incremento en la demanda de combustible
por el aumento en el transito de aviones en.el aeropuerto, se requiere la
construccion de dos tanques adicionales de 2 millcnes de litros cada uno (uno
en este afio y el otro en el 2003), incrementando la capacidad total a 6.4

millones de litros de turbosina.
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Como etapa subsecuente, se debe considerar la construccion de otro tanque de
2 millones de litros, para incrementar la capacidad a 8.4 millones de litros de

turbosina, y solventar la demanda de combustible para el afio 2008.

Por ultimo, se deberan adicionar dos tanques mas, uno en el afio 2011 y otro en
el 2016 con capacidad de 2 millones de litros cada uno, y asi obtener una
capacidad total de 12.4 millones de litros de turbosina, que permitira satisfacer

la demanda de combustible para el afio 2020.
ESTACIONAMIENTO PARA VEHICULOS.

Con el fin de dotar con areas para el estacionamiento de autobuses, taxis y
automoviles de empleados, se preve la construccién de estacionamientos frente
a la zona de llegada en la ampliacion dei edificio principal, o que permitira
asignar un espacio adecuado para la operacion de estas unidades y evitar con

ello que se interrumpa el transito dentro de las instalaciones.

Como primera etapa, y durante este afio y el 2003, se deberan construir
superficies adicionales para ampliar cada estacionamiento tales como: 425 m?
al estacionamiento comercial, 300 m? al de autobuses, 150 m? al de taxis y 500

m? al de empleados.

Como segunda etapa se debera realizar una ampliacion durante el afo 20086,
con lo que se adicionaran 600 m? al estacionamiento comercial, 150 m? al de

autobuses, 60 m? al de taxis y 250 m? al de empleados.
Como maximo desarrollo de estas instalaciones se requerira entre los afios

2011 y 2020, 900 m? al estacionamiento comercial, 300 m? al de autobuses, 120
m? al de taxis y 500 m? al de empleados
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Basandose en las cifras anteriores se contara con una superficie total de 11,500
m? y espacio para 210 vehiculos en el estacionamiento comercial; el de
autobuses con un area de 1,120 m? y 15 cajones; el de taxis con 510 m?y 17

cajones y el de empleados con 1,900 m?y 75 cajones.
3.3 OPCIONES DE SOLUCION.

Partiendo de la base de que el aeropuerto Internacional de San José del Cabo
debera atender hacia el afio 2020 un volumen anual cercano a los 5 millones de
pasajeros y 60 mil operaciones, asi como contar con 20 posiciones simultaneas
y realizar 30 operaciones en hora critica, se debera disponer de un conjunto
aeroportuario que se adapte a esa demanda; por tal motivo, la opcion de
desarrollo seleccionada debera permitir el aprovechamiento maximo de las

instalaciones existentes, por medio de la menor inversidon posible.
Las opciones planteadas son las siguientes:

+ Opcidn 1: Edificio con Desarrollo de Tres Dedos.
s Opcion 2: Edificio con Muelle en Escuadra.
» Opcion 3: Edificio con Muelle Lineal.

» Opcidn 4: Edificio con Plataforma Lineal y dos Dedos.
OPCION 1: EDIFICIO CON DESARROLLO DE TRES DEDOS.

Esta opcion se basa en el desarrollo de tres dedos, en los que se ubicarian las
salas de Gltima espera, frente a las cuales se estacionarian los aviones y desde
donde los pasajeros abordarian o descenderian a través de pasillos
telescopicos, incrementando considerablemente la seguridad y el nivel de
servicio a los mismos. En esta opcién la plataforma y uno de los dedos

ocuparian el espacio en el que actualmente se ubica la plataforma general;
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asimismo, el concepto de niveles para el edificio es de dos niveles en

plataforma. Plano 4 (Ver anexo de pianos).
OPCION 2: EDIFICIO CON MUELLE EN ESCUADRA.

Esta opcidn consiste en construir un muelle en escuadra o configuracién
también lineal, complementando por una plataforma remota. Esta opcion
requiere el doble de la superficie actual de la plataforma y la reubicacion de
algunas instalaciones como el CREI y el edificio de aviacion general actual,
asimismo, el abordaje y descenso de los pasajeros es a través de pasillos
telescopicos; en cuanto al concepto de niveles, esta alternativa contempla dos

en plataforma. Plano 5 (Ver anexo de planos).
OPCION 3: EDIFICIO CON MUELLE LINEAL.

