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Introduccién.

Introduccion.

El hombre siempre ha tenido la inquietud de poder desplazarse en el aire
como las aves, y para ello, creo desde la antigiiedad un sinnumero de ideas,
leyendas, dibujos, esbozos, pero sin un hecho real. Se dice que el primer
antecedente del avién fue el globo aecrostatico en el siglo XVIII, pero este
siempre tuvo el inconveniente de ser lento en su desplazamiento y de ser

peligroso por su alta explosividad al usar el gas helio.

Fue hasta el ano 1904 cuando se puede decir que se abrio ¢l camino a la
aviacién, cuando en los Estados Unidos de América los hermanos Wright,
después de multiples intentos fallidos, lograron volar un avién autopropulsado
y construido por ellos mismos, dando paso también, a los principios y leyes que

rigen a la aviacidén en nuestros dias.

Los aeropuertos son un conjunto de sistemas y se convierten en un
enlace multimodal, ya que es un sé6lo modo aéreo y muchos modos terrestres
en su periferia. También son polos de desarrollo, pues son parte de complejos
sistemas econdémicos y sociales. Como las carreteras y otros modos de
transporte, constituyen importantes elementos en la infraestructura de una
nacion. Por lo que debe de estar planeado, proyectado, construido y financiado
de manera que seca autosuficiente y no ser una carga para la regién donde se va
a crear. A su vez debe atender técnicamente las necesidades de transporte

aéreo actuales y futuras tanto a nivel nacional como internacional.

Como cualquier otra innovacion, €l transporte aéreo ha pasado a través
de distintas etapas, las cuales van desde su introducciéon como producto lujoso,
muy caro, solo para las clases altas de ese entonces, hasta ser un producto de
primera necesidad en términos de comunicacién con otras partes del mundo y

de incorporar nuevas actividades asociadas a las operaciones de transporte, ya
1




Introduccién.

sea de manera directa, o bien con caracter indirecto. Asi, a los tradicionales
operadores de cargas se les unen ahora los especialistas en mensajeria y
pagueteria urgente y otros operadores logisticos. Por otro lado encontramos
empresas dedicadas a la gestion de la cada vez mas compleja maquinaria
telematica. Esta primera aglomeracion atrae a todo tipo de proveedores y
servictos asoclados a los mismos, con lo que el antiguo aeropuerto se
transforma en un foco de actividad de importancia variable segiin ¢l volumen

de actividad del mismo.

Asi pues, en los ultimos afios se ha producido una revolucion silenciosa
que ha transformado por completo el funcionamicnto del modo de transporte
aéreo. Territorialmente, esto se ha reflejado en una acentuacion de la
importancia economica del nodo de enlace, el aeropuerto. Por lo que se ha
convertido en un gigante que genera multitud de actividades y negocios de toda

indole en un radio de accidon creciente.

Los aeropuertus han ganado peso especifico en el territorio, a la par que
el modo de transporte que hacen posible. Conforme el trafico aérec ganaba en
complejidad tecnologica y ampliaba su horizonte comercial, estas

infraestructuras se hacian mayores en términos fisicos y territoriales.

En las ultimas décadas se ha producide una escalada en el uso del medo
aéreo. En consonancia con este aumento del trafico de viajeros, si bien de
forma mas atenuada, crece el de mercancias. Ambos conllevan la necesidad de

un creciente numero de actividades y servicios auxiliares,

Un aeropuerto moderno y de cierta dimension implica, por tanto,
multiples facetas que han de observarse desde una optica multidisciplinar,
pues se ven involucrados aspectos ccondmicos, sociales, ambientales,

urbanisticos y terriforiales muy diversos y estrechamente vinculados.
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En México se estd generando un cambio para promover la eficiencia en la
aslgnacion de recursos tanto en el sector privado como en el publico, con esto
se pretende que el Estado sea el ente rector de las diferentes actividades
econdmicas, dejando al sector privado como principal protagonista de las
actividades productivas y con ello, se convierte de “Estado Ejecutor” a “Estado

Regulador”.

Es por ello que como parte de este proceso, se ha dado paso a la
privatizacién de empresas del Estado dando mas control a las empresas
nacionales y regulando las internacionales, para reactivar la econormnia nacional

pero sin perder soberania.

Como parte de este proceso, €l Sistema Aeroportuario Nacional abrio sus
puertas al capital privado tanto nacional como internacional, por medio de la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes, que fungié como reguladora del
proceso, dividiendo al Sistema Aeroportuario de una manera estratégica,
econémica y regional para su optima funciéon. Dando paso al Grupo
Aecroportuario Centro Norte, que como su nombre lo indica, abarca los
aeropuertos ubicados en la regién central del pais asi como casi toda ¢l area

norte.

El presente trabajo brinda una evaluacion técnica del Grupo
Aeroportuario Centro Norte, analizando cada uno de los trece aeropuertos que
lo conforman, desde su proceso de privatizacidon, su infraestructura actual, sus
necesidades de ampliacién en el futuro, hasta el estudio para determinar los
beneficios y costos que esto implicaria; tomando para ello estadisticas de trafico
tanto de pasajeros, operaciones y carga, asi como analizar el mercado actual de
los estados donde se ubican los aeropuertos, y los efectos negativos de lmpacto

Ambiental que se generarian.

Se analiza también la capacidad de los sistemas de pistas utilizando

proyecciones de trafico, y con base en ello, recomendar en su caso y donde sea
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Introduccién.

necesario, propuestas de ampliacion en base a aspectos constructivos y de

Impacto Ambiental.

En base a la evaluacion técnica, se aplican métodos de construcciéon para
el diseno de pistas y de pavimentos, ya sea por aumento en la capacidad de las
pistas o por el incremento en el avidon maximo operable, basandose también en
manuales de disefio de aeropuertos y de aviones, estadisticas y proyecciones de
trafico. Asi como también de aspectos constructivos relevantes en el
mantenimiento de las pistas y fendomenos ambientales que podrian afectar al

pavimento y a las zonas adyacentes al aeropuerto.

En los aeropuertos en los que se requiera dichas amphaciones, se hara
una evaluacion econémica para determinar si es factible la propuesta de
amphliacion, analizando para ello, los beneficios y costos que esto llevaria en
una proyeccion de 15 anos calculandolos a un valor presente neto para tener
una vision y una conclusién mas precisa y cercana a la realidad con ¢l objeto
de gue esta propuesta pueda ser util en cl desarrolio del sistema aeroportuario

nacional.




Antecedentes.

1. Antecedentes.

1.1 Historia del Sistema Aeroportuario Nacional.

México es un pais que debido a su posicién geografica, numero de
habitantes, extension territorial y otros muy diversos factores ha tenido un
importante desarrollo en materia aeroportuaria. Nuestro pais a lo largo de la
historia ha estado presente en la aviacién, primero cuando el avion era una
innovacion tecnologica y posteriormente cuando se convirtié en un medio de
transporte, construyendo una red aecroportuaria nacional capaz de comunicar
los pasajeros y la carga entre los principales centros de producciéon y consumo,

ademas de contar con aeropuertos en los principales centros turisticos del pais.

En un viaje que realizdé a Francia Alberto Braniff, hijo de un importante
empresario inmigrante canadiense, trajo a México un biplano marca “Voisin”
con motor de 60 caballos enfriado por agua. A fines de 1909 se dio a la tarea de
construir la que vendria a ser la primera pista aérea de la Republica y un
hangar para el avion en unos llanos que habian formado parte de la vieja
hacienda de Balbuena, al oriente de la Ciudad de México y propiedad de su
familia. La tarea resultdé superior a sus fuerzas ya que eran tantos los
“hoyancos” y desniveles del terreno que decidié pedir ayuda oficial, la cual fue
otorgada por el Presidente Porfirio Diaz a través de la Secretaria de Guerra y
Marina, quien a su vez envidé un batallon de zapadores todos los fines de
semana. De esta forma, el primer campo aéreo en nuestro pais fue construido
por el gobierno federal. Después de tales preparativos, fue el 8 de enero de
1910 cuando Alberto Braniff realizé la hazana de volar 19 segundos,
alcanzando una distancia de 300 metros a 25 metros de altura con un avién
autopropulsade. Aunque ya se habian realizado en México numerosas

ascensiones en globos aerostaticos, vuelos en planeadores jalados por los
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automoviles de la época e incluso el despegue del primer dirigible en México en
1907, traido por la fabrica de cigarros “El Buen Tono”; nada igualé la proeza de
aquel dia que marcdé una nueva etapa en la aeronautica mexicana, por tal
motivo de ahi en adelante el 8 de enero se festeja en México el Dia de la

Aviacién.

PRIMER VUELC EN MEXICO DE UN AVION AUTOPROPULSADO EL 8 DE ENERO
DE 1910 POR ALBERTO BRANIFF EN LOS LLANOS DE BALBUENA.

Nuestro pais, adelantandose al resto del mundo fue el primero en
efectuar un vuelo con el fin de transportar correspondencia desde los llanos de

Venta Prieta en Pachuca hasta la Ciudad de México el 6 de julio de 1917.

PRIMER VUELQ POSTAL EN EL MUNDO, LLEVADO A CABO EN MEXICO.
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El afio de 1928 fue un ano crucial para la aviacién mexicana, ya que por
una parte, el 1° de julio de ese ano la Oficina de Navegaciéon Aérea se convirtid
(debido a su creciente importancia) en el Departamento de Aeronautica Civil,
que posteriormente adquiriria la categoria de Direccion el 6 de agosto de 1952 y
de Direccidon General el 1° de enero de 1956. Por otra parte, ese mismo afno se
emprendieron también obras de importancia en el aeropuerto de la Ciudad de
México: Alberto Braniff, quien era dueno todavia de parte de los terrenos de la
exhacienda de Balbuena, los cedié a la nacién y con la colaboracion de la
compania privada Mexicana de Aviacién que doné 300,000 pesos para las
obras, se asfaltaron las pistas, se las doté de sefales, se construyé una
modesta torre de mando y se compraron algunos aparatos meteorologicos. Una
vez terminadas las obras, €l 5 de noviembre de ese ano tuve lugar el primer
aterrizaje en el nuevo acropuerto de Balbuena. En este ano se recorrieron

4°000,000 de kildmetros y se transportaron 20,920 pasajeros.

El 10 de junio de 1965, bajo la administracion del Presidente Gustavo
Diaz Ordaz fue creado el organismo publico descentralizado Aeropuertos y
Servicios Auxiliares (ASA), debido a las crecientes necesidades del pais en
materia aeroportuaria. Este sistema administrativo es necesario para cumplir la
mision que el organismo se ha fijado a si mismo: “La prestacidon de Servicios
Aeroportuarios a las lineas aéreas y publico en general, para facilitar el trastado
y la comunicaciéon tanto en el interior del pais como en el extranjero, con
oportunidad, eficiencia y calidad”. Las principales funciones de ASA quedaron

establecidas de la siguiente forma:

= Administrar, opcrar y conservar los aeropuertos, sus pistas,
plataformas, edificios y servicios complementarios, auxiliares y
especiales, tanto en aquellos aeropuertos que formen parte de su
patrimonio inicial, como de los que se requieran para la operacién de

las nuevas rutas que autorice la Secretaria de Comunicaciones y

7
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Transportes, y los que sean entregados mediante la celebracion de
convenios o por disposicion legal.

= Proporcionar y administrar los servicios auxiliares de radionavegacton,
meteorologia, suministro de combustibles y transporte de pasajeros
entre los aeropuertos y las zonas urbanas, asi como terminales de
concentracion de pasajeros de las ciudades que por su importancia lo
ameriten.

=> Organizar y usufructuar los servicios complementarios, auxiliares y
especiales que se presten en los locales y en las zonas anexas a los
aeropuertos, percibiendo el importe de los arrendamientos respectivos
y las participaciones que contraten en los rendimientos de esos

Serviclos.

El patrimonio de este Organismo quedé constituido por los aeropuertos

de:
+ México, D. F. + Hermosilio, Son. + Tampico, Tamps.
+ Acapulco, Gro. +laPaz, B. C. + Tamuin, S. L. P.
+ Campeche, Camp. + Lebdn, Gto. + Tapachula, Chis.
+ Cd. Det Carmen, Camp. + Matamoros, Tamps. + Tijuana, B. C.
+ Cd. Juarez, Chih. + Mazatlan, Sin. + Torredn, Coah.
+ Cd. Obregén, Son. + Meérida, Yuc. + Tuxtla Gutiérrez, Chis.
+ Cd. Victoria, Tamps. + Mexicali, B. C. + Veracruz, Ver.
+ Culiacan, Sin. + Nogales, Son. + Villahermosa, Tab.
+ Chihuahua, Chih. + Oaxaca, Oax. + Zihuatanejo, Gro.

Asi quedo establecido el organismo que hasta antes de la privatizacion de
los acropuertos, era el encargado de la administracién y operacién del Sistema
Aeroportuario Nacional y que nacid como resultado del gran crecimiento del

transporte aéreo comercial en México.
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México ha mantenido un crecimiento econémico sostenido durante los
ultimos 15 afios, tendencia que se vio interrumpida por la crisis economica que
se presenté a finales de 1994. Después de una rapida recuperacién, la
tendencia de expansiéon econémica ha continuado en 1996, 1997, 1998 y 1999,
observandose tasas anuales de crecimiento del Producto Interno Bruto {PIB) de
5.2%, 7.3%, 4.8% y 3.2%, respectivamente. Durante los 1ltimos 5 afios, la
industria manufacturera del pais se expandi6 en un 31.3%, siendo la industria
magquiladora de exportacion uno de los sectores de mayor crecimtento. El sector
turismo, uno de los mas dindmicos del pais y menos afectados por la crisis,
experimenté un crecimiento del 3.8% en 1997, 4.8% en 1998 y 2.7% en 1999;
el namero de turistas internacionales aumento dc 19.3 millones en 1997 a 19.8

millones en 1998,

Dentro de América Latina, México ocupa el primer lugar en términos de
trafico de pasajeros. La Asociacién Internacional de Transporte Aéreo (IATA)
estima que en el anfo 2011, México continuara siendo el pais con el mayor
trafico de pasajeros en Latinoamérica, pues se¢ espera que registre un
incremento en forma agregada de 37.9 millones de pasajeros durante dicho
periodo. La IATA estima que para €l periodo comprendido entre 1998 y 2002,
México tendrd un crecimiento anual promedio en trafico de pasajeros
domésticos de 7.3% y en pasajeros internacionales de 6.1%. Cuenta con una
amplia red aeroportuaria que cubre e integra al territorio nacional, el
decimocuarto mas extenso del mundo. Al mes de diciembre de 1998, la red
comprendia cerca de 1,280 aerédromos, mismos que presentaban

caracteristicas muy variadas acordes con las funciones que cumplian.
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CONCEPTO CANTIDAD
Total 1,280
Aerddromos 1,197
Aeropuertos 83
ASA 58
Estatales 10
Municipales 5
Particulares 4
Dependencias del 6

Gobierno Federal

ASA ha operado la Red Aeroportuaria y por lo tanto ha tenido un papel
significativo en el desarrollo de la infraestructura aeroportuaria y del sector
turismo. Al inicio del Proceso de Apertura a la Inversién Privada en el Sistema
Aeroportuario Nacional, ASA operaba los 58 principales aeropuertos del pais.
Después de la integracion de 35 aeropuertos en 4 grupos, ASA continuara
operando los aeropuertos restantes y los adicionales que le sean asignados,
hasta en tanto éstos no sean otorgados en concesion. Desde su creacion, ASA
ha tenido a su cargo la prestacién de los principales servicios relacionados con
la operacién aeroportuaria y ha percibido las tarifas correspondientes. Estos
servicios tradicionalmente han comprendido servicios proporcionados en el lado
aire a las aeronaves y servicios a los pasajeros, asi como los auxiliares, que
incluyen tanto los servicios de apoyo y asistencia a aeronaves y pasajeros, como

el arrendamiento de espacios dentro y fuera del edificio terminal, entre otros.
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Principales Aeropuertos del Sistema.

En 40 aeropuertos, los servicios de rampa y otros complementarios han
sido prestados principalmente por Servicios de Apoyo en Tierra (SEAT). SEAT
era una asociacion en participacioén entre ASA con ¢l 16.1% de la asociacién,
Acrovias de México, S.A. de C.V. (Aeroméxico) con el 47.4% y Compania
Mexicana de Aviacion S.A. de C.V. (Mexicana) con el 36.5% donde Aeroméxico
actuaba como asociante, en tanto que ASA y Mexicana como las asociadas. Aun
cuando el contrato de asociacion en participacién se encuentra vencido, en
tanto se concreta la disolucidon de SEAT se han dado extensiones a la
terminacion de dicho contrato y SEAT continta prestando servicios a las lineas
aéreas. Debe destacarse que la disolucién de SEAT ya se ha iniciado. No

obstante, Aeroméxico y Mexicana analizan la conveniencia de mantener a SEAT
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como empresa prestadora de servicios complementarios, de construir una
nueva empresa para tales efectos o bien de proporcionarse directamente estos

servicios en los términos de la Ley de Aeropuertos.