En esta opcion se construiria un edificio de caracteristicas similares al actual, lo
que permitiria establecer una plataforma lineal en donde los pasajeros
realizarian las operaciones a través de pasillos telescépicos. ElI concepto de

niveles es de dos en plataforma. Plano 6 (Ver anexo de planos).
OPCION 4: EDIFICIO CON PLATAFORMA LINEAL Y DOS DEDOS.

En esta opcién se combinaria un sistema de muelle lineal frente al edificio
actual y dos dedos laterales con dos niveles en plataforma. Los aviones se
conectarian al edificios por medio de pasillos telescopicos, y la plataforma
requerida seria de las de menor proporcion entre las opciones mencionadas.

Plano 7 (Ver anexo de planos).
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3.3.1 ANALISIS DE OPCIONES,

Para efectuar el analisis de las opciones de desarrollo se han considerado los

siguientes criterios:

NIVEL DE SERVICIO.

El cual considera los siguientes aspectos:

» Distancia de recorrido a pie de los pasajeros a sus procesos, aun con
auxilios mecanicos.

¢ Facilidad, simplicidad y rapidez en el traslado de los pasajeros entre el avidon
y el edificio y viceversa.

« Proteccion de intemperie al pasajero, en el caso del proceso anterior, aun y
cuando las condiciones ambientales en el aeropuerto son excelentes.

» Niveles que constituyen el edificio y metros cuadrados por pasajero.

COMPATIBILIDAD Y UTILIZACION DE LAS INSTALACIONES EXISTENTES.

El cual toma en cuenta 1a menor afectacion y el mayor aprovechamiento de las

instalaciones existentes.

FACILIDAD DE DESARROLLO.

Considera las posibilidades de contar con crecimientos por etapa, apegados a

los requerimientos de la demanda, tanto en el edificio como en |a plataforma.
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AFECTACIONES A LA OPERACION AEROPORTUARIA.

Calificando la menor interferencia a la operacion de los aviones en la plataforma

y a los procesos de los pasajeros dentro del edificio.
COSTOS DE INVERSION, OPERACION Y MANTENIMIENTO.

Evalua los costos para desarrcllar, mantener y operar la infraestructura a

implementar en condiciones de 6ptima calidad y seguridad en el servicio.
ANALISIS DE VENTAJAS Y DESVENTAJAS DE OPCIONES POSIBLES.

Para aclarar mas el panorama, a continuacion en la Tabla 14 se presentan un
analisis comparativo con ventajas y desventajas de las opciones establecidas,
con el objeto de pbder tomar la mejor decision al seleccionar la opcidn mas
viable tanto constructiva, operativa y de mantenimiento, asi como a costos de

inversion se refiere.
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OPCION 1 BRCION 2 GPCION 3 OPCION 4
EDIFICIO CON
DESARROLLO DE TRES | EDIFICIO CON MUELLE EN|  EDIFICIO CON MUELLE | EDIFICIO CON PLATAFORMA
ESCUADRA LINEAL LINEAL ¥ DOS DEDOS
DEDOS
1a MAXIMO 1a MAXIMO 1a MAXIMO 1a MAXIMO
CONCEPTO ETAPA | DESARROLLO | ETAPA | DESARROLLO | ETAPA | DESARROLLO | ETAPA | DESARROLLO
SUPERFICIE TOTAL
Ipesiovatit SOOI aagreeomr | gasseome |PAORO| varzeriome “5'5£'°° +25,84000 m2
MUELLES
DISTANCIA MAXIMA DE
RECORRIDO DEL
oo e 130 150 210 440 168 219 161 385
MUELLES
CRE
%} CREI ) ] CRE! w CRE)
".Ziﬂfié?gii 5“ g PLATAFORRMA g P":Jl’:zogr:“‘ ! PLATAFORMA S PLATAFORMA
EXISTENTES, Z  |AVIACIONGENERAL| Z GENERAL ISLETA = AVIACION = AVIACION GENERAL
5 s £ £
ISLETA 2| ot Caman GENERAL ISLETA ISLETA
e e b
APROVECHAMIENTO DE < z &
INSTALACIONES BUENO |  EXCELENTE 3 REGULAR 3 BUENO 3 MUY BUENO
EXISTENTES Ww (8] Q
[v4 x o
w w
o e« = =
ADAPTACION A g g & E
e ol | 2 BUENG 2 BUENO 3 MUY BUENO = MUY BUENO
w 2 2 2
43 o 5 In]
FLEXIBILIDAD DE % %
ESPACIO PARAEL
i idiiel BUENO BUENG 2 MALD 3 REGULAR BUENG BUENO
PASAJEROS & s
RAZONABLE COSTO DE OBRA
c0STO DE IvERSGN | | RAZONABLE COSTO DE 08RA|  ELEVADO EL COSTO BE p:?%%é"gﬂ Egég"&%o NUEVA Y PLATAFORMA,
NUEVA Y PLATAFORMA  |OBRA NUEVA Y PLATAFORMA| | ATROVEEHEFORD HAS | opTiviza La UTILIZACION DE
LAS INSTALACIONES ACTUALES
COSTOS DE OPERACION
S o o RAZONABLE ALTO REGULAR RAZONABLE

Tabla 14. Ventajas y Desventajas de Opciones de Solucién.

Una vez establecidos los criterios de evaluacion y analizando la posible

ventajas y desventajas de cada opcion los resultados son los siguientes:

La opcidon de desarrollar un edificio con plataforma lineal (opcién 3 y 4)

resulta ser muy conveniente, por aprovechar la plataforma existente y sus
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futuras ampliaciones, practicamente sin ninguna modificacion aun en las
posiciones de los aviones. Ademas de ello, la superficie de la plataforma que

se requiere es la minima de entre las otras opciones.

e Para las etapas posteriores no seria adecuada la opcidn de continuar el
desarrollo del muelle frontal (opcion 2 y 3), ya que implicaria la necesidad de
construir mayor superficie de plataforma hacia el lado de la pista, para
rellenar las isletas existentes, asi como recorridos excesivos de los

pasajeros en el edificio.

+ El desarrolio implementando dedos (opcidén 1 y 4}, se considera el mas
adecuado a las caracteristicas de la plataforma y el edificio actual, ya que se
evitan los recorridos excesivos de los pasajeros, se aprovechan los espacios

disponibles de la plataforma y se evita el relleno de isletas en el aeropuerto.

3.3.2 OPCION ELEGIDA.

Con base en los analisis realizados de comparacion de costos de inversion,
ventajas y desventajas, considero como la solucidn mas factible para el

aeropuerto, la opcidn 4: Edificio con plataforma lineal y dos dedos.

Esta opcion consiste en desarroliar en primera etapa un muelle lineal frontal
para alojar 4 salas de Ultima espera y sus respectivas posiciones de aviones en
contacto, con 10 que se aprovecharia al maximo tanto la plataforma actual,

como el edificio y su ampliacién.
En las etapas subsecuentes se desarrollarian los dos dedos adicionales, en los

que se albergarian la mayor proporcion de salas de Gltima espera, que se

conectarian a los aviones por medio de pasillos telescopicos.
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En esta opcion solo seria necesario reubicar las instalaciones actuales del CREI

y la plataforma de aviacién general.

El resto de los elementos como [a zona de combustibles, estacionamiento, torre
de control y FBO, permanecerian en su ubicacion actual y podrian desarrollarse

a futuro sin ningun problema. Plano 8, 9 y 10 (Ver anexo de planos).

Ademas de lo anterior, se considera que su desarrollo en etapas serd viable y

sin ninguna interferencia de gran magnitud con la operacion aérea.

Finalmente, en cuanto a la inversion para desarrollar esta opcion, al requerir la
menor superficie de plataforma, edificio y equipo de apoyo (como el caso de los
aerocares), su costo resulta menor comparado con el resto de las operaciones

analizadas.

COSTO DE INVERSION.

A continuacién y como consecuencia del analisis comparativo anterior,
presentaré en la Tabla 15 los costos de inversidn de la opcidn elegida, con la
finalidad de tener idea de los montos necesarios para llevar a cabo la

ampliacién del aeropuerto.
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Tabla 15. Costos de Inversién.
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CAPITULO IV
CONCLUSIONES.

Como hemos podido apreciar a lo largo del presente trabajo, la demanda de
transporie aéreo en el Aeropuerto Internacional de San José Del Cabo se ha ido
incrementando constantemente debido a que este polo de desarrollo turistico, ha
tenido un importante impulso en su infraestructura hotelera, la creacion del
corredor turistico “Los Cabos” (San José Del Cabo-Cabo San Lucas), asi como la
construccion de la carretera transpeninsular, la cual permite el movimiento del
aforo vehicular previsto por el desarrollo del estado, que aunado al atractivo de las
playas y la configuracion de sus arrecifes, han hecho de este lugar un destino de

reconocimiento internacional.

A partir del crecimientc de la demanda de servicios aéreos, es que se ha
establecido la imperiosa necesidad de contar con adecuadas instalaciones
aeroportuarias, las cuales permitan brindar servicios a los turistas tanto nacionales
como extranjeros con la calidad y seguridad requerida, ya que la capacidad actual

ya ha sido rebasada por la demanda actual.