A lo largo de su gestion, ASA ha mantenido una estructura organizacional
altamente centralizada en las oficinas generales, las cuales cumplen funciones
similares a las de un corporativo. Esta centralizacion de funciones ha
provocado una limitada autonomia de gestién al nivel de cada aeropuerto. Ha
estado limitada en cuanto a su capacidad de gestidon debido a que es un
organismo bajo los controles propios de una empresa paraestatal y ha estado
sujeta a las decisiones y estrategias del Gobierno Federal y no a una vocacién
empresarial. Ello ha propiciado que la asignacion de recursos obedezea a las
prioridades determinadas por el presupuesto del Gobierno Federal, en lugar de
seguir criterios de eficiencia y/o rentabilidad. De tal forma que existen
aeropuertos que bajo una optica empresarial, presentarian sobrada
infraestructura y otros con problemas de saturacién, sobre todo en horarios de
maxima demanda. En consecuencia, sus presupuestos de gasto € inversién no
han reflejado completamente sus necesidades operativas, sino las politicas
presupuestales y objetivos del sector y del Gobierno Federal, lo que ha
ocasionado ciertos rezagos histéricos de modernizacién y ampliaciéon en
algunos de los aeropuertos de la Red Aeroportuaria. Aunado ha esto, se ha
dificultado el establecimiento y aplicacion en forma dinamica de programas de
eficiencia y productividad, asi como ajustes a su plantilla y tabuladores de

acuerdo a las nccesidades operativas y financieras.
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1.2 Proceso de Apertura a la Inversion Privada en Meéxico

Para asegurar el desarrollo futuro de la infraestructura de
comunicaciones y transportes en el pais, el Gobierno Federal, a través de la
Secrctaria de Comunicaciones y Transportes (SCT), dio inicio en 1990 a la
promocion de la participacién de la inversiéon privada en este sector. Los
principales beneficios para el subsector de las comunicaciones incluyeron una
muy significativa expansion de la red telefonica en el pais, asi como un
incremento en la calidad del servicio, lo cual sera complementado con los
beneficios que se obtengan de la reciente apertura a la inversion en el Sistema
Satelital Mexicano. De igual forma, en el subsector transporte, la SCT esta
proxima a concluir el proceso de apertura a la inversién privada en los
principales puertos y ferrocarriles del pais con una derrama importante de
inversiones para mejorar la calidad, oportunidad y seguridad en la prestaciéon

de los servicios.

Actualmente, la SCT se encuentra trabajando en la reestructuracion del
Sistemma Aeroportuario Mexicano. El Plan de Desarrollo 1995-2000 establece
como uno de los objetivos para fomentar el crecimiento econdémico, contar con
la infraestructura adecuada, moderna y eficiente. En virtud de lo anterior, el
Gobierno Federal, a través de la Secretaria, ha definido como prioridad
consolidar y modernizar la red aeroportuaria del pais, asi como mejorar la
calidad, acceso y eficiencia de los servicios a través de la participacién del

sector privado.

Las bases para promover el desarrollo a través de la apertura a la

iniciativa privada tienen los siguientes objetivos:
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Conservar, modernizar y ampliar la infraestructura aeroportuaria, con el
proposito de apoyar un crecimiento economico sustentable, que se

materialice en mayores indices de bienestar para la poblacion.

Elevar los niveles de seguridad y eficiencia de la red aeroportuaria nacional.

Mejorar la calidad de los servicios aeroportuarios, complementarios y
comerciales, al tiempo que sean prestados de manera competitiva y no

discriminatoria en beneficio de los usuarios.

Fomentar el desarrollo de la industria aérea y aeroportuaria a nivel regional,
y de esta manera lograr que un ntimero mayor de mexicanos cuente con mas

y mejores alternativas de transporte.

Asegurar en todo momento la continuidad en la operacion de todos los

aeropuertos que conforman la red aeroportuaria nacional.

Para dar cumplimiento a estos objetivos, la SCT esta llevando a cabo un

proceso de apertura a la inversion que se fundamenta en los siguientes

principios:

Promover un proceso de¢ apertura a la inversidon transparente, equitativo,

objetivo y expedito.

Propiciar la participacién de 1nversionistas y operadores de calidad,

capacidad y solvencia técnica, operativa, administrativa y financiera.

Respetar los derechos de los trabajadores conforme a la Ley.

14




Antecedentes.

¢ Asegurar para cl Estado las mcjores condiciones en cuanto a precio, calidad,

financiamiento, oportunidad y demas aspectos pertinentes.

En Diciembre de 1995, se introdujo un nuevo marco regulatorio claro y
eficaz para la operacion y desarrollo del sector aeroportuario. El nuevo marco
legal permite la participacion de la inversion privada al brindar seguridad
Juridica y certidumbre a los inversionistas al tiempo que protege los intereses
de los usuarios. También define con precision el papel del sector privado y del
Estado en la operacion y desarrollo de la infraestructura aeroportuaria,
atribuyéndole a la Secretaria de Comunicaciones y Transportes la funcidon

reguladora, asi como delineando las funciones futuras de ASA en el sector.

La estrategia de Apertura a la Inversiéon consiste en la conformacion de 4
Grupos de Aeropuertos, asi como en un proceso de apertura a la inversion que
consiste en la enajenacion de acciones representativas del capital social de las
Sociedades Controladoras de cada grupo Aeroportuario en las siguientes

etapas:

i} Seleccidn de un Socio Estratégico con 15% mediante licitacion publica.

1i) Al publico inversionista mediante una o mas ofertas publicas de acciones

(OPA) a través de los mercados de valores nacional € internacionales.
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Después de llevar a cabo un analisis de los aeropuertos operados por
ASA, para la primera fase del proceso de apertura a la inversion privada se han

considerado los 35 aeropuertos que presentan un balance posttivo.

Con base en los objetivos planteados por el Gobicrno Federal, en la
operatividad y eficiencia del sistema, asi como en los resultados de diversas
consultas realizadas con los participantes de la industria, se definio la
integracion de estos 35 aeropuertos ¢n 4 grupos acroportuarios regionales de la

siguiente forma:

Grupo Ciudad de México, conformado por 1 aeropuerto.

Grupo Sureste, conformado por 9 aeropuertos.

Grupo Pacifico, conformado por 12 acropuertos.

Grupo Centro Norte, confoermado por 13 aeropuertos.
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Grupo Pacifico
\% Grupo Ciudad de México
Grupo Sureste

Grupo Centro Norte

En este sentido, es importante destacar que ¢l 18 de diciernbre de 1998
se firmo el Contrato de Participacion y el Contrato de Compraventa de Acciones
correspondiente al 15% de la acciones del Grupo Aeroportuario del Sureste S.A.
de C.V., mediante el cual un socio Estratégico integrado por Copenhagen
Airports, Tribasa, Groupe GTM y Concesiones de Infraestructura para el
Transporte, adquirié dichas acciones después de haber resultado ganador de la

licitacién publica correspondiente. De igual forma el 25 de agosto de 1999, se
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firmo el Contrato de Participacion y el Contrato de Compraventa de acciones
correspondiente al 15% del capital social del Grupo Aeroportuario del Pacifico,
S.A. de C.V., una vez que dichas acciones fueron adquiridas al haber resultado
ganador el Socio Estratégico integrado por AENA Servicios Aeronauticos, Grupo
Dragados, Inversora del Noroeste {filial de Union Fenosa} y Grupo Empresarial

Angeles.

De conformidad con el marco legal y con la Convocatoria y Bases, en
primer término se selecciond a un Socio Estratégico para que adquiera €l 15%
del capital social de la Sociedad controladora del Grupo Centro Norte, con la
opcién de adquirir un 3% adicional en los términos y dentro del plazo indicado
en el contrato de opcidén, v que conjuntamente constifuyen la Participacién
Accionaria. Simultaneamente con la adquisicién de la Participacidén Accionaria,
el Socio Estratégico y sus socios celebraron el Contrato de Participacion y la
documentaciéon relacionada. Estos documentos establecen los derechos y
obligaciones del Socio Estratégico con respecto a la propiedad y administracién
de la Sociedad Controladora y de cada una de las Sociedades Concesionarias,
asi como los compromisos de asistencia técnica. También se establece que a
partir de la participacidon accionaria del Socio Estratégico en la Sociedad
Controladora, el Grupo Aeroportuario gozara de una completa autonomia de
gestion y las quince sociedades mercantiles que lo integran dejaran de

considerarse empresas paraestatales.

El Socio Estratégico tiene dentro de sus principales responsabilidades y

obligaciones:

& Participar en la promocion y desarrollo, bajo el concepto de aeropuertos
moderncs, de las areas operativas, financieras, comerciales y de

mercadotecnia.
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® Transferir tecnologia a la Sociedad Controladora y a las Sociedades

Concesionarias, asi como capacitar a su personal.

& Participar en la revision y actualizacién del Programa Maestro de Desarrollo

de cada aeropuerto.

& Apoyar en la(s) ofertafs) publica(s) de acciones de la Sociedad Controladora
que esta(n) comprendida(s) en la segunda etapa del proceso de apertura a la

inversion.

En la medida e¢n que los mercados financieros de capital lo permitan,
pero en cualquier caso dentro de los 4 afios siguientes a la firma del contrato
de Participaciéon, el gobierno Federal enajenara las acciones restantes de la
Sociedad controladora a través de una o mas ofertas publicas de acciones en
los mercados mexicano e internacionales de capital. En el ano 2000 se llevé a

cabo la primera oferta publica de acciones, correspondientes al Grupo Sureste.

La legislacion aplicable en el proceso es Ley de Aeropuertos que se
promulgo el 22 de diciembre de 1995, la cual tiene como objeto fundamental
fortalecer la rectoria del Estado en el sector aeroportuario mediante el
establecimiento de un marco regulatorio claro, eficaz y congniente con el resto
de las disposiciones legales que rigen al sector comunicaciones y transportes, al
tiempo de brindar seguridad juridica a los inversionistas par avanzar en la
expansion, consolidaciéon y modernizacion de la infraestructura aeroportuaria.
Los términos generales de la regulacion econémica estan definidos en el
reglamento y las condiciones especificas a cada aeropuerto, en el Titulo de
concesion respectivo, atendiendo a sus caracteristicas. El Reglamento tiene por
objeto regular la Ley en lo concerniente a la construccién, administracion,
operacion y explotacion de los aerddromos civiles. Para aspectos técnicos

especificos o particulares de la operacion aeroportuaria, €l Reglamento se
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remite a las Reglas de Operacion Aeroportuaria y a Normas Oficiales
Mexicanas. En este sentido, cabe destacar que el ordenamiento que aplica en
materia ambiental es la Ley General del Equilibrio Ecologico y la Protecciéon al
Ambiente, la cual establece las bases para el ordenamiento ecologico,
restauraciéon, preservacion y mejoramiento del ambiente; el aprovechamiento
racional de los recursos naturales, asi como la prevencion y el control de la
contaminacion del aire, agua y suelos. En adicién a esta ley, existen otros

ordenamientos y reglamentos en materia ambiental, los cuales destacan:

& Reglamento de la Ley General de Equilibrio Ecoldgico y la Proteccion al

Ambientc en Materia de Impacto Ambiental.

& Reglamento de la Ley General de Equilibric Ecologico y la Proteccion al

Ambiente en Materia de Residuos Peligrosos.
B Reglamento de la Ley General de Equilibrio Ecolégico y la Proteccion al
Ambiente en Materia de la Prevencion y Control de la Contaminacion de la

Atmosfera.

& Reglamento para la Proteccion del Ambiente Contra la Contaminacion

Originada por la Emision del Ruido.

& Reglamento para la Prevencion y Control de la Contaminacion del Mar por

Vertimiento de Desechos y Otros Matenales.

& Reglamento de la Ley de Aguas Nacionales.

La construccion de cualquier obra de infraestructura aeroportuaria que

involucre accién directa sobre el ambiente en general (suelos, bosques, cuerpos
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de agua, etc.) requiere de la autorizaciéon del Instituto Nacional de Ecologia

(INE), previa presentacion de un estudio de impacto ambiental.

1.3 El Grupo Aeroportuario Centro Norte.

El 28 de mayo de 1998, el Gobierno Federal constituyé la sociedad
tenedora de acciones denominada Grupo Aeroportuario Centro Norte, S.A. de
C.V. (GACN), como empresa de participacion estatal mayoritaria, propietaria de
los titulos representativos del capital social de la Sociedades Concesionarias
correspondientes a los aeropuertos que conforman el Grupoe Centro Norte, y a
las cuales les fue otorgado el Titulo de Concesién del aeropuerto
correspondiente en los términos senalados en el articulo 6 fraccion Il de la Ley.
El gobierno Federal, a través de la SCT y de ASA, inicid una serie de actividades
tendientes a transformar los acropuertos operados por ASA en unidades de
negocio capaces de operar como empresas independientes con autonomia

administrativa completa.

El Grupo administra y opera 13 aeropuertos localizados en 9 estados de

la Republica Mexicana, los cuales son:

1) Acapulco {ACA), en estado de Guerrero.

2) Chihuahua {CUU) en el estado de Chihuahua.

3) Ciudad Juarcz {(CJS) en el estado de Chihuahua.
4) Culiacan (CUL) en el estado de Sinaloa.

5} Durango (DGO) en el estado de Durango.

6) Mazatlan (MZT) en ¢l estado de Sinaloa.

7) Monterrey (MTY) en el estado de Nuevo Ledn.
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8) Reynosa (REX) en el estado de Tamaulipas.

9) San Luis Potosi (SLP) en el estado de San Luis Potosi.
10} Tampico (TAM]} en ¢l estado de Tamaulipas.

11} Torreon (TRC} en el estado de Coahuila.

12) Zacatecas (ZCL) en ¢l estado de Zacatecas.

13) Zihuatanejo {ZIH) en el estado de Guerrero.
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Grupo Centro Norte

Estos Aeropuertos atienden a centros urbanos, dentro de los cuales
destaca la ciudad de Monterrey y su zona metropolitana, asi como también a
algunos de los principales destinos turisticos del pais. Atienden también a gran
parte del trafico de la aviacion comercial de la regién centro norte de México. La

regién presenta las siguientes caracteristicas relevantes:

22




Antecedentes.

& Abarca una extension territorial de 925,000 kilémetros cuadrados,

equivalente al 47.1% del territorio nacional.

& La poblacion de la region es de aproximadamente 22 millones de habitantes,

equivalente al 24.4% de la poblacion del pais.
& La region contribuyé con el 24.3% del PIB nacional en 1998.

Como parte del proceso de apertura, la SCT en coordinacion con ASA,
han realizado las acciones necesarias para lograr que Grupo Centro Norte
adquiera la capacidad operativa, administrativa y juridica necesaria para lograr
su completa independencia y autonomia. Dentro de esas actividades y a partir
de noviembre de 1997, el personal de ASA realiz6 un gran esfuerzo para
reestructurar proceso y areas, regularizar la relacion contractual con los
clientes con operaciones en los aeropuertos del Grupo Centro Norte, asi como
definir e integrar nuevas politicas, sistemas y procedimientos administrativos,
entre otras. Grupo Centro Norte comenzd a operar como una entidad juridica
independiente a partir del 1 de noviembre de 1998, aunque debe destacarse
que ASA continuo brindando diversos apoyos a Grupo Centro norte con base en
el Contrato de Prestacion de Servicios hasta la incorporacion del Socio

Estratégico en Septiembre de 2000.

El 17 de Mayo de 2000 ¢l Socic Estratégico llamado “Operadora Mexicana
de Aeropuertos” {OMA) entregd la oferta. El Socio Estratégico esta integrado por

las siguientes empresas, con su respectivo porcentaje de participacion:

P Constructora ICA S. A. de C. V. e 49%
» Aeropuertos de Paris (ADP}............ 2%
Y £ [ G B 49%
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El 30 de mayo de 2000 se realizd la apertura de ofertas resultando como
ganador OMA, por lo cual el 14 de junio de 2000 se hizo el pago del 25%, y €l
13 de septiembre de ese mismo afio el pago del 75% restante. A partir del 19 de
Septiembre de 2000 OMA empezé a operar de manera oficial al Grupo

Aeroportuario Centro Norte.

Con el objeto de permitir la operaciéon independiente a las
Concesionarias, la SCT otorgé a las Sociedades Concesionarias un Titulo de
Concesidén en los términos de la Ley respecto a cada aeropuerto dentro del
Grupo Centro Norte. En adicion a los titulos de concesion, la Secretaria las
capitalizd con los activos necesarios para la operacion de los aeropuertos,
basicamente bienes muebles provenientes de ASA y capital de trabajo.
Asimismo, ASA les transfirié el personal mas indicado para su operacidn y
administracion. Finalmente, a partir del 11 de octubre de 1999, €l personal del
corporativo se transfirié a la ciudad de Monterrey, a fin de ubicar a la gerencia

del grupo mas cerca de los aeropuertos.

Hasta antes de la enajenacion de la Participacion Accionaria de la
Sociedad controladora al Socio Estratégico, las sociedades continuaron con el
caracter de entidades de participacién estatal mayoritaria, con todos los
controles administrativos que esto implica. A partir del momento de
incorporacion del socio Estratégico, el Gobierno Federal transfirié las acciones
representativas del 85% del capital social de la Sociedad controladora en favor
de un fideicomiso que al efecto formara Nafin para su posterior colocacién en
los mercados de valores nacionales ¢ internacionales. Con <¢llo, la Sociedad
Controladora y sus subsidiarias dejaran de estar sujetas a la normatividad
aplicable a las entidades paraestatales. Consecuentemente, las sociedades del
Grupo Centro Norte perderan el caracter de empresas paraestatales y gozaran

de flexibilidad en la toma de decisiones y una completa autonomia de gestion.
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Corporativamente, ¢l

Grupo Aeroportuario

Del Centro Norte

Grupo Centro Norte esta

Servicios Aeroportuarios
Del Centro Norte

integrado por 13

sociedades mercantiles mexicanas constituidas por el Gobierno Federal:

| | ) |
Aeropuerto de Aeropuerto de Aeropuerto de Aeropuerto de Aeropuerto de
Acapulco Cludad Juérez Culiacan Chihuahua Durango
Aegropuerto de Aeropuerto de Aeropuerto de Aeropuerto de
Mazatlan Monterrey Reynosa San Luis Potosi
Aeropuerto de Aeropuerto de Aeropuerto de Aercpuerto de
Tampico Torredn Zacatecas Zihuatanejo

Las razones sociales de las empresas y sus funciones dentro de la

estructura corporativa Sor:

Aeropucrte de Acapulco
Aeropuerto de Ciudad Judrez
Aeropuerto de Cuhacan
Aeropuerio de Chithuahua
Aeropuerio de Durango
Aeropuertio de Mazatlan
Aeropuerio de Manteriey
Aeropuerio de Reynosa
Aeropuerto de San Luis Potosi
Aeropuerte de Tampicn
Aercpuerto de Torreon
Aercpuerto de Zacalecas

Aeropuerte de Zihuatanejo

Sociedades Controladoras del
aeropuerto correspendiente, todas
constituidas como sociedades
anfnimas de capital vanable

(S.A.de C.V)

Servicios Aeroportuarios del
Centro Norte 8.A. de C.V.

Sociedad prestadora de servicios
corporativos a las Sociedades

Concesionanas.

Grupo Aeroportuario del
Centro Norte, S.A. de C. V.

Socicdad tenedora del 100%
{menos una accion) de lag
Accicnes representativas del
Capital social de cada Sociedad
Cuancesionana del Grupo Centro
Norte y de la Sociedad de

Servicios.
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A partir del 1 de noviembre de 1998, los aeropuertos asignados al Grupo
Aeroportuario del Centro Norte iniciaron operaciones independientes,

realizando, entre otras, las siguientes actividades:

i/ Cuentan con su propia operacion y equipo administrativo.

ij} Llevan su propia contabilidad.

Sin embargo, seguiran estando sujetos a las reglas y controles que se
aplican a las entidades de participacidén estatal mayoritaria. Una vez que las
acciones de la Sociedad Controladora del Grupo Centro Norte cambiaran su
calidad de entidades paraestatales y empezarin a operar como empresas

completamente privadas.

Las sociedades Concesionarias del Grupo Centro Norte estan facultadas
para prestar, por si o por conductoe dec terceros, todos los servicios
aeroportuarios, complementarios y comerciales que serfialan la Ley y el

Reglamento.

Los servicios de seguridad son prestados por terceros subcontratados por
las Sociedades Concesionarias, quienes trabajan en coordinacién con las
diferentes autoridades o dependencias publicas encargadas de la seguridad

dentro y fuera del recinto aeroportuario.

En 1999, los aeropuertos del Grupo Centro Norte atendieron a 9.6
millones de pasajeros, lo cual represento el 16.4% del total de pasajeros que se
atendieron en toda la Red Aeroportuaria. Durante los ultimos 10 anos (1989 a
1999}, el Grupe Centro Norte ha tenido una Tasa Media Anual de Crecimiento

(TMAC] de 4.9% en ntuimero de pasajeros y de 3.8% en numero de operaciones.
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Para el mismo periodo, los aeropuertos de ASA en su conjunto registraron una

TMAC de 6.7% en ¢l volumen de pasajeros y 3.8% en el niumero de operaciones.

{enmiles) = - 1991 1982 ° 1933 1994 - 1995
Pasajeros:
Nacionales 4273 4767 5312 6,068 6361 7386 6032 5892 6287 6926 7543
Internacionales 1849 1,573 1,438 1,306 1,321 1505 1423 1,633 1,820 1,838 2032
8,107
Operaciones:
Nacionales 199 209 243 261 284 303 287 280 285 289 295

Internacionales

2,779,738
‘s.690671
8,001, 604 ke

7412537

6'223".*.'{0 -~ . Za?{ T r s,su—- 4 . ‘i;l‘"‘u-q v«i
5,334,403 P R sl Ry F ! TN SIS e e
N ; L 1 Zoin taml K ..-.IMM-»-. --".-..'

% de evolucion -

4,445,336
3.556.268
2,667,201 B
1,778,134 [

989,067 & _ w3
1988 1989 1990 ' 1991 1992 1993 1994 1995 1996

o
o
.‘a-
K
L4
13

a.
o
<
o
b=
=
2
=

"N-

De 1998 a 1999 el trafico en los aeropuertos del Grupo Centro Norte
crecid un 9.3% en términos de pasajeros, 1.2 puntos porcentuales mas del

crecimiento de toda la red aeroportuaria en 1999,
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El volumen de trafico varia substancialmente entre los aeropuertos
debido principalmente a la infraestructura o zona a la cual dan servicio. De la
misma manera los aeropuertos presentan cierta estacionalidad en los
volumenes debido principalmente a los flujos turisticos, los cuales se
incrementan en las temporadas vacacionales. No obstante, debe destacarse que
la estacionalidad es significativamente menor que en ofros grupos
aeroportuarios debido a la baja estacionalidad que presenta el aeropuerto de
Monterrey y otros que atienden ciudades medias.

lNEORMAClON_OPERAINA_DE_GRUBO_CENIRD_NDRIE_‘lﬂSQ

AEROPUERTO .-ES_TADO- PASAJEROS ;PARTICIRACION

ik . ’ . DELTOTAL °
Monterrey Nuevo Ledn 3,494 3 36.5%
Acapuico Guerrerg 1,130.3 11.8%
Mazatléan Sinaloa 858.7 9.0%
Zihuatanejo Guerrero 715.3 7.5%
Culiacan Sinaloa 639.3 67%
Ciudad Juarez Chihuahua §52.2 5.8%
Chihuahua Chihuahua 538.8 56%
Torreén Coahuila 3746 3.9%
Tampico Tamaulipas 367 .4 3.8%
Zacatecas Zacatecas 323.0 3.4%
Durango Curango 2419 2.5%
San Luis Potosi San Luis Potosi 192.0 2.0%
Reynosa Tamaulipas 147.5 1.5%
Total 65753 100.0%
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Antecedentes.

Desde 1997, ASA en convenio con la Secretaria del Medio Ambiente,
Recursos Naturales y Pesca a través de la Procuraduria Federal de Proteccion al
Ambiente (PROFEPA), llevd a cabo auditorias ambientales en todos los
acropuertos de la Red Aeroportuaria. La auditoria comprendio el analisis
integral de las actividades que desarrolla cada aeropuerto y su infraestructura,
a efecto de revisar tanto el cumplimiento de las disposiciones legales y
reglamentarias de la materia, riesgo y seguridad industrial e higiene, asi como
aspectos no normados que pueden ser relevantes para la seguridad de las

instalaciones, sus trabajadores y empleados y el entorno que les rodea.

Para valorar las condiciones que prevalecen en las instalaciones, se
practicaron pruebas, monitoreos y muestreos. Se realizaron recorridos por las
instalaciones de los aeropuertos, con objeto de observar y valorar, entre otros,
los protocolos operativos, verificar la aplicacion del mantenimiento preventivo y
correctivo, almacenamiento de residuos peligrosos, la capacidad de respuesta

para casos de contingencias, en los tres niveles:

-  Mitigacion
- Control

- Restauracién

Asi como el equipamiento y los procedimientos para la atencién de
emergencias. A partir de los resultados de los estudios ambientales se ha
concluido que la remediacién de sueclos, subsuelos y mantos freaticos
contaminados por operaciones de ASA hasta el momento del inicio de
operaciones independientes de las Sociedades Concesionarias correra por

cuenta del Gobierno Federal.
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Situacion Actual.

2. Situacion Actual.

AEROPUERTO DE MONTERREY.

2.1 Descripcion Del Aeropuerto

El aeropuerto tiene un caracter metropolitano y sirve fundamentalmente
a la zona metropolitana de Monterrey y a sus 8 municipios conurbados. El
aeropuerto sc ubica a 21 kilémetros al nor-noreste de la ciudad siendo su via
de acceso la autopista Miguel Aleman. Cerca de la ciudad de Monterrey, se
encuentra el Aeropuerto del Norte, el cual da servicio a aeronaves de aviacion
general. Recientemente el Aeropuerto del Norte ha iniciado tramites para

establecer un negocio de transporte de carga.

30



Situacion Actual.

Fl aeropuerto tuvo ingresos proforma por $191.5 millones y $255.7
millones de pesos (excluyendo ingresos por suministros de combustibles) en
1997 y 1998, respectivamente. A su vez ¢l acropuerto tuvo una utilidad de
operacién proforma antes de depreciacién y amortizacion de $ 123.7 millones y
$183.0 millones de pesos en los periodos antes indicados, respectivamente.
Durante los primeros 9 meses de 1999, el aeropuerto tuvo ingresos por $230.6
millones y una utilidad proforma antes de depreciacion y amortizacion de

$144 .4 millones de pesos.

Pasajeras Grupo Cantra Norta Mezcla de Pasajeros - 1999
OPax Nacionales
URESTO GRUPD CENTRO {(75%)
NDRTE {94%)
Mpax Internacionales
(19%)

| WMONTERREY (0%}

UPax Charter (6%)

Evolucion de Trafico Aéreo 1989 - 1999

 OOPASAJEROS

‘4,000,000
3,500,000 B
3,000,000 — [ ] o
2,500,000 '
2,000,000

1,500,000
1,000,000 '
500,000

1989 1990 1981 1992 1993 15894 1995 1586 1997 1998 1989
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Situacion Actual.

Monterrey y su aeropuerto se han destacado por:

= Monterrey es la tercera ciudad mas grande de México, ademas de ser la
capital del estado de Nucvo Leén, mismo que tiene una poblacién de
aproximadamente 3.6 millones de habitantes. El estado es a su vez el
noveno mas poblado del pais, después del Estado de México, Distrito
Federal, Veracruz, Guadalajara, Puebla, Guanajuato, Michoacan y

Chiapas.

= El estado ocupa el tercer lugar en el sector manufacturero del pais
después del Distrito Federal y el Estado de México, y el cuarto en el

sector comercio a nivel nacional.

= Monterrey es uno de los centros industriales mas grandes del pais,
pues en él se localizan muchas de las grandes cmpresas de México,
como: Alfa, Cemex, Vitro, Imsa, Femsa, Cydsa, Maseca, Villacero,
Copamex, La Moderna, Alestra, Savia, Banorte, Axa y Metalsa, entre

otras.

= La revista estadounidense “Fortune”, publicé en diciembre de 1999,
gue la cinudad de Monterrey es la mejor opcidn entre las ciudades en
América Latina para establecer un negocio, esto debido a su estratégica

ubicacion, calificada mano de obra e infraestructura.

= En términos de trafico, Monterrey es el aeropuerto mas importante del
Grupo Centro Norte y el quinto a nivel nacional, con 3.5 millones de
pasajeros atendidos durante 1999 y representando el 36.5% del trafico

total del grupo.
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Situacién Actual.

= El aeropuerto ha tenido una TMAC de pasajeros del 10.3% durante los
ultimos 10 afnos. Las proyeccciones del trafico aéreo serialan que en un
futuro el numero de pasajeros se incrementarad a una TMAC del 4.8%

durante los proximos 15 afios.

= Por lo que se refiere a carga, ésta se ha incrementado de 9.5 mil
toneladas de 1990 a 24.0 mil toneladas en 1998, convirtiéndose en un

centro importante de distribucién regional.

= La utilidad de operacion antes de depreciaciéon y amortizaciéon se ha
incrementado en 84.4% al pasar de $99.3 millones en 1995 a $183.0

millones de pesos en 1998.

= El acropuerto no presenta frecuentemente problemas climatologicos

que ocasionen €l cierre temporal de operaciones.

= En 1999 se presupuestaron inversiones por $46.9 millones de pesos
relacionadas principalmente con la ampliacién y remodelacion del
edificio terminal, ampliacién de plataformas y rodajes, reconstruccion
de abordadores mecanicos y adecuacion en la planta de tratamiento de

aguas residuales.

Informacion General

Estado: Nuevo Ledn

Poblacion: 3,550,114 Habitantes

Principales Monterrey, Garza Garcia, Apodaca, San Nicoldas de los
Ciudades: Garza, Santa Catarina, Santiago y Linares.

Capital del Estado: | Monterrey
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Situacién Actual.

Aeropuerto De Monterrey

[ Codigo IATA MTY
Codigo ASA MTY
Codigo OACI MMMY
Clasificacion Internacional
Categoria DGAC Sexta
 Tipo Metropolitano
ﬂmperatura Promedio 33.0°C
Latitud Norte 25746’
Longitud Qeste 100°06’
Altitud (M.S.N.M.) 387

2.2 Estadisticas de Trafico

El aeropuerto es el que muestra mayor trafico de los del! Grupo Centro
Norte. En los ultimos 10 afos la tendencia ha ido en aumento, triplicandose el
numero, tanto en numeros de pasajeros, operaciones, asi como en cuanto a

manejo de carga.

Trafico Histérica del Aeropuerta
. 1337 1988 1339 1590 1899 1992 1991 - 1594 1985 1996 1997 1538 199%
Pax Naoones G5 0a9 Bo5445 1011023 121143 1,409.001 112,308 1558240 2075648 171031 1,891,360 21T 897 2452410 26197120
Py e MIGORT IS 212784 2527 24540 38 550 154205 254571 228490 542 173,659 488,413 £14.514 508 417 680 223
Pax Chtner ) 4,795 47 2 25148 £20083 243384 220 352 183,181 188 904 133.857 150894 214,335
Gper. Nacionaes 13 408 [ ¥ 11,500 15,885 25,000 20,550 2,505 50,712 53,072 51,330 LY AT &4.058 iyt
Oper. [memacionakes 4472 3,480 517 8607 T507 B 846 220 13841 11,50 14 480 12408 11933 14,553
Oper. Chmet M ™ 51 ELL 1,304 797 2158 8,547 5,960 Tz 7,581 0755 8,039
Oper my Gral 7442 8550 7958 9412 10,242 5593 5424 e 3,207 3081 2207 3253 3205
Total Pasajeros 1158519 10ASSM 1308210 1548272 L7RO0N4 1660840 2130103 2743040 2204300 2544077 202008 3189725 T4p2M4
Total Qparaciomes 25347 22417 24,082 323 44,281 47.365 56.368 JABEE 74T 70.004 (L] 25,0 BO014

r— .

£ listi e Care ol A ¢
1986 1987 1588 1989 199D 1991 1952 1983 1844 1995 1996 1997 - 1898 .

Toneladas 6992 7139 5962 6204 9542 12512 10492 10129 11763 14046 14343 20203 24 064
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Situacién Actual.

La suma de pasajeros de salida mas llegada {PAX) ¢s muy importante en
las estadisticas de trafico en los aeropuertos, asi como también las de
operaciones, que son las estadisticas referidas a los aterrizajes mas despegues
de las aeronaves. A continuacion se presenta la Distribucion de Pasajeros por
Hora y la Distribucién de Operaciones Por Hora, en un Promedio Anual de

1998, asi como una Estadistica Mensual de Pasajeros desde 1996 hasta 1999,

go0 Dsitribucién de Pasajeros por Hora - Promedio Anual 1998.
800 809.3
© 700 . - .
[~} _ g & -
I 600 - B . 3 3
2 500 - ] ‘A
8 400 - < -
@ S B HE S A B E M E
'g 300 - l B
& 200 . ;
100 ; AR L AR R R ERER B
0 B 1 '1- 4 . 1 1- 4 - :1’3.' ° L ¢ - oAb t - d | E :1.
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24
Hora

En esta tabla podemos observar que a las 9:00 hrs. es la hora mas
congestionada, con 809.3 pasajeros promedio, mientras que las 2:00 y las 4:00

hrs. comparten la hora menos congestionada con 11.4 pasajeros promedio.

35




Situacién Actual.
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Distribucién de Operaciones por Hora - Promedio Anual 1998.

16.93
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1 2 3 4 5 6 7 8 & 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24
Hora

Aqui podemos observar a las 13:00 hrs. es la hora mas congestionada

con 16.93 operaciones promedio, mientras que las 2:00 hrs. es la hora menos

congestionada con (.24 operaciones promedio.

Pasajleros . e .
n | P
400,000 Estadistica Mensual de Pasajeros
350,000 - / T
300.000 / —
) ' N - Y o —— ""’ "?/; 1
et \/ TS VI
250 '000 ' - / - - - J ‘%/\.-_A.
200,000 . . . - . . .
. 150,000 v
100,000 - + PASAJEROS 96 '
—=-- PASAJEROS 97 |
50,000 - ‘e =—=PASAJEROS 5B |,

- PASAJEROS 99

MesesE F M A M J J A S o N D

Con estos datos podemos observar que a lo large de estos cuatro afos, en

los meses de Julio y Agosto muestran un elevado aumento de pasajeros,

mientras que en los primeros meses del ano, Enero y Febrero es donde se
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Situacion Actual.

muestran menores pasajeros en el afio. Asi también pedemos observar que ario

con ano el nimero de pasajeros ha 1do en aumento.

2.3 Infraestructura Actual

El aeropuerto tiene una area aproximada de 820 Hectareas. A

continuacién se presenta un plano ilustrativo del aeropuerto:

'PLANO GENERAL

MONTERREY, N.L. (MTY}

Dentro de su infraestructura aeroportuaria concesionada con la que
cuenta el aeropuerto incluye 2 pistas, un edificio terminal comercial, un edificio
de aviacién general, subestaciones eléctricas, plantas de emergencia, equipos
de revision de pasajeros y su equipaje, equipo de ayudas visuales, asi como del

cuerpo de rescate y extincion de incendios:
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Cantidad Denominacion Dimensiones

Campo Aéreo
Pistas 2 11-29 3000x45m
16-34 1,800x 30 m
Rodajes 4 Alfa 180 x23 m
Bravo 3200x23m
Coca 180x23m
Delta 340x23m
FPlataformas
Aviacibn comercial 1 104,760 m2
Aviacién general 1 9100 m2
Edificio t inal il
Superficie tolal 24 420 m2
Superficie planta baia 16,840 m2
Superficie planta alta 7,580 m2
Estacionamiento vehiculos 25,500 m2
Superficie total No Dispeonibie
Base C.R.E.|. (drea de oficinas) 36 m2

C.R.E.L. Cuerpo de Rescate de Extincion de Incendios

Plantas de Emergencia
Ayudas Visuales 500
Edificic Terminal 375
Servicios Generales 156
Zona de Combustible 250
Abordadores Criente 156
Abordadores Poniente 150
Apoyo Movit 45

Sut . Eléctri
Ayudas Visuales 400
Sevicios Generales 500
Edificio Terminal 1,000
Zona de Combustible 300
Edificio Satélite 2,000
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Situacion Actual.

Sistema paras Instalaciones
Luces de Borde de Pista C1y C2 11-289 L-862 94
Luces de Borde de Rodaje ABCD L-822 136
Luces de Aproximacion C1y C2 CAB-29 L-982 174
Luces de Destello CAB-29 £-849 15
Sisterna PAPI 11-29 L-880 16
Cono de Viento 11-289y 16 L-807 15
Faro Giratorio TWR L-802 1
Seftalamiento Vertical lluminade  11-28y 02-20 L-858 29
Punto de Espera en Rodaje ByC L-804 2
Umbrales y Extremo de Pista 11-29 1-838 8
Barra de Ala CAB-29 L-982 10

AEROPUERTO DE ACAPULCO.

2.1 Descripcion Del Aeropuerto
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Situacion Actual.

El aeropuerto sirve fundamentalmente a la zona turistica de Acapulco,
Guerrero y a sus cinco municipios conurbados. Su area geografica de influencia
abarca hasta Chilpancingo, capital del estado de Guerrero, que se ubica a 130
kilometros de Acapulco. El aeropuerto se ubica 15 kilémetros al Sureste de la

ciudad de Acapulco siendo su via de acceso ¢l Boulevard de las Naciones.

El aeropuerto tuvo ingresos proforma por $78.1 millones y $79.6 millones
de pesos (excluyendo ingresos por suministro de combustibles) en 1997 y 1998,
respectivamente. A su vez el aeropuerto tuvo una utilidad de operacién
proforma antes de depreciacién y amortizacion de $18.6 millones y $17.9
millones de pesos en los periodos antes indicados, respectivamente. Durante
los primeros 9 meses de 1999, el aeropuerto tuvo ingresos por $81.1 millones y
una utilidad proforma antes de depreciacion y amortizacién de $36.9 millones

de pesos.

Pasajerns Grupo Centro Norta 1999 R o Mezela de Pasajeros - 1999

ORESTO GRUPQ [ Pax Nacionales { 56°%)
CENTRO NORTE (38%)
W Pax nternacionales (21%)

W ACAPLLEO (12%)

[ Pax Charter {23%,)
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Evolucién de Trafico Aéreo 1889 -1899
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Acapulco y su aeropuerto se han destacado por:

= Acapulco es uno de los destinos turisticos de playa mas importantes a
nivel nacional y el principal puerto turistico del c¢stado de Guerrero. Es
un destino turistico consolidado que recibe visitantes nacionales y
extranjeros. En 1998 el numero de visitantes fue superior a los 5.4

millones de turistas.

= La crudad de Acapulco se encuentra ubicada en la costa del Pacifico,
347 kildmetros al sur de la Ciudad de México. Tiene una poblacion

aproximadamente de 1.5 millones de habitantes.

=>Acapulco cuenta con una infraestructura de mas de 200 hoteles y un

total de 18,000 habitaciones.

= Acapulco es sede de una variedad de eventos de nivel internacional, los

cuales e dan amplia promocién a la ciudad.
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= El aeropuerto no presenta frecuentemente problemas climatoldgicos

que ocasionen el cierre temporal de operaciones. El chma en la region

es calido tropical durante todo el afio con esporadicas lluvias entre los

meses de julic a octubre.

= En términos de trafico, el acropuerto de Acapulco ocupa ¢l segundo

tugar del Grupo Centro Norte y el octavo a nivel nacional, con 1.1

millones de pasajeros atendidos durante 1999 y representando el

11.8% del trafico total del grupo. En cuanto a aviacidén general, cl

aeropuerto ocupa el segundo lugar vy reporta 10.3% de las operaciones

totales del Grupo.

=> Las proyecciones estiman que el trafico aéreo futuro de pasajeros se

incrementara a una TMAC del 2.4% durante los proximos 15 anos.

= En 1999 se presupuestaron inversiones por $9.9 millones de pesos

relacionadas principalmente con la rehabilitacion y remodelacién del

aeropuerto, reconstruccion de abordadores mecanicos y seftalamiento

vertical iluminado.

Informacion General

Estado:

Guerrero

Poblacién:

2,916,567 Habitantes

Principales Ciudades:

Acapulco, Chilpancingo, Iguala e Ixtaipa Zihuatanejo.

Capital del Estado:

Chilpancingo.
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Aeropuerto Be Acapulco

Cédigo IATA ACA
Cédigo ASA ACA o
Cédigo OACI MMAA B
| Clasificacién Internacional
Categoria DGAC Sexta
Tipo Turistico
Temperatura Promedio 32.5°C
Latitud Norte 16°45°
Longitud Oeste 99°46’
Altitud (M.S.N.M .} 5

2.2 Estadisticas de Trifico

El aeropuerto es el segundo de mayor trafico de los del Grupo Centro

Norte, en los altimos tres afios disminuyd ¢l namero de pasajeros, esto debido

a la construccién de la carretera México - Acapulco.

1987 1988 1482 1540 1391 1992 1693 1494 1995 1996 1937 1998 1999

Pax Nocionaes 522,348 T35 30 ¥58.372 B3t.802 w258 1,032 872 I 255 1,340 845 383,182 111,754 7oA, ez 50 451 30,142
Poy irtemacionakes 58841F 504427 515850 431,599 wH.082 1393 FeaAl 269,513 Hiem 400, 069 3G 0z 2T TH A
Pax Chdror 10308 280847 5724 52126 1BB8Ot 135221 130483 198,363 67130 #3318 160,527 198378 205497 _
Oper Naponaks 14418 13,635 13,886 15658 18,043 18,575 17449 19722 Y7022 15,243 13542 12744 12,837
Oper infermocioniies 5807 514 541D 113 4351 435 3,004 2925 1345 1250 2050 1,851 2132
Oper Chuter 1,403 £.308 1,56t +B4Z it 758 1] 1.7 3. -] 1.35% 1A 1,842 £ D57
Oper_ Ay Gk 9.53% 12643 15.29% $1.78% 12832 15 181 14,330 8,540 1.097 2,515 2624 8152 8424
ToAs! Pasaperad 1431070 1.802 584 1,549,255 1515527 1.482.581 1520485 1,337,783 1,585,531 1. 18004 1,163,052 1180299 oG 11T 1,130,320
Torst Operaciones 314678 2898 36,432 31623 .07t A7.248 32 492 32.443 28484 28,334 26,500 74 655 25,350

A continuacion se presenta la Distribucion de Pasajeros por Hora y la

Distribucion de Operaciones Por Hora, en un Promedio Anual de 1998, asi

como una Estadistica Mensual de Pasajeros desde 1996 hasta 1999,
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250 Distribucién de Pasajeros por Hora - Promedio Anual 1998

400 - 385.3

10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24
Hora

Pasajoros por hora
— — () %] ("] Ll
£ 8 8 8 8 g
— - * - - -
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En esta tabla podemos observar que a las 15:00 hrs. es la hora mas

gl.l._f',
4

1 3 5

congestionada con 385.8 pasajeros promedib, mientras que las 4:00 hrs. es la

hora menos congestionada con 2.4 pasajeros promedio.

Distribucion de Operaciones por Hora - Promedio Anual 1998

f
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Aqui podemos observar a las 13:00 hrs. es la hora mas congestionada
con 5.13 operaciones promedio, mientras que las 5:00 hrs. es la hora menos

congestionada con 0.12 operaciones promedio.

Pasjeros
160,000 -
160,000 I
146,000 +
120000 1

100,000 -

60,000 -
40,000 +

0000 -

Mesos E F M A M J J A S o) N D

En esta tabla podemos observar que a lo large de estos cuatro anos, de
1996 a 1998 el nimero de pasajeros disminuyd, aumentando un poco en 1999,
En el meses de Mayo muestra el mayor numero de pasajeros, mientras que en

el mes de Septiembre es donde se muestran menores pasajeros en el ano.
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2.3 Infraestructura Actual

El aeropuerto tiene una area aproximada de 448.7 Hectareas. A

continuacién se presenta un plano ilustrativo del aeropuerto:

PLANO GENERAL
ACAPULCO (ACA)

PETA 1020 DE S XA aes. TS,

Dentro de su infraestructura aeroportuaria concesionada con la que
cuenta el aeropuerto incluye 2 pistas, un edificio terminal comercial, un edificio
de aviacién general, subestaciones eléctricas, plantas de emergencia, equipos
de revision de pasajeros y su equipaje, equipo de ayudas visuales, asi como del

cucrpo de rescate y extineion de incendios:
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al _

 Cantidad Denominacién Dimensiones

Campo Aéreo
Pistas 2 10-28 3,000 x45m
06-24 1,700 x 35 m
Rodajes 6 Alfa 2330x23m
Bravo 180x23m
Coca 550x23m
Delta 420x23m
Eco 250x23m
Fox 700x23m
Piataformas
Aviacién comercial 1 116,300 m2
Aviacion general 1 40,000 m2
Superficie total 19,560 m2
Superficie planta baja 10,580 m2
Superficie planta alta 7,460 m2
Estacionamiento vehiculos 12,925 m2
Edifici iacid [
Superficie total 1,570 m2
Base C.R.E.|. (4rea de oficinas) 580 m2

C.R.E.I. Cuerpo de Rescate de Extincion de Incendios

Piantas de Emergencia
Area de Servicio _Capacidad (KW
Ayudas Visuales 300 Area de Servicio  Capacidad (KVA

Edificio Terminal 300 Ayudas Visuales 2,300
Servicios Generales 300 Edificio Terminal 1,100
Zona de Combustible 250 Zona de Combustible 750
Aviacion General 113 Aviacion General 300
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Sisterna - Designacion "~ ~ Tipo de Unidad L.dmparas Instalaciones
Luces de Borde de Pista C1y C2 10-28 L-819 236
Luces de Borde de Pista 06-24 L-819 85
Luces de Borde de Rodaje ABCDEF L-822 255
Luces de Aproximacion C1y C2 10-28 L-982 178
Luces de Destello CAB-28 L-849 14
Sisterna PAPI 10-28 F-26 8
Sistema PAPI 06-24 F-26 8
Cono de Viento 10-28 L-807 16
Faro Giratorio ™ T-20 SP 1
Sefalamiento Vertical 06-28, 06-24, AB,C.D.EF L-804 31
Punto de Espera 10-28 L-809 3
Umbral 06-24 | -838 12
Umbral 10-28 L-838 24
Barra de Ala CAB-28 L-982 20

AEROPUERTO DE MAZATLAN.

2.1 Descripcion Del Aeropuerto

El aeropuerto sirve fundamentalmente a la zona turistica de Mazatlan,

Sinaloa y a sus pequerias zonas aledarnias. El aeropucrto se ubica a 18
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kilometros de la ciudad de Mazatlan siendo su via de acceso la carretera federal

15 Guadalajara - Nogales.

El aeropuerto tuvo ingresos proforma por $62.2 millones y $67.7 millones
de pesos (excluyendo ingresos por suministro de combustibles) en 1997 y 1998,
respectivamente. A su vez el aeropuerto tuve una utilidad de operaciéon
proforma antes de depreciacién y amortizacion de $31.6 millones y $35.5
millones de pesos en los periodos antes indicados, respectivamente. Durante
los primeros 9 meses de 1999, el aeropuerto tuve ingresos por $56.3 millones y
una utilidad proforma antes de depreciacién y amortizacion de $28.0 millones

de pesos.

Pasajeros Grupo Centre Norte 1999 Wezcla de Pasajeros - 1999

DRESTO GRUPG CENTRO | OPax Naciorales {55%)
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Mazatlan y su aeropuerto se han destacado por:

= Mazatlan es la segunda ciudad mas importante del estado de Sinaloa,
después de Culiacan, y cuenta con una pobiacion de aproximadamente
315,000 habitantes. En 1998 recibiéo 1.1 millones de turistas de los

cuales el 36% fueron internacionales.

= El sector agropecuario del estado ocupa el tercer lugar a nivel nacional,
después del estado de Jalisco y Veracruz. En la region se producen

citricos, mango, coco y aguacates entre otros.

= El municipio de Mazatlan destaca por su produccién pesquera de
camardén y cspecies de escama como la sardina y el atin para €l
mercado nacional y de exportacion. Asimismo, el sector ganadero

también tiene presencia con establos lecheros y de engorda.

= El aeropuerto no ha suspendido ninglin dia completo sus operaciones
a causa del mal tiempo, y solamente ha presentado interrupciones

temporales durante el invierno.

—>En términos de ftrafico, Mazatldn es el tercer aeropuertc mas
importante del Grupo Centro Norte y el décimo a nivel nacional, con
858,660 pasajeros atendidos durantec 1999 y representando el 9.0% del
trafico total del grupo.

= El aeropuerto ha tenido una TMAC de pasajeros del 0.8% durante los
ultimos 10 anoes, aunque debe destacarse que en los iltimos 4 anos la
TMAC alcanzé 7.1%. Las proyecciones estiman que el trafico aéreo
futuro de pasajeros se incrementara a una TMAC del 4.5% durante los

préximos 15 anos.

50




Situacion Actual.

= La utilidad de operacién antes de depreciacién y amortizacidén se ha
incrementado en 43.1% al pasar de $24.8 millones en 1995 a $35.5

millones de pesos en 1998.

= En 1999 se presupuestaron inversiones por $15.6 millones de pesos
relacionados principalmente con la ampliacion y remodelacién del
edificio terminal, la reconstruccién de abordadores mecanico, la

subestacion eléctrica de ayudas visuales, asi como otras inversiones

Menores.
Informacién General
Estado: Sinaloa
Poblacion: 2,425,675 Habitantes
Principales Ciudades: Culiacan, Los Mochis, Mazatlan y Guasave.
Capital del Estado: Culiacan
Aeropuerto De Mazatlan
Codigo IATA MZT
Codigo ASA MZT
Codigo OACI MMMZ
Clastficacién B Internacional
Categoria DGAC Sexta
Tipo Turistico
Temperatura Promedio 30.0°C
Latitud Norte 23°09’
Longitud Oeste 106°15’
Altitud (M.S.N.M,) 10 T
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2.2 Estadisticas de Trafico

El aeropuerto es el tercero de mayor trafico de los del Grupo Centro
Norte, En los 1ltimos 10 anos la tendencia ha ido en aumento, tanto en

numeros de pasajeros, operaciones, asi como en cuanto a manejo de carga.

Trafica Histérico del A

1987 1988 1889 1890 154914 £992 199 1994 - 1995 1996 1997 1938 1933
Fax Nyocnales 443 218 50 503 400,001 457 895 4U4, 130 a1 33,670 403 223 8,180 MEB.202 403 587 439 603 Ll -]
Pax Irtermacicnoles 3004 J11.958 283087 300,272 309,220 Fi Al 172,183 186,182 187,347 203,247 220,503 184, 583 188,304
Pax Chanter B4.813 90,107 11512 8483 5,220 230 138,054 109,165 145,345 165,401 202,002 201,807 107010
Opey Waxionci:s 10461 .0 10,720 11,848 13,504 18,707 4030 IN-1e ] 15830 13439 14,203 13,088 12n?
Qe Inlemocionsny oL 4,533 5,497 5,340 5 044 5,040 5,00 2,505 2.515 2.5 2810 237 2244
Opes. Chaner 1+ M 1528 1155 520 H 4542 2,203 2.4 2,349 2. 204 1,568
Dper._Av. G, 8737 8.001 7.605 b1y 5008 8507 B 404 T 484 4704 5 000 5,777 5.602 4724
Tetal Passjeros [BREL] 1580 795,405 G4 B34 £50,110 054,702 &5 400 472,600 531,602 ™ 018 832 263 02R, 058 LLLY. .
Todz) Operaciones 24 444 24200 25 17 HLEED 23,782 .38 hHe 2?‘13_0 gﬂ? 20447 24,033 24,108 21274

T {9898 1957 4988 1985 1990 1991 1692 1893 9904 4§95 1998 1997 1998

eladas 3815 3186 3774 3667 3317 3127 474 4120 4260 2479 2796 2821 2884

A continuacion se presenta la Distribucion de Pasajeros por Hora y la
Distribucién de Operaciones Por Hora, en un Promedio Anual de 1998, asi

como una Estadistica Mensual de Pasajeros desde 1996 hasta 1999.

Distribucidon de Pasajeros por Hora - Promedio Anual 1838

250.2

D--—_-_,—,I II | I I III

2 3 4 5 6 T 8 9|01112131415131?181920212223?4
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2t B8

Pasajeres por hora
g
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En esta tabla podemos observar que a las 16:00 hrs. es la hora mas
congestionada, con 350.2 pasajeros promedio, mientras que a las 5:00 hrs. es

la hora menos congestionada con 1.5 pasajeros promedio.

Distribucidén de Operaciones por Hora - Promedio Anuai 1998

856
0.14 I E !

[ Ema l : l { gil
p B o R H =8B . a4 B

12345678910?112131415.181?13192023222324
Hora
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[+ o T

Operaclones por hora

L]

1.

Aqui podemos observar a las 12:00 hrs. es la hora méas congestionada
con 6.56 operaciones promedio, mientras que a las 2:00 hrs. y las 8:00 hrs. son

las horas menos congestionadas con 0.14 operaciones promedio.

‘:ﬁ:&"ﬁ Estadistica Mensual de Pasajeros

100,000 1

axcea -

40.000
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Con estos datos podemos observar quc a lo largo de e¢stos cuatro anos, en
los meses de Marzo y Julic muestran un elevade aumento de pasajeros,
mientras que en los meses de Septiembre y Octubre es donde se muestran
menores pasajeros en el ano. Asi también podemos observar que después de

1997 el numero de pasajeros ha ido ¢cn aumcnto.

2.3 Infraestructura Actual

El aeropuerto tiene una area aproximada de 466.9 Hectareas. A

continuacion se presenta un plano ilustrativo del aeropuerto:

PLANO GENERAL
MAZATLAN, SIN. (JZT)

;
k!
]

|
il
§
i

Dentro de su infraestructura aeroportuaria concesionada con la que
cuenta el aeropuerto incluye una pista, un edificio terminal comercial, un

edificio de aviacion general, subestaciones eléctricas, plantas de emergencia,
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equipos de revisidon de pasajeros y su equipaje, equipo de ayudas visuales, asi

coma del cuerpo de rescate y extincion de incendios:

Cantidad Denominacion Dimensiones

Campo Aérea

Pistas 1 08-26 2700x45m
Rodajes 4 Alfa 410x23m
Bravo 210x23m
Coca 410x 23 m
Delta 210x23m
Plataformas
Aviacion comercial 1 68,100 m2
Aviacion general 4 27 800 m2
Superficie total 13,200 m2
Superficie planta baja 7,960 m2
Superficie planta alta 5,240 m2
Estacionamiento vehiculos 8,740 m2
Edificio aviacidén general
Superficie total No Disponible
Base C.R.E.|. {area de oficinas) 378 m2

C.R.E.I. Cuerpo de Rescate de Extincién de Incendios

Area de Servicio  ( ] (V! Subestaciones Eléctricas
Ayudas Visuales 235 Area de Servicio  Capacidad (KVA
Edificio Terminal 250 Ayudas Visuales 300
Zona de Combustible 200 Edificio Terminal 1,500
Planta Movil 115 Zona de Combustible 400
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Equino de Ayudas Visuales

Lamparas Instalaciones

Sistema

po de Unidad

Luces de Borde de Pista C1 08-26 L-862 42
Luces de Borde de Pista C2 08-26 L-862 42
Luces de Borde de Pista C1 08-26 L-850 5
Luces de Borde de Pista C2 08-26 L-850 5
Luces de Borde de Rodaje ABCyD L-861 144
Sistema PAPI 08-26 L-88D 16
Cono de Vienlo 26-08 L-807 10
Faro Giratorio TW L-802 1
Sefialamiento Vertical lluminado 08-26-ABCyD .-858 20
Punto de Espera en Rodaje ABCyD L-804 2
Umbrales y Extremo de Pista 08-26 £.-850 32
Umbrales ¥ Extremo de Pista 08-26 L-819 20

AEROPUERTO DE ZIHUATANEJO.

2.1 Descripcion Del Aeropuerto
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El acropuerto sirve fundamentalmente a la zona de Ixtapa, Zihuatanejo y
a sus poblaciones cercanas. El aeropuerto se ubica a 12 kilédmetros de la
ciudad de Zihuatanejo siendo su via de acceso la Carretera Federal 200 ruta del
Pacifico. Se cuenta también con el boulevard Aeropuerto — Ixtapa de cuatro

carriles y con el km 11 de la ruta Zihuatanejo — Acapulco de dos carriles,

El acropuerto tuvo ingresos proforma por $39.2 millones y $44.0 millones
de pesos (excluyendo ingresos por suministro de combustibles) en 1997 y 1998,
respectivamente. A su vez el aeropuerto tuvo una utilidad de operacion
proforma antes de depreciacion y amortizacion de $18.9 millones y $22.7
millones de pesos en los periodos antes indicados, respectivamente. Durante
los primeros 9 meses de 1999, el aeropuerto tuvo ingresos por $45.0 millones y
una utilidad proforma antes de depreciacion y amortizacion de $24.3 millones

de pesos.

__Pasajeros Grupo Centra Norte 1999 Mezcla de Pasajeros - 1999

DRESTO GRUPD CENTRO DOPax Naciorz'es (47%5)
NCRTE {93%)
B Pay Intemacicnales {14%)
W THUATANESD (7%)
. [P Charter (39%)
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Pooajeros

Evolucion de Trafico Aéreo 1989 -1999
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Zihuatanejo y su aeropuerto se han destacado por:

= Zihuatanejo es la cuarta ciudad mas importante del estado de Guerreo
y cucnta con una poblacién de aproximadamentc 65,000 habitantes. El

estado es a su vez el onceavo mas poblado del pais.

— La region de Ixtapa — Zihuatanejo es el segundo desarrolio turistico de
FONATUR en México y cuenta con una infraestructura hotelera
cercana a las 4,000 habitaciones en 46 hoteles. Asimismo, se¢ han
desarrollado dos campos de golf de 18 hoyos, el complejo Marina

Ixtapa y desarrollos turisticos de primer nivel como Punta Ixtapa.

= El aeropuerto de Zthuatanejo tiene un caréacter turistico dando servicio
principalmente a pasajeros nacionales. Sin embargo, en los Gltimos 3
anos los pasajeros internacionales se han incrementado en casi nueve
veces, esto debido a la infraestructura y a la promocién del destino

turistico.
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= Zthuatanejo cuenta con un muelle municipal al cual llegan cruceros
procedentes de Alaska, Canada y del oceste de los Estados Unidos.
Dichos cruceros estan interconectados con los puertos de Los Cabos,

Mazatlan, Puerto Vallarta, Manzanillo y Acapulco.

= El aeropuerto no ha suspendido ni un dia su operacién por completo
debido al mal tiempo. Unicamente se han realizado cierres esporadicos

en épocas de lluvias.

= En términos de trafico, Zihuatanejo es el cuarto aeropuerto mas
importante del Grupo Centro Norte y ¢l decimotercero a nivel nactonal,
con 715,260 pasajeros atendidos durante 1999 y representando el

7.5% del trafico total del grupo.

= E] aeropuerto ha tenido una TMAC de pasajeros del 2.3% durante los
ultimos 10 anos, aunque debe destacarse que en los ultimos 3 afnos la
TMAC alcanzd 3.6 %. Las proyecciones estiman que el trafico aéreo
futuro de pasajeros se incrementara a una TMAC del 4.5% durante los

proximos 15 afnos.

= La utilidad de operaciéon antes de depreciacién y amortizacién se ha
incrementado en 46.5% al pasar de $15.5 millones en 1995 a $22.7

millones de pesos cn 1998.

= En 1999 se presupuestaron inversiones por $39.7 millones de pesos
relacionadas principalmente con la ampliaciéon y remodelaciéon del

edificio terminal, entre otras inversiones menores.
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Informacion General

Estado: Guerrero.

Poblacion: 2,916,567 Habitantes.

Principales Ciudades: Acapulco, Chilpancingo, Iguala e [xtapa Zihuatanejo.

Capital del Estado: Chilpancingo.

Aeropuerto De Zihuataneijo

Cédigo IATA ZIH

Cdodigo ASA ZIH

Caodigo OACI MMZH
Clasificacion Internacional
Categoria DGAC Quinta

Tipo Turistico
Temperatura Promedio 31.0°C
Latitud Norte 17°36’
Longitud Oeste 101°28’
Altitud (M.S.N.M)) 6

2.2 Estadisticas de Trafico

El aeropuerto muestra un nivel promedio de trafico dentro del Grupo
Centro Norte. En los ultimos 10 arios la tendencia ha variado, tanto en

numeros de pasajeros, como €n operaciones.
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1987 1988 1849 1330 1991 1992 1993 1684 1995 1986 1887 1998 1989
Pax Naesannies 81,100 ITGAGT 65818 410299 4B2 680 520G 582 408 BAZ +4.007 437521 T M2 351,800 A2 850 37 658
Fax inernacionales 88504 124,048 111,849 &9,532 68,252 36,782 B2.BG2 hA5S 10,028 184 55,208 BR.500 A5
Fex Chirter 54,047 75,358 55,484 30,581 25587 27,041 750704 Jeyszz a7 733,070 255 450 243 573 278697
Oper Nasienzies ERL: 7o L&l #5539 & 682 T4 7.108 16,157 5,385 778 118 7,801 B.53%
Opct Intomacnaty 20 EO2 %25 802 428 A5 512 m 102 MG 48 1,974 1047
Oper Chirfer L] S48 453 2] Fox] E5H] [XE1E] 1013 LT 2250 75 2,162 2048
Oper v Gra & 193 7,964 A 4,550 4970 5,539 4659 3218 3T 3,735 3T EAT) 1088
Total Fasajeros 835038 570702 567241 530,354 554,519 585415 T4288 LR F) 20705 #2125 BEZ, 331 47,00 715208
Total Dpearacioney 38251 15,741 124623 12.10¢ 1281 4118 14,260 15559 13,000 14,180 13 435 34,400 4 100

A continuaciéon se presenta la Distribucién de Pasajeros por Hora y la

Distribucion de Operaciones Por Hora, en un Promedio Anual de 1998, asi

como una Estadistica Mensual de Pasajeros desde 1996 hasta 1999,
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Distribucién de Pasajeros por Hora - Fromedio Anual 1998
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En esta tabla podemos observar que a las 16:00 hrs. es la hora mas

congestionada, con 360.1 pasajeros promedio, mientras que a las 4:00 es la

hora menos congestionada con 0.7 pasajeros promedio.
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Disribucion de Operaciones por Hora - Promedio Anual 1998
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Aqui podemos cobservar a las 16:00 hrs. es la hora mas congestionada
con 5.01 operaciones promedio, mientras que las 5:00 hrs. es la hora menos

congestionada con 0.01 operaciones promedio.
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Con estos datos podemos observar que a lo largo de estos cuatro anos, en
los meses de Marzo y Abril muestran un clevado aumento de pasajeros,
mientras que en los meses de Septiembre y Octubre es donde se muestran
menores pasajeros e€n el ano. Asi también podemaos observar que ario con ano el

numero de pasajeros ha ido en aumento.

2.3 Infraestructura Actual

El aeropuerto tiene una area aproximada de 558.6 Hectareas. A

continuactén se presenta un plano ilustrativo del aeropuerto:

'PLANO GENERAL
ZIHUATANEJO, GRO. (ZIH)

Dentro de su infraestructura aeroportuaria concesionada con la que
cuenta €l aeropuerto incluye una pista, un edificio terminal comercial, un
edificio de aviacién general, subestaciones eléctricas, plantas de emergencia,
equipos de revision de pasajeros y su equipaje, equipo de ayudas visuales, asi

como del cuerpo de rescate y extincion de incendios:
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Infraestructura General

_Cantidad :Denominacién ' Dimensiones

Campo Aéreo
Pistas 1 11-29 2500 x60m
Rodajes 2 Alfa 470x 23 m
Bravo 470 x 23 m
Plataformas
Aviacion comercial 1 16,800 m2
Aviacion general 1 13,500 m2
Superficie total 8,087 m2
Superficie planta baja 6,718 m2
Superficie planta alta 1,370 m2
Estacionamiento vehiculos 12,000 m2
Edificio aviacion general
Superficie total . No Disponible
Base C.R.E.l. (area de oficinas) No Disponible

C.R.E.1. Cuerpo de Rescate de Extincidon de Incendios

Plantas de Emergencia
Ayudas Visuales 125
Edificio Terminal 75
Zona de Combustible 125

Subestaci Eléctei
Ayudas Visuales 150
Edificio Terminal £00
Edificio Terminal 0o
Zona de Combustible 113

Sistema Designacién Tipo de Unidad Lamparas Instalaciones
Luces de Borde de Pista 26-08 L-862 128
Luces de Borde de Rodaje AB L-861 92
Sistema PAP!I 26-08 L.-880 16
Cono de Viento 26-08 L-807 10
Farc Giratorio T™w L-802 1
Sefialamiento Vertical lluminado 26-08-AB L-858 1
Punto de Espera en Rodaje AB L-804 2
Umbrales y Extremo de Pista 26-08 L-838 24
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AEROCPUERTO DE CULIACAN.

2.1 Descripcion Del Aeropuerto

El aeropuerto sirve fundamentalmente a la ciudad de Culiacan y a cinco
municipios conurbados. El aeropuerto se ubica a 12 kilémetros de la ciudad de

Culiacan siendo su via de accese la Carretera Culiacan — Navolato.

El aeropuerto tuvo ingresos preforma por $32.8 millones y $42.9 millones
de pesos (excluyendo ingresos por suministro de combustibles) en 1997 y 1998,
respectivamente. A su vez el aeropuerto tuvo una utilidad de operacion
proforma antes de depreciacién y amortizacion de $13.3 millones y $22.1
millones de pesos cn los periodos antes indicados, respectivamente. Durante

los primeros 9 meses de 1999, el aeropuerto tuvo ingresos por $39.0 millones y
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una utilidad proforma antes de depreciacion y amortizacién de $18.5 millones

de pesos.

Pasaleros Grupo Centro Norte 1999 Mezcla de Pasajeros - 1995
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Culiacan y su aeropuerto se han destacadoe por:

= Culiacan es la capital del estado de Sinaloa y es la ciudad mas
importante de la entidad. El estado de Sinaloa cuenta con una

poblacién de aproximadamente 2.4 millones de habitantes.
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= El estado ocupa el tercer lugar en importancia en el sector

agropecuario, despues del estado de Jalisco y Veracruz.

=En la regiébn costera existen granjas acuicolas productoras de
crustaceos y manscos que se exportan a los Estados Unidos o se
envian a la Ciudad de México y Guadalajara. Asimismo, en los esteros
de la regién se produce almeja chocolata que se envia a la Ciudad de

Mexico y Guadalajara por via aérea.

= El aeropuerto de Culiacan da servicio principalmente a pasajeros
nacionales, sin embargo el numero de pasajeros internacionales en los

ultimos tres anos se ha incrementado en 38.5%.

= En términos de trafico, Culiacan es el quinto aeropuerto mas
importante del Grupo Centro Norte y el decimoquinto a nivel nacional,
con mas de 639,300 pasajeros atendidos durante 1999 vy
representando el 6.7% del trafico total del grupo.

= El aeropuerto ha tenido una TMAC de pasajeros del 9.5% durante los
ultimos 10 anos. Las proyecciones estiman que el trafico aéreo futuro
de pasajeros se incrementara a una TMAC del 4.1% durante los

proximos 15 anos.

—>La utilidad de operacion antes de depreciacién y amortizacion se ha
incrementade en 46% al pasar de $15.1 millones en 1995 a $22.1

millones de pesos en 1998.

= En 1999 se presupuestaron inversiones por $19.4 millones de pesos
relacionadas principalmente con la amplaciéon y remodelacion del

edifico terminal, construccidén de una nueva torre de conirol,
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rehabilitacion de subestacion eléctrica de ayudas visuales,
construccidon de planta de tratamiento de agua, asi como otras

INVErsiones menores.

Informacion General

Estado: Sinaloa

Poblacién: 2,425,675 Habitantes

Principales Ciudades: Culiacan, Los Mochis, Mazatlan y Guasave.
Capital del Estado: Culiacan

Aeropuerto De Culiacan

Codigo IATA CUL

Cddigo ASA CUL

Caodigo OACI MMCL
Clastificacidon Internacional
Categoria DGAC Quinta

Tipo Regional
Temperatura Promedio 36.0°C
Latitud Norte 24°46’
Longitud Oeste 107°27
Altitud (M.S.N.M.) 33

2.2 Estadisticas de Trafico
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El aeropuerto muestra un nivel promedio de trafico dentro del Grupo
Centro Norte. En los ultimos 10 anos la tendencia ha ido en aumento, tanto en

numeros de pasajeros, operaciones, asi como en cuanto a manejo de carga.

Trifico Histéricn def Aeropuerto
1387 1583 1589 1990 1391 1992 1693 1994 149§ 1996 1897

Pax Naclonales D280 0437 257053 26SIAF  ISA47  ABGIT 4219 4412 400220 MEM0 47598 $10910 802392
P Intomacionaies . . . ™ 1923 2.0 281 U573 2109 21788 22,002 M.984 1083
Paa Cotrter 19 . 28 san 3645 851 2911 3473 1802 857 259 215 .
Oper. Nacionzies 14388 13,878 nar 14,083 19912 B 27087 25710 28,007 24,688 20,188 2155 o
Oper. Infamacionales . . . 5 52 556 Bso 03 are 768 884 728 ny
Oper. Choeer » . 5 s 286 oz » ™ 224 ) 8 ° .
Optr_Av Gaol 18,280 18.201 A5 748 12231 18763 14.900 14,439 18,179 18.800 18.248 20738 2021t 20218
Total Pasajarns 732020 200137 250168 258804 30015 477A0)  ASTLMY 490577 435300 A4S 420347 SS1109  edanans
Tatal bowncs 12878 31,260 20890 3378 37982 39.9 42540 425w 15993 4581 T2 18,992 52,008

Estadisti o O fol A '
41686 1887 1388 1988 18990 1994 4392 1983 1994 1945 1998 1997 1998
Toneladas 2213 2198 1,176 1287 1513 2000 5124 8292 6758 35068 4239 3,409 3510

A continuacion se presenta la Distribucion de Pasajeros por Hora y la
Distribucién de Operaciones Por Hora, en un Promedio Anual de 1998, asi

como una Estadistica Mensual de Pasajeros desde 1996 hasta 1999.

Distribucion de Pasajeros por Hora - Promedio Anual 1998
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En esta tabla podemos observar que a las 9:00 hrs. es la hora mas
congestionada, con 302.4 pasajeros promedio, mientras que las 3:00 hrs, las
4:00 hrs y las 5:00 hrs. comparten la hora menos congestionada con 0.0

pasajeros promedio.

Cistribucion de Operaciones por Hora - Promedio Anua! 1998
: 6.38
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Aqui podemnos observar a las 9:00 hrs. es la hora mas congestionada con
6.38 operaciones promedio, mientras que las 3:00 hrs, las 4:00hrs y las 5:00

hrs son las horas menos congestionadas con 0.0 operaciones promedio.

Pasajeros Estadistica Mensual de Pasajeros
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Con estos datos podemos observar que a lo largo de estos cuatro anos, en
los meses de Julio y Agosto muestran un elevado aumento de pasajeros,
mientras que en los meses de Febrero y Septiembre es donde se muestran
menores pasajeros en el afto. Asi también podemos observar que ano con ano el

numero de pasajeros ha ido en aumento.

2.3 Infraestrunctura Actual

El aeropuerto tiene una area aproximada de 294.2 Hectareas. A

continuacién se presenta un plano tlustrativo del aeropuerto:

PLANO GENERAL
CURLLACAN (CLUIL)

Dentro de su infraestructura aeroportuaria concesionada con la que
cuenta el aeropuerto incluye una pista, un edificio terminal comercial, un

edificio de aviacion general, subestaciones cléctricas, plantas de emergencia,
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equipos de revision de pasajeros y su equipaje, equipo de ayudas visuales, asi

como del cuerpo de rescate y extincion de incendios:

Infraestructura General

Cantidad -'Dénominaéién Dimensiones

Campo Aéreo
Pistas 1 02-20 2.300x45m
Rodajes 2 Alfa 190x 23 m
Bravo 190 % 23 m
Plataformas
Aviacion comercial 1 31,770 m2
Aviacion general 1 13.550 m2
Superficie total 6,721 m2
Superficie planta baja 6,721 m2
Estacionamiento vehicuios 7,070 m2
Superficie toial 190 m2
Base C.R.E.|. (drea de oficinas) No Disponible

C.R.E.I. Cuerpo de Rescate de Extincion de Incendios

Subestaciones Eléctricas
Plantas de Emeragencia Area de Servicio  Capacidad (KVA
Area de Servicio Capacidad (KW Ayudas Visuales 100

Ayudas Visuales 102.5 Edificio Terminal 100

Edificio Terminal 500 Sevicios Generales 40

Zona de Combustible 150 Zona de Combustible 50
Equipo de Ayudas Visuales

—————Bistema———Designacion—Tipo-de-Unidad—Lam arasInstalaciones-

Luces de Borde de Pista C1 y C2 02-20 L-862 HRLQ 117
Luces de Borde de Rodaje A.B L-861 ag
Sisterna PAPI 02-20 L-880 16
Cono de Viento 02-20 L-807 10
Faro Giratorip . TWR L-802 1
Sefalamiento Vertical lluminado 02-20-AB L-858 1
Puntc de Espera en Rodaje AB L-804 2
Umbrales y Extremo de Pista 02-20 L-838 20
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AEROPUERTO DE CHIHUAHUA.

2.1 Descripcion Del Aeropuerto

El aeropuerto sirve fundamentalmente a la ciudad de Chihuahua y a
cuatro municipios cercanos entre los que se encuentran Camargo y Delicias, El
aeropuerto se ubica a 18 kildometros de la ciudad de Chihuahua siendo sus
principales vias de acceso el Periférico Lombardo Toledano y la via corta a

Aldama.

El aeropuerto tuvo ingresos proforma por $30.9 millones y $39.8 millones
de pesos (excluyendo ingresos por suministro de combustibles) en 1997 y 1998,
respectivamente. A su vez el aeropuerto tuvo una utilidad de operacién
proforma antes de depreciacién y amortizacion de $11.2 millones y $17.2
millones de pesos en los periodos antes indicados, respectivamente. Durante

los primeros 9 meses de 1999, el aeropuerto tuvo ingresos por $36.6 millones y
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una utilidad proforma antes de depreciacidon y amortizacién de $19.2 millones

de pesos.

Pasajeros Grupo Centro Norte 1999 Mezcla de Pasajeros - 1999
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Chihuahua y su aeropuerto se han destacado por:

= Chihuahua es la capital del estado de Chihuahua y es la segunda

ciudad mas importante de la entidad, después de Ciudad Juarez.
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= El estado de Chihuahua es el de mayor extensién de la Republica

Mexicana y cuenta con una poblacion de aproximadamente 2.8

millones de habitantes,

= El estado ocupa cl sexto lugar en cuanto a PIB cstatal, después del
Distrito Federal, Estado de México, Nuevo Ledn, Jalisco y Veracruz.
Ademas ocupa el quinto y sexto lugar en el sector comercio y en el

sector manufacturas a nivel nacional, respectivamente.

= E] sector manufacturero del estado se ha beneficiado del
establecimiento de un numero importante de plantas maquiladoras,
registrando un 12.1% del total nacional de maquiladoras al cierre de
1998. Destacan aquellas relacionadas con equipos cléctricos y

electronicos, asi como materias plasticas.

= La regidn tiene una produccién minera importante con explotacion de
oro, cobre y zinc principaimente y también es una zona de producciéon

de carne de alta calidad, principalmente de ganado bovino.

= En términos de trafico, Chihuahua es el séptimo aeropuerto mas
importante del Grupo Centro Norte, con mas de 538,000 pasajeros

atendidos durante 1999 y representando el 5.6% del trafico total del

grupo.

=> El aeropuerto ha tenido una TMAC de pasajeros del 7.7% durante los
ultimos 10 afios. Las proyecciones estiman que el trafico aéreo futuro
de pasajeros se incrementara a una TMAC del 3.6% durante los

proximos 15 anos.
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= Por lo que se refiere a carga, ésta se ha incrementado de 0.9 mil

toneladas en 1990 a 5.2 mil toneladas en 1998,

= La utilidad de operacién antes de depreciacién y amortizacién se ha
incrementado en 67% al pasar de $10.3 millones en 1995 a $17.2

millones de pesos cn 1998.

=En 1999 se presupuestaron inversiones por $3.0 millones de pesos
relacionadas principalmente con la subestacidn e¢léctrica de ayudas
visuales, adaptacion de la subestacion eléctrica para equipo de aire

acondicionado, asi como otras inversiones mecnores.

Informacion General

Estado: Chihuahua

Poblacion: 2,793,537 Habitantes

Principales Ciudades: Ciudad Juarez, Chihuahua, Cuahtemoc y Delicias,
Capital del Estado: Chihuahua

Aeropuerto De Chihuahua

Codigo IATA Cuu

Codigo ASA Clu

Cadigo OACI MMCU
Clasificacion Internacional
Categoria DGAC _ B ) Quinta

Tipo Regional
Temperatura Promedio 31.0°C
Latitud Norte 28°42°
Longitud Oeste 105°58’
Altitud (M.S.N.M.} 1360
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2.2 Estadisticas de Trafico

El aeropuerto muestra un nivel promedio de trafico dentro del Grupo

Centro Norte. En los altimos 10 anos la tendencia ha ido en aumnento, tanto en

numeros de pasajeros, operaciones, asi come en cuanto a manejo de carga.

Iraficn Histérica del Aerapuerto
1987 1988 1383 1390 1991 1992 1953 1594 1995 1936 1957 FEELS 1958
Pua Naclonzles 25500 1M080 286210 MA782 ANAM 3836 4007 SI2308  J4AsdD IMON0 353350 412548 ATASTT
Pax itamacionales 7.552 402 1830 1281 14,008 30,05 B 30.683 3521 £ L 41,501 30912 40541
PaxCharer - 2 473 2252 33 37 FiE) 14208 30,823 4207 8153 15,954 1508
Oper. Natonates %149 7298 0458 0504 0312 10370 18737 17785 0407 19,143 20,858 197U 19.408
Opes imemosonates 1304 2395 3,102 2,747 2021 219 3039 5421 7830 7241 7.30 7310 9244
Oper Chner - 51z M Frl) ] 40 "2 1130 ams ik 102 am 850
Oper. Av Grad 13,412 10 952 17,708 18,848 LELT] 18,387 15,382 13 pan 10218 D47 9707 5,480 nasd
Total Peosjeros 93080 2A813  ZSTALD 0TOTS  MISI 6608R 428297 547207 410,984 U0 40084 asaun? 536.7¢8
Total ) A s 7,183 2w Z7W 31357 30.95) NS a2 33,000 162 31,750 30879 30.9%
Estadisticas_de Carga del Aeropuerto
1986 1987 1988 4989 1930 1999 1992 1983 4994 1995 1995 1987 1995
Toneladgs 1811 _1,BE0 745 500 842 1,870 2150 2013 2477 3260 4974 5115 5,216

A continuacién se presenta la Distribucion de Pasajeros por Hora y la

Distribucion de Operaciones Por Hora, en un Promedic Anual de 1998, asi

como una Estadistica Mensual de Pasajeros desde 1996 hasta 1999.
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En esta tabla podemos observar que a las 18:00 hrs. es la hora mas
congestionada, con 201 pasajeros promedio, mientras que las 4:00 hrs. es la

hora menos congestionada con 0.1 pasajeros promedio.

Distribucién de Operaciones por Hora - Promedio Anual 1998
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Aqui podemos observar a las 11:00 hrs. es la hora mas congestionada
con 6.32 operaciones promedio, mientras que las 4:00 hrs. es la hora menos

congestionada con 0 operaciones promedio.

Pasajeros Estadistica Mensual de Pasajeros
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Con estos datos podemos observar que a lo largo de estos cuatro afios, en
los meses de Julio y Agosto muestran un clevado aumento de pasajeros,
mientras que en los primeros mcses del afno, Enero y Febrero es donde se
muestran menores pasajeros en el ano. Asi también podemos observar que ano

con ano el numero de pasajeros ha ido en aumento.

2.3 Infraestructura Actual

El aeropuerto tiene una area aproximada de 921.4 Hectareas. A

continuacién se presenta un plano ilustrativo del aeropuerto:

PLANO GENERAL
CHIHUAHUA, CHIH. (CUU)

Deniro de su infraestructura aeroportuaria concesionada con la que

cuenta el aeropuerto incluye 3 pistas, un edificio terminal comercial, un edificio
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Situacion Actual.

de aviacién general, subestaciones eléctricas, plantas de emergencia, equipos
de revision de pasajeros y su equipaje, equipo de ayudas visuales, asi como del

cuerpo de rescate y extincion de incendios:

lufraestmc(ieue:a]

Cantidad Denominacién Dimensiones

Campo Aéred
Pistas 3 181 - 36D 2600x45m
18D - 361 2,420 x45m
04-22 1100 x 30 m
Rodajes 5 Alfa 25560x23m
Bravo 150 x 23 m
Coca 490 x23m
Delta 470x 23 m
Eco 110x23 m
Plataformas
Aviacidn comercial 1 18,900 m2
Aviacion general . 17,280 m2
Superficie total 4,275 m2
Superiicie planta baja 3,480 m2
Superficie planta alta 795 m2
Estacicnamiente vehiculos 7,300 m2
Edificio aviacion general
Superficie_total No Disponible
Base C.R.E.l. {4rea de oficinas) No Disponible

C.R.E.I. Cuerpo de Rescate de Extincién de Incendios

Plantas da Emergencia Subestaciones Eléctricas
Ayudas Visuales 100 Ayudas Visuales 150
Edificic Terminal 100 Aviacion General N.D.
Zona de Combustible 50 Edificio Terminal N.D.
Servicios Generales 75 Zona de Combustible N.D.
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Sistema.
Luces de Borde de Pista C1 181 - 36D L-861 118
Luces de Borde de Pista C2 180 - 361 - -
tLuces de Borde de Rodaje c.D L-822 156
Luces de Aproximacién 13 L-982 81
Luces de Deslello 13 L-849 15
Sistema PAPI 181 - 36D L-880 16
Cono de Viento 18l - 36D L-807 4
Faro Giratorio ™ L-802 1
Sefialamiento Vertical lluminado 181-36D-C,D L-858 34
Punto de Espera en Rodaje c.D L-B04 4
Umbrales y Extremo de Pista 181 - 36D L-850 24

AEROPUERTO DE CIUDAD JUAREZ.

2.1 Descripcion Del Aeropuerto

El aeropuerto sirve fundamentalmente a Ciudad Juarez, Samalayuca y
Ahumada. El aeropuerto se ubica a 18 kilémetros de Ciudad Juarez siendo su
via de acceso la carretera Ciudad Juarez — Chihuahua. El aeropuerto Del Paso

Texas también atiende la zona de influencia del aeropuerto de Ciudad Juarez.
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El aeropuerto tuvo ingresos proforma por $24.4 millones y $28.5 millones
de pesos (excluyendo ingresos por suministro de combustibles} en 1997 y 1998,
respectivamente. A su vez ¢l acropuerto tuvo una utilidad de operacion
proforma antes de depreciacién y amortizacion de $8.6 millones y $9.1 millones
de pesos en los periodos antes indicados, respectivamente. Durante los
primeros 9 meses de 1999, el acropuerto tuvo ingresos por $30.1 millones y
una utilidad proforma antes de depreciacidn y amortizacién de $10.8 millones

de pesos.
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Ciudad Juarez y su aeropuerto se han destacado por:
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= Ciudad Juarez es la ciudad mas importante del estado de Chihuahua,

con una poblacién aproximadamente de 800,000 habitantes.

= Ciudad Juarez es una de las ciudades con mayor presencia de la
industria maquiladora con mas de 400 plantas instaladas. Las
principales industrias son automotriz, electrénica y textil con
inversiones de paises como Singapur, Alemania, Francia, Estados
Unidos y Taiwan. Actualmente, la mayoria de estas empresas realizan
los movimientos de mercancia de aeropuertos alternos dentro y fuera

del pais, o bien via terrestre.

—> A finales de 1998, el estado de Chihuahua participé aproximadamente
con un 12.1% de la produccion de la industria maquiladora de

exportacién del pais.

= El aeropuerto de Ciudad Juarez da servicio principalmente a usuarios
del sector comercial e industrial; asi como a pasajeros que lo utilizan

como punto de entrada y salida del pais.

= El aeropuerto ha tenido una TMAC de pasajeros del 9.7% durante los
ultimos 10 anos. Las proyecciones estiman que el trafico aéreo futuro
de pasajeros se incrementara a una TMAC del 4.2% durante los

proximos 15 anos.

=>Por lo que se refiere a carga, ésta se ha incrementado de 0.8 mil
toneladas en 1990 a 3.0 mil toneladas en 1998, convirtiéndose en un

centro importante de distribucién regional.

83



Situacign Actual.

= La utilidad de operacion antes de depreciaciéon y amortizacion se ha
incrementado en 14% al pasar de $8.0 millones en 1995 a $9.1

millones de¢ pesos en 1998.

= En 1999 se presupuestaron inversiones por $18.9 millones de pesos
relacionadas principalmente con la rehabilitacion de la pista 03-21 y
obras complementarais, rehabilitacion del edificio terminal,
construccion de planta de tratamiento de agua, reconstruccién de
abordadores mecéanicos, construccion de planta de tratamiento de agua

Yy otras Inversiones mernores,

Informacion General

Estado: Chihuahua

Poblacion: 2,793,537 Habitantes

Principales Ciudades: Ciudad Juarez, Chihuahua, Cuahtemoc y Delicias.
Capital del Estado: Chihuahua

Aeropuerto Pe Ciudad Juarez

Cédigo JATA CJS

Codigo ASA CJS

Codigo OACI MMCS

Clasificacion Internacional

Categoria DGAC Quinta

Tipo Fronterizo

Temperatura Promedio 36.0°C

Latitud Norte 31°38’

Longitud Oeste 106°25’

Altitud (M.S.N.M ) 1,171 o
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2.2 Estadisticas de Trafico

El aeropuerto muestra un nivel promedio de trafico dentro del Grupo
Centro Norte. En los ultirmos 10 anos la tendencia ha ido en aumento, tanto en

numeros de pasajeros, operaciones, asi como en cuanto a manejo de carga.

Trifico Histdrico del &

1987 1588 1989 1490 1981 1392 1993 1994 1995 1956 1397 1992 1998
Pox Nooorziox 243072 181,868 217 432 248 851 250,055 M ALT 335058 433.01% 402 375 ar .y 391,800 448037 340,400
Pax Intemocion ke 43 - 108 260 2670 240 329 #3758 5 0AS 188 213 812 e 347
Pax Charrar - - 254 373 - 103 4577 - 10 90 3,148 5. 380 11478
Opor. Naclonaley 4 BN 3,148 3858 4,753 4 200 5810 ET4t 10558 10400 WS 10,107 0,515 11,705
Oper, Iomacionatz 44 Fi: 10 313 9 1M 08 s34 jat) 158 153 1R ot}
Oper. Chince - - 2] 2% k- - t2 k133 a3 163 7o 470 L4
Oper. Ay, Gzt 5432 7.7 7540 . 345 £ 008 0,032 0,135 4597 1.5 334 3738 2909 2540
Toral Paasjoros 240,870 81,774 217.851 24D D84 258303 A0 795 W 404 257 402,581 AR ATE IS5 454 573 552,725
Total Opuﬂms 1t 058 10,911 11,373 11438 11 80 11,770 15 5% 18 230 14277 13.6?_.0 34,343 14,002 15143

1986 1987 1988 1989 1800 1991 1592 1993 1994 1895 1995 1937 1498
Toneladas 1604 1723 465 4 80O 1157 1536 1337 15680 2758 26356 2850 1043

A continuacién se presenta la Distribucion de Pasajeros por Hora y la
Distribucion de Operaciones Por Hora, en un Promedio Anual de 1998, asi

como una Estadistica Mensual de Pasajeros desde 1996 hasta 1999,

: Distribucién de Paéajeros por Hora - Promedio Anual 1998
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En esta tabla podemos observar que a las 20:00 hrs. es la hora mas
congestionada, con 160 pasajeros promedio, mientras que las 3:00 y las 4:00

hrs. comparten la hora menos congestionada con 0 pasajeros promedio.
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Aqui podemos observar a las 9:00 hrs. es la hora mas congestionada con
3.25 operaciones promedio, mientras que las 3:00 hrs. y las 4:00 hrs. son las

horas menos congestionadas con 0 operaciones promedio.
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Con estos datos podemos observar gue a lo largo de estos cuatro anos, en
los meses de Julio y Agosto muestran un elevado aumento de pasajeros,
mientras que en los meses de Septiembre y Octubre es donde se muestran
menores pasajeros en el ano. Asi también podemos observar que afio con ano el

numero de pasajeros ha ido en aumento.

2.3 Infraestructura Actual

El acropuerto tiene una Aarca aproximada de 381.1 Hectareas. A

continuacion se presenta un planoe ilustrativo del aeropuerto:

| CD. JUAREZ CHIN. (CJS)

Dentro de su infraestructura aeroportuaria concesionada con la que
cuenta el aeropuerto incluye 2 pistas, un edificio terminal comercial, un edificio

de aviacion general, subestaciones eléctricas, plantas de emergencia, equipos
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de revision de pasajeros y su equipaje, equipo de ayudas visuales, asi como del

cuerpo de rescate y extinciéon de incendios:

Cantidad Denominacion Dimensiones

Campo Aéren
Pistas 2 11-29 3.000 x45m
16-34 1,800 x 30m
Redajes 4 Alfa 180 x23 m
Bravo 3200x23m
Coca 180%x23m
Delta 340x23m
Plataformas
Aviacion comercial 104,760 m2
Aviacion general 9,100 m2
Superficie total 24,420 m2
Superficie planta baja 16,840 m2
Superficie planta alta 7,580 m2
Estacionamiento vehiculos 25,500 m2
Edificio aviacién.general
Superficie fotal No Disponible
Base C.R.E.l {area de oficinas) 936 m2

C.R.E.I. Cuerpo de Rescate de Extincion de Incendios

Subestaciones Eléctricas
Ayudas Visuales 150 antas de
Sevicios Generales 150 Area de Servicio
Edificio Terminal 500 Ayudas Visuales 144
Zona de Combustible 113 Edificio Terminal 144
Sistema de Destello 25 Zona de Combustible 75
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. Sistema’ : ‘Designacion - Tipo de Unidad Lamparas Instalaciones
Luces de Borde de Pista C1y C2 03-21 L-819 84
Luces de Borde de Rodaje ABC L-822 104
Luces de Aproximacién CAB-03 L-982 51
Luces de Destello CAB-03 {-849 7
Sistema PAPI 03-21 F-26 8
Sistema PAPI 03 - -
Cono de Viento 03-21 {-807 10
Cono de Vienio 14-32 - -
Faro Giratorio TWR L-802 1
Sefialamiento Vertical lluminado 30-21-AB,yC L-858 12
Punto de Espera en Rodaje ByC L-804 4
Umbrales y Extremo de Pista CAB-03 L-838 20
Barra de Ala CAB-03 L-982 10

AEROPUERTO DE TORREON.

2.1 Descripcion Del Aeropuerto

El aeropuerto sirve fundamentalmente a la zona de “La Laguna” que

incluye a las ciudades de Torreén, Gémez Palacio y Lerdo, asi como a 3
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Situacion Actual.

municipios conurbados. E]l aeropuerto se ubica a 14 kilometros de la ciudad de
Torreén siendo su via de acceso la carretera Torreén — San Pedro que cuenta

con dos carriles en cada sentido.

El aeropuerto tuvo ingresos proforma por $19.4 millones y $26.5 millones
de pesos (excluyendo ingresos por suministro de combustibles) en 1997 y 1998,
respectivamente. A su vez el aeropuerto tuvo una utilidad de operacién
proforma antes de depreciacion y amortizacion de $1.8 millones y $6.2 millones
de pesos en los periodos antes indicados, respectivamente. Durante los
primeros 9 meses de 1999, el aeropuerto tuvo ingresos por $23.8 millones y
una utilidad proforma antes de depreciacion y amortizacion de $5.7 millones de

pesos.

Pasaierps Grupo Centro Norts 1985 M=zcla de Pasajeros - 1993

DORESTC GRUPG CENTRO L

NORTE (95%) 0O Pax Nacionplos (93%)
BPax Infemacionsies (4%)
B TORREON [493)
gPax Crdner (3%)

Evolucidn de Trafico Aédreo 1989 - 1999

RN}

1989 1880 1991 1992 1993 1954 3995 1998 1937 1998 1999
Afos
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Torreon y su aeropuerto se han destacado por:

= La ciudad de Torreén (Coahuila), en conjunto con Gémez Palacio
(Durango) y Lerdo (Durango) forman una de las regiones industriales y
comerciales mas 1mportantes del pais. Los estados a los que
pertenecen estas ciudades {Coahuila y Durango) cuentan con una
poblacion de aproximadamente 2.2 y 1.4 millones de habitantes,

respectivamente.

= Los estados de Coahuila y Durango participan con aproximadamente el

11.1% de la industria maquiladora de exportacion del pais.

=La region de La Laguna tiene actividades agropecuarias importantes
como la siembra de algoddn, forrajes, melon, sandia, granos, entre
otras. Asimismo, en ganaderia es la cuenca lechera mas grande del

pais y produce carnes para el mercado nacional y de exportacion.

= El estado ocupa el tercer lugar en importancia en el sector mineria a

nivel nacional, solo después de Campeche y Tabasco.

= El aeropuerte no presenta frecuentemente problemas climatologicos

que ocasionen el cierre temporal de operaciones.

= El aeropuerto ha tenido una TMAC de pasajeros del 8.0% durante los
ultimos 10 aftos. Las proyecciones estiman que el trafico aéreo futuro
de pasajeros se incrementara a una TMAC del 6.8% durante los

proximos 15 anos.
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= La utilidad de operacién antes de depreciacién y amortizaciéon se ha

incrementado en mas de nueve veces al pasar de $0.7 millones en

1985 a $6.2 millones de pesos en 1998,

Informacion General

Estado:

Coahuila

Poblacion:

2,173,775 Habitantes

Principales Ciudades:

Torreon, Gomez Palacto, Lerde, Saltilio y Monclova.

Capital del Estado:

Saltillo

Aeropuerto De Torredn

Codigo IATA TRC

Codigo ASA TRC o
Codigo OACI MMTC

Clasificacién Internacional

Categoria DGAC Quinta

| Tipo Regional

Temperatura Promedio 34.0°C

Latitud Norte 25°347

Longitud Oeste 103°24°

Altitud (M.S.N.M ) 1,126

2.2 Estadisticas de Trafico
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Situacion Actual.

El aeropuerto muestra un nivel promedio de trafico dentro del Grupo
Centro Norte. En los ultimos 10 anos la tendencia ha ido en aumento, tanto en

numeros de pasajeros, COmo €I Operaciones.

1887 1388 1983 1950 1991 1992 1993 1994 19935 19596 1957 1698 1993
Pax Nackneins 188128 118,788 172,200 201,747 21,707 30438 352387 256,202 155206 25895 273853 220,208 A51.508
Paz IMemzcionaies ma FE13 55 1070 1,448 1,600 1223 3,102 1,188 5474 13,455 15,830 11,885
Prax Cdater - - 103 - Me 4450 - 17,458 5525 - 5,704 7.085 9420
Oper. Nacionates 8583 4528 5757 0.70% 2910 14,548 18.903 21992 .25 187 20,435 2151 20055
Ot IRSEmacioniey T 143 o 244 363 an a7 Ba1 953 158 1,483 1.552 1,000
Oper Chiner - - -+ . T2 24y . 65 a3 - Hz 1] 103
Oper Av. Gami. 7727 9,350 13T 10,554 11,929 7,005 7,000 5073 5.140 5228 4 b4l 4078 4432
Tutal Paanjerms 188,352 197,201 171118 202 M7 33582 T3 153,500 are 02 14,301 2083 Tag 205,102 MEET2 ATAN20
Total Coeraclonca 14 487 14,320 17,387 17.90% Fik.r] e ¥l L 3788 20541 20,485 27854 .472 Frdi] 2148

A continuacién se presenta la Distribucién de Pasajeros por Hora y la
Distribucion de Operaciones Por Hora, en un Promedio Anual de 1998, asi

como una Estadistica Mensual de Pasajeros desde 1996 hasta 1999.

Distribucién de Pasajeros por Hora - Promedio Anua! 1998
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En esta tabla podemos observar que a las 9:00 hrs. es la hora mas
congestionada, con 222.6 pasajeros promedio, mientras que las 3:00 hrs, las
4:00 hrs y las 5:00 hrs comparten la hora menos congestionada con 0

pasajeros promedio.
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Distribucion de Operaciones por Hora - Promedio Anual

w
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Opaeraciones por hora
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Aqui podemos observar a las 21:00 hrs. es la hora mas congestionada
con 7.19 operaciones promedio, mientras que las 3:00 hrs, las 4:00 hrs y las
5:00 hrs 2:00 hrs. son las horas menos congestionadas con 0 operaciones

promedio.

Pasajeros Estadistica Mensual de Pasajeros

45,000 -

40,000 - /

30,000 - e RV \\:::‘r{h..__\;____;<

25000 + /= : S

20,000 o *

15000 R .
i © s PASAJEROS 96

10,000 ¢ —a— PASAJERDS 97

5000 ¢ j— —PASAJERDS 98

- +--PASAJEROS 99
Meses E F M A M J J A S 0 N D

94



Situacion Actual.

Con estos datos podemos observar que a lo largo de estos cuatro anos, en
los meses de Julio y Agosto muestran un elevado aumento de pasajeros,
mientras que en los meses de Febrero y Junio es donde se muestran menores
pasajeros en ¢l ano. Asi también podemos obscrvar que ano con ano el namero

de pasajeros ha ido en aumento.

2.3 Infraestructura Actual

El aeropuerto tiene una area aproximada de 364.2 Hectareas. A

continuacidn se presenta un plano ilustrativo del aeropuerto:

PLANO GENERAL.
TORREON;, COAFRL (TRGC)

Dentro de su infraestructura acroportuaria concesionada con la que
cuenta el aeropuerto incluye 2 pistas, un edificio terminal comercial, un edificio

de aviacidén general, subestaciones eléctricas, plantas de emergencia, equipos
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de revision de pasajeros y su equipaje, equipo de ayudas visuales, asi como del

cuerpo de rescate y extincién de incendios:

Cantidad Denominacién Dimensiones

Campo Aéreo

Pistas 2 12-30 2750x45m
08-26 1,740 x 30 m
Rodajes 1 Alfa 450 x23 m
Plataformas
Aviacion comercial 1 27,000 m2
Aviacion general 1 13,250 m2
Superficie total 2,100 m2
Superficie planta baja 2,100 m2
Estacionamiento vehiculos 65,532 m2
Superficie total 860 m2
Base C.R.E 1. (area de oficinas) Ne¢ Disponinte

C.R.E.I. Cuerpo de Rescate de Extincién de Incendios

Sust . Eléctri
Ayudas Visuales 150

Edificio Terminal 500 Plantas de Emergencia

Zona de Combustible 225
Taller de Mantenimiento 75 Ayudas Visuales 115
Hangares 45 Edificio Terminal 75
Hangares 15 Zona de Combustible 200

. o 8 S 13 fes

Sistema Designacicn  Tipo de Unidad  Lamparas Instalaciones
Luces de Borde de Pista C1 12-30 L-819 64
Luces de Borde de Pista C2 12-30 L-819 63
Luces de Borde de Rodaje AB L.-861 31
Sistema PAPI 12-30 64 382 16
Cono de Viento 12-30 L-807 10
Faro Giratorio TWR T-20BP 1
Sefialamiento Vertical lluminado 12-30-AB L-861 40
Punto de Espera en Rodaje AB L-804 2
Umbrales 12-30 PAR-62 20
Barra de Ala 0 0 0
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Situacion Actual.

AEROPUERTO DE TAMPICO.

2.1 Descripcion Del Aeropuerto

L. Y _\

" O - -
—L _1QOREN
\i

IR E

El aeropuertc da servicio a la ciudad de Tampico, Ciudad Madero,
Altamira y a cinco municipios. El aeropuerto se ubica a 9 kilometros de la
ciudad de Tampico siendo su via de acceso la avenida Adolfc Lopez Mateos que

cuenta con dos carriles de circulacion cn cada sentido.

El aeropuerto tuvo ingresos proforma por $19.1 millones y $26.9 millones
de pesos {excluyendo ingresos por suministro de combustibles) en 1997 y 1998,
respectivamente. Durante los primeros 9 meses de 1999, el aeropuerto tuvo
ingresos por $25.5 millones y una utilidad proforma antes de depreciacién y

amortizacion de $8.1 millones de pesos.
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Pasajeros Grupo Centro Norte 1999
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Tampico y su aeropuerto se han destacado por:

= Tampico es una de las ciudades mas importantes del estado de

Tamaulipas. El estado tiene una poblaciéon de aproximadamente 2.5

millones de habitantes y es a su vez el decimotercero mas poblado del

pais.

= El estado ocupa el decimoprimer lugar en cuanto a PIB estatal con una

importante produccién pesquera, petrolera e industrial.
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El aeropuerto muestra un nivel promedio de trafico dentro del Grupo

Centro Norte. En los altimos 10 anoes la tendencia ha 1do en aumento, tanto en

numeros de pasajeros, Como €n operaciones.

Irafico Histérico del Aeropuarto
1887 1388 1983 1590 1959 1992 1993 1994 1935 1946 1957 1998 1994
Pax Nacimi'es 04500 27709 29,775 204,005 g ) NI ELEX. b 401,537 =13 276738 25073 inag 320067
Fau Inemoconsiy AZI e 403 45 3458 13.03% 4054 3700 1.3 = =) 25,551 gk ]
Pau Charer - - 213 - 4 80O £33 241 12,442 391 70 T25 5831 T4
Oper_ Nacionaies 358 3,827 4478 5247 dass L Rkl 1,761 14 008 12,792 11,503 10,681 10.85% 12,183
Oper. Intermacionales b RiF 07 Fal) Lr] 1.300 e 182 55T 333 387 B4} 1440
Qpet Chirsor - - 13 - 41 M2 53 07 4 " 20 k] 10
Oper. Av. Gral. 19488 20198 17,332 17,344 18,550 14,428 12802 11.88% 8829 B 518 [ Xk ) 8081 ?.IE'
Tirtal Piaajeros 26500 22006 254,890 2850 311,049 411,794 124970 17865 204,097 250,50 o0 582 2P i) 307 404
Totzl L ) ZBEU 24137 22125 _2;2,_001 21 203 2121 27 634 22,273 E,m ‘I?.w 18,3599 ?0_\5_?-3_-
A continuacién se presenta la Distribucién de Pasajeros por Hora y la

Distribucion de Operaciones Por Hora, en un Promedio Anual de 1998, asi

como una Estadistica Mensual de Pasajeros desde 1996 hasta 1999.
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Distribucion de Pasajeros por Hora - Promedio Anual 1998
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En esta tabla podemos observar que a las 7:00 hrs. es la hora mas

congestionada, con 127.86 pasajeros promedio, mientras que las 5:00 hrs es la

hora menos congestionada con O pasajeros promedio.
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35

Operaciones por hora
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Distribucién de Cperaciones por Hora - Promedio Anual 1998
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Aqui podemos cobservar a las 7:00 hrs. es la hora mas congestionada con

3.06 operaciones promedio, mientras que- las 5:00 hrs. es la hora menos

congestionada con O operaciones promedio.

Pasajeros Estadistica Mensual de Pasajeros
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Con estos datos podemos observar que a lo largo de estos cuatro anos, en
los meses de Octubre y Noviembre muestran un elevado aumento de pasajeros,
mientras que en los primeros meses del ano, Enero y Febrero es donde se
muestran menores pasajeros en el ano. Asi también podemos observar que afio

con ano el numero de pasajeros ha ido en aumento.

2.3 Infraestructura Actual

El aeropuerto tiene una area aproximada de 385.2 Hectareas. A

continuacién se presenta un plano ilustrativo del acropuerto:

PLANO GENERAL
TAMPICO, TAMS. (TAM)

[ My

%g&&@mw

Dentro de su infraestructura aeroportuaria concesionada con la que
cuenta el aeropuerto incluye 3 pistas, un edificio terminal comercial, un edificio

de aviacibn general, subestaciones eléctricas, plantas de emergencia, equipos
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de revision de pasajeros y su equipaje, equipo de ayudas visuales, asi como del

cuerpo de rescate y extineiéon de incendios:

Pistas 3 13-31 2,550 x 45 m
18-36 1,300 x 45m
09-27 1,200 x30m

Rodajes 4 Alfa 430x23m
Bravo 260x23m
Coca 260x23m

Plataformas

Aviacion comercial 1 33,100 m2

Aviacion general } 1 37,440 m2

Edificinterminal comercial

Supericie total 6,240 m2

Superiicie planta baja 3.870 m2

Superficie plania alta 2,370 m2

Estacionamiento vehiculos 10,700 m2

Edificio aviacidn general

Superficie total 930 m2 -

Base C.R.E .l {area de oficinas) No Disponible

C.R.E.l. Cuerpo de Rescate de Extincién de Incendios

. . Plantas.de Emen .

Area de Servicio _ Capaci
Ayudas Visuales 150 Ayudas Visuales 115
Edificio Terminal 750 Edificio Terminal 150
Zona de Combustible 113 Zona de Combustible 50
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Eaui te Avudas Visual
. - Sistema Désignacion Tipo de Unidad Lamparas Instalaciones
Luces de Borde de Pista C1 13-31 L-819 20
Luces de Borde de Pista C2 13-31 L-819 20
Luces de Borde de Rodaje A.B L-861 79
Luces de Aproximacion 13 L-982 116
Luces de Destelio 13 L-849 9
Sistema PAFPI 13-31 L-880 16
Cono de Viento 13-31 L-807 10
Faro Giratorio TW L-802 1
Senalamiento Vertical lluminado 13-31-AB L-858 108
Punto de Espera en Rodaie AB L-804 4
Umbrales y Extremno de Pista 13-31 L-838 42
Borde de Gota Cabecera 13 £-861 10
Borde de Gota Cabecera CH| £-861 10
Borde de Ala Cabecera 13 L-082 10
Rasantes Cabecera 13 L-982 11
Rasantes Cabecera 31 L-982 11

AEROPUERTO DE ZACATECAS.

2.1 Descripcion Del Aeropuerto




Situacion Actual.

El aeropuerto sirve fundamentalmente a la ciudad de Zacatecas y a su
zona de influencia que abarca 11 municipios. El aeropuerto se ubica a 23
kildbmetros de la ciudad de Zacatecas siendo su via de acceso la Carretera

Panamericana en su tramo Fresnillo — Zacatecas.

El aeropuerto tuvo ingresos proforma por $23.9 millones y $26.8 millones
de pesos (excluyendo ingresos por suministro de combustibles) en 1997 y 1998,
respectivamente. A su vez el aeropuerto tuvo una utilidad de operaciéon
proforma antes de depreciacién y amortizacién de $7.5 millones y $9.2 millones
de pesos en los periodos antes indicados, respectivamente. Durante los
primeros 9 meses de 1999, el aeropuerto tuvo ingresos por $26.2 millones y
una utilidad proforma antes de depreciacién y amortizacién de $13.0 millones

de pesos.

Pasajoros Grupo Cemro Morto 1998 Mozcla de Pasajeros - 1999
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Zacatecas y su aeropuerto se han destacado por:

= Zacatecas es la capital del estado de Zacatecas y es la ciudad mas
importante de la entidad. El estado de Zacatecas cuenta con una

poblaciéon de aproximadamente 1.3 millones de habitantes.

= El estado de Zacatecas ocupa ¢l séptimo lugar en el sector mineria a
nivel nactonal en donde se encuentran empresas como Pefioles, Grupo
Meéxico y Real de Angeles. Asimismo, es el estado de mayor produccién

cn plata y el segundo en plomo, cobre, zinc y oro.

= En la ciudad de Zacatecas se encuentra una de las principales plantas

de Cerveceria Modelo desde donde exportan la mayor parte de su

produccion.

= El turismo es una actividad 1importante en la region ya que Zacatecas
es una ciudad colonial visitada por turistas nacionales y extranjeros,
ademas que cuenta con atractivas zonas arqueoldgicas como La

Quemada y Altavista.

= Actualmente a pesar de que la industria maquiladora es incipiente,

ésta se encuentra en crecimiento en toda la zona centro del pais.

= El aercopuerto no presenta problemas climatolégicos que ocasionen ¢l

cierre temporal de operaciones en forma continua.

— El aeropuerto ha tenido una TMAC de pasajeros del 4.9% durante los
ultimos 10 anos. Las proyecciones estiman que el trafico aéreo futuro
de pasajeros se incrementarda a una TMAC del 5.3% durante los

proximos 15 anos.
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=En 1999 se presupuestaron inversiones por $0.5 millones de pesos

relacionadas principalmente con la construcciéon de carcamos de

recepcion de aguas residuales de las aeronaves.

Informacion General

Estado:

Zacatecas

Poblacion:

1,336,496 Habitantes

Principales Ciudades:

Zacatecas, Fresnillo y Guadalupe.

Capital del Estado: Zacatecas
oD cas

Codigo IATA ZCL

Codigo ASA ZCL

Cédigo OACI MMZC

Clasificacion Internacional

Categoria DGAC Sexta

Tipo Regional

Temperatura Promedio 27.0°C

Latitud Norte 22°354°

Longitud Oeste 102°41°

Altitud (M.S.N.M } 2,140

2.2 Estadisticas de Trafico
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El aeropuerto muestra un nivel bajo dc trafico dentro del Grupo Centro
Norte. En los ultimos 10 anos la tendencia ha ido en aumento, tanto en

numeros de pasajeros, como €n operaciones.

1987 1988 1983 1990~ 1991 1952 1593 1994 1995 1936 1997 1498 1393
Foa Hogionass. 9,387 158.8M 100,573 172,208 ¥4 207 180,305 252,580 40885 245.114 1,705 181,548 214,034 244 281
Pox Imermnacionales - - - 820 Ta1re 100,844 3,013 1] Ao<58 104,742 11378 Wit 70780
P Chirter. ; - = : 134 20 a3 i7e 121 . 1240 - :
Opat. Nacionales 1.549 2483 704 330 3,056 A0 8,105 8]} 8411 5,530 208 505 2310
Oper. Inempoonnies - - - &9 TES 1,688 1.877 1613 1384 1,778 1940 LR-T % 1,142
Oper, Chister - - 24 - u k- [ 1] 2 - 2 -
Oper. Av. Gzl 2.004 1,504 ll_Zl 1600 T.043 1.840 2049 185 1,844 1888 1,289 1.1712 1,863
Total Pasajeros 387 153.aM 109,505 X250 FiFE A 231,053 28 BAT 438,002 15.70% 200,527 o S 313,904 A0
Total ciomws 395 4392 4732 3702 5930 7.003 2.837 11878 438 EAL:] 9439 5,059 2155

A continuacién se presenta la Distribucién de Pasajeros por Hora y la
Distribucién de Operaciones Por Hora, en un Promedio Anual de 1998, asi

como una Estadistica Mensual de Pasajeros desde 1996 hasta 1999.

Distribucion de Pasajeros por Hora - Promedio Anual 1998
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En esta tabla podemos observar que a las 9:00 hrs. es la hora mas
congestionada, con 203.9 pasajeros promedio, mientras que las 24:00 hrs es la

hora menos congestionada con 1.6 pasajeros promedio.
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Distribucion de Operacilones por Hora - Pomedio Anual 1998
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Operaciones por hora

Aqui podemos observar a las 9:00 hrs y a las 20:00 hrs son las horas
mas congestionadas con 2.58 operaciones promedio, mientras que las 24:00

hrs. es la hora menos congestionada con 0.03 operaciones promedio.
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Situacion Actual.

Con estos datos podemos observar que a lo largo de estos cuatro anos, en
los meses de Julio y Agosto muestran un elevado aumento de pasajeros,
mientras que en los nltimos meses del ano, Noviembre y Diciembre es donde sc
muestran menores pasajeros en el ano. Asi también podemos observar que ano
con ano el namero de pasajeros ha ido en aumento, a excepcion del ultimo mes

de 1999, pues tuvo una baja considerable.

2.3 Infraestructnra Actual

El aeropuerto tiene una drea aproximada de 218 Hectareas. A

continuacidn se presenta un plano ilustrativo del aeropuerto:

PLANO GENERAL
| ZACATECAS; ZAC,. (ZCL))

SR S ST

Dentro de su infraestructura aeroportuaria concesionada con la que
cuenta el aeropuerto incluye 2 pistas, un edificio terminal comercial, un edificio
de aviacién general, subestaciones eléctricas, plantas de emergencia, equipos
de revision de pasajeros y su equipaje, equipo de ayudas visuales, asi como del

cuerpo de rescate y extincion de incendios:
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Cantidad Denominacién - Dimensiones

Campo Aéreo
Pistas 2 02-20 3000x45m
08-26 1.000x30m
Rodajes 2 Alfa 340x23m
Bravo 177 x23m
Plataformas
Aviacion comercial 1 22130 m2
Aviacion general 1 3,760 m2
Edifici inal "
Superficie total 3,480 m2
Superficie planta baja 2,860 m2
Superficie planta alta 620 m2
Estacionamiento vehiculos 3,990 m2
Supericie total No Disponible
Base C.R.E.|. {area de oficinas) No Disponible

C.R.E.l. Cuerpo de Rescate de Extincidn de Incendios

Subestaciones Fléctricas
Ayudas Visuales 500 ] Plantas de Emergencia
Edificio Terminal 500
Edificio Terminal 500 Ayudas Visuales 75
Pozo Profundo 45 Edificio Terminal 75
Zona de Combustible 113 Zona de Combustible 150

Luces de Borde de Pista 02-20 L-819 96
Luces de Borde de Rodaje AB L-822 80
Sistema PAPI 02-20 0 16
Cono de Viento 02-20 DGC291 10
Faro Giratorio T™W L-802 1
Sefalamiento Vertical lluminado 02-20-AB [.-858 13
Punto de Espera en Rodaje AB L-804 2
Umbrales y Extremo de Pista 02-20 L-850D 24
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Situacion Actual.

AEROPUERTO DE DURANGO.

2.1 Descripcion Del Aeropuerto

-m;::.-f 1!“!. = :,.

El aeropuerto sirve fundamentalmente a la ciudad de Durango y a sus
seis municipios conurbados. El aeropuerto se ubica a 18 kilémetros de la
ciudad de Durango siendo su via de acceso la autopista Durango - Gémez

Palacio.

El aeropuerto tuvo ingresos proforma por $13.9 millones y $17.7 millones
de pesos (excluyendo ingresos por suministro de combustibles) en 1997 y 1998,
respectivamente. Durante los primeros 9 meses de 1999, el aeropuerto tuvo
ingresos por $16.6 millones y una utilidad proforma antes de depreciacion y

amortizacion de $4.4 millones de pesos.
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Pasajeros Grupo Centre Norte 1993
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Durango y su aeropuerto se han destacado por:

= Durango es la capital del estado de Durango, a la vez es la ciudad mas

importante de la entidad. El estado de Durango cuenta con una

poblacion de aproximadamente 1.4 millones de habitantes.

= La industria ha aprovechado la abundancia de recursos naturales del

cstado, ya que ocupa el primer lugar en produccion forestal y es el

scgundo productor de oro y plata en el pais.
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Situacion Actual.

= De igual forma la industria maquiladora ha mostrado un gran interés
por participar de manera mas activa en la regién centro norte del

territorio nacional, incluyendo el estado de Durango.

=>La actividad agropecuaria se basa en la utilzacion de
aproximadamente 642,000 hectareas de suelo agricola, las cuales se
destinan al cultivo de granos basicos y a la cria y explotacion de

bovinos, porcinos y ovinos.

= El aeropucrto ha tenido una TMAC de pasajeros del 4.4% durante los
ultimos 10 anos. Las praoyecciones estiman que el trafico aéreo futuro
de pasajeros se incrementard a una TMAC del 3.6% durante los

préximos 15 anos.

= El aeropuerto no presenta problemas climatolégicos que ocasionen el

cierre de operaciones en forma continua.
—En 1999 se presupuestaron inversiones por $0.4 millones de pesos

relacionadas principalmente con la construccidén de carcamos de

recepcion de aguas residuales de las aeronaves.

Informacion General

Estado: Durango

Poblacion: 1,431,748 Habitantes
ﬁcipales Ciudades: Durango

Capital del Estado: Durango
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Situacion Actual.

Aeropuerto De Durango

Cédigo IATA DGO

Cadigo ASA DGO

Codigo OACI MMDOQ
Clasificacién Internacional
Categoria DGAC Quinta

Tipo Regional
Temperatura Promedio 30.6°C
Latitud Norte 21°42°
Longitud Oeste 102°19°
Altitud (M.S.N.M.) 1,857

2.2 Estadisticas de Trafico

El aeropuerto muestra un nivel bgjo de trafico dentro del Grupo Centro

Norte. En los ultimos 10 afnos la tendencia ha ido en aumento, tanto en

rnameros de pasajeros, Como en operaciones.

" 1387 1995 1309 1990 1991 1332 1993 1394 1995 1998 1997 1958 1999
Pax Nationales +33813  N3S05 155792 171105 18008 J16s5E2 231921 188,002 105,736 155831 186798 198,647 213,184
Pax Inemocionaies - - - [ 75 a8z T3 24293 15,804 21875 5,297 2503 28700
Prax Charier . - 977 - - 209 1,683 5,262 490 - 1,3? B4
Dper. Hationaias 75274 6824 BAs7 5820 7015 +2.708 14470 12840 12,782 12,018 12843 14709 13871
Oper WHCMSCEmEREY - - - 1 5 fra) 7 514 21 xn 475 an 53
Opes. Charter - - 7 - - 5 25 74 14 - o . 2
Oper. hv. G, 384 AT ears 4239 1614 3,130 3,323 1459 2888 3,130 2.844 2.612 2,008
Teral Pascores 13813 143505 158760 171278 150883 247233 241227 228561 182,000 177,808 %8 222477 241040
Tots Oparaclones 11158 10,810 13247 13 189 12584 15004 17845 17.007 5o s 15,72 17,350 711
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Situacién Actual.

A continuacién se presenta la Distribucidn de Pasajeros por Hora y la

Distribucion de Operaciones Por Hora, en un Promedio Anual de 1998, asi

como una Estadistica Mensual de Pasajeros desde 1996 hasta 1999.

160

Pasajeroa por hora
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i i
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Hara

Distribucion de Pasajeros por Hora - Promedio Anual 1998
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_I_ !H-

18 15 20 21 22 23 24

En esta tabla podemos observar que a las 12:00 hrs. es la hora mas

congestionada, con 145.7 pasajeros promedio, mientras que las 6:00 hrs. es la

hora menos congestionada con O pasajeros promedio.
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Situacion Actual.

Aqui podemos observar a las 12:00 hrs. es la hora mas congestionada

con 4.66 operaciones promedio, mientras que las 2:00 hrs, las