De esta manera y derivado de los andlisis realizados, es que se plantea realizar
una ampliacion a las instalaciones aeroportuarias actuales, de tal forma que se
optimicen al maximo las mismas, sin afectar en la medida de lo posible la
operacion aérea al momento de realizar tales adecuaciones. El optar por la
configuracion de un muelle lineai con dos dedos en sus extremos, es como ya se
analizo en capitulos anteriores la opcion mas viable de crecimiento, pues
aprovecha al maximo las instalaciones actuales y no requiere de terrenos
adicionales a los ya existentes. los cuales resultan suficientes para tal efecto, y

requiriendo las inversiones con menor costos en su desarrollo.




CONCLUSIONES.

El establecer un adecuado programa de crecimiento que este intimamente
ligado con en el aumento de la demanda, permitira realizar las inversiones de
manera justificada, es decir, impulsando el desarrollo de las areas que en su
momento lo requieran, y como consecuencia logica, recuperar las inversiones
en periodos mas cortos de tiempo ya que las areas desarrolladas presentaran

la demanda prevista.

Para poder efectuar las inversiones necesarias que requiere este aeropuerto, es
importante enfatizar que se requerira de capitales importantes de dinero con los
gue Aeropuertos y Servicios Auxiliares no cuenta en este momento, debido a su
reestructuracion operativa y presupuestal por lo que es de suma importancia
promover la participacién de la iniciativa privada con capitales que permitan llevar a

cabo las inversiones necesarias, e impulsar el desarrollo aeroportuario.

El promover la participacion de la iniciativa privada en materia aeroportuaria,
impuisara el desarrollo de la infraestructura mediante acciones y medidas, que
permitan establecer un mercado de libre competencia y sin barreras artificiales,
en donde se mejore la calidad del servicio, se impulse el desarrolio regional y
estatal, y se permita establecer un vinculo con otros modos de transporte,
siempre y cuando se modernice la legislacion en la materia, y se definan

claramente las bases y esquemas para la participacién.

Por uitimo, es importante subrayar que dentro del impulso deseado al sector
aeroportuario, se busca aprovechar y seguir promoviendo el desarrollo turistico
del pais, con lo que aeropuertos ya existentes como el de San José Del Cabo,
tiene buenas expectativas para su crecimiento, y sobre todo la poblacion de!

Estado de Baja California Sur.
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AEROPUERTO INTERNACIONAL DE SAN JOSE DEL CABO, B.C.S.
EDIFICIO CON DESARROLLO DE TRES DEDOS.

\\

- ROGAJE B -

[ CARACTERISTICAS . J

f DESARIOLLO TOTAL

EDIMOO TERUMNAL DF FARAZROS
SUPERFICIE TOTAL DE AMPUAQION 2152362 M2.

FLATAMORMA
PLATAFORMA COMERCIAL DE CONTACTO 12387900 M2,
Ne.DE POSICIONES 20

S

o

NV, D S0
— OFRECE BUEN SERWCIO Y CONFORT A LOS PAX

PACILIDAD DE DESAROLLO

= EN ta. ETAPA PRESENTA ALGUNAS CQUPLICACIONES EN
SU INIQO DEL CRECIMIENTO,

- A LARGO PLAZD ES FLEXIBLE EN LAS ETAPAS
APEGADAS A EL VOLUMEN DE CRECIMIENTO OE LA
DEMANDA.

CORTO DE INVERBICN

~ RAZDRABLE COSTO DE OBRA HUEVA ¥ PLATAFORMA.

ARCT A CFERACION BN OfRA

— APROVECHAMIENTD DE LAS INSTALACIONES EXSTENTES
— WiNIMA AFECTACION.

COMPATRIIDAD AFBCT M IINES ¥ UTLIZACION C# NS T. EXBT.
~ UNUZACION DE INSTALACIONES EXSTENTES.

CONTO DE CPERACION ¥ BUNTEMMIENTO.
- COSTOS RAZDHABLES En CUANTO A LOS AEROPUENTES

e vy

OPCION 1

[ PLANO 4




AEROPUERTO INTERNACIONAL DE SAN JOSE DEL CABO, B.C. S
EDIFICIO CON MUELLE EN ESCUADRA

E— — FERET \ [ CARACTERIGBTICAS J

T - - f&!'t"."! -

é DEBARROLLO TOTAL N
[ < -3, " TH.]
APERACK TDTAL Don 17 ui
PLATAROMMAL
A TalOfua OCMIROIAL Of CONTACTY 138,784 80 Wil
Ho Dl WOSIOONS 30 e CONTACTO

( CBEERVACIONES )

vy O SO
— WVIL REGULAR Df SERWI) AL SCMWETEN AL PASAERD A
RECORMIDOS W)Y LARGOS.

SADLIDAD OF CERANACLLO
— NAZONABLE FACLIGAD WEQUIRE  OESARFCILO O FaaTAarDMua

n-:u
- DFEALOON ADRCCAMES CXSTOSA Dv [OULINTY 7 SERSONAL
IMMMW DFL EQUIRD CONTRMUG ¥ HOKEROSO

APFECTACICHES A OPERAMION B OV

COMPATERLIDAD APECTACIONED T UTILIZACKON DE NST. T,

b uulu..

OCATO DE SPERACION T MANTERMENTO.
HA,

\ J

[ OPCION 2 ]
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AEROPUERTO INTERNACIONAL DE SAN JOSE DEL CABO, B.C.S.
EDIFICIO CON MUELLE LINEAL.

w [ CARACTERISTICAS }
—

DERARAOLLO TOTAL

TEMMNAL DE FABAETOS
SUPERFICIE TOTAL AMPUAOOH 17.706 B3 MZ.
PLATAROMLL
PLATAFCHMA COMERCIAL VIT.787.10 W2
k No.DE POSIIOHES 19 EN COMTACTO )
it 'y

OBIEFVACIONES h

MV, D8 BEMCO
— REGULAR NIVEL DE SERWICIO AL SOMETER AL
PASANRO A RECORRIDOS WY LARGOS.

FACLIDAD DE DERNFIOLLL
— EH LA 10ETAPA RAJONABLE FAQLIDAD REQUERE
DESARROLLD HACYA LA PISTA,
— A LARGQ PLAZO FACIITA LAS ETAPAS APEGADAS &
€L YOLUMEN DE CREOMIENTD DE L& DEMANDA.

COSTO DE MvEFEON
- PARCIALMEMTE ELEVADQ APROVECHA POOD LAS
HMSTALADIONES ACUTUALES.
APBCTADIONED A QPFTIWALCIDN T Ol
~ AF[CTA £ POCO GRADO LA OFERACHON DEL ALPTO.
COMPATERLIDAD AFECTACIONES Y UTILILACION DE MIT, 50T,
— BUENA UTIZAQON DE LAS INETALaCIONES EXIST
COFTO DE OPMEMACION Y MANTENMENTO
- PEGULA COSTQ DE OPERALIDN r WMANTD DEL EQUMPO
REQUIERT A[ROPUENTES ¥ BAHDAS PCAIONAES

AN TR AN

ottt o, —
I TITTY e

OPCION 3
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AEROPUERTO INTERNACIONAL DE SAN JOSE DEL CABO, B.C.S.
EDIFICIO CON PLATAFORMA LINEAL Y DOS DEDOS.

(o e A —— h [ CARACTERISTICAS W
ILLEL)

4 DESARROLLO TOTAL b

TERMBAL Ol FARAIROS
SUPERNICIE  41.300.00 MZ.

PLATAPCRA,
PLATAFOAMA COMERCLAL 133,000.00 w2,
No.DE POSIOONES 20

\__1° EN COMTACTG v 4 REMOTAS J
- ~
OBSERYACIONES

WYL OF SEMCO
~ BUEN MIVEL DE SERVICHO Y CONFORT CON UTILZACIKON
OF ALROPUENTES.

L O DARAAROLLC

= EN PRAMERA E£TAPA ADECUA LA CEWANDA DE La
ETAPA SN AFECTAR INSTALACIOHES ACTUALES.

= A LARCO PLAZO FLEXIELE EN DESARRILO DE LAS
ETAPAS APEGADAS A VOLUMEW DE CRECWENTD
OE LA DEMANCA.

OOFTO [ WWEFEICH
- RAZDNABLE COSTO DE CBRA NUEVA ¥ PLATAFORMA
— OPTMA UTLIZACKH DE IMST. ACTUALES

APRCTACIONES A CPIRALCICH M CBRA
= La 08RA CBSTRUYE POCO LA CPLRACKN TERRESTRE

COMPATINL DD APBRCTACICNES T UTLIZACION DF M.
- OPTIMG YSO DE WSTALAQOMES EXISTENTES

COFTG DE OFERACION ¥ MANTEMMENTO,
= COSTOS RAZONABLES EN OPERACION Y WANTTQ
DE AEROPUEMTES
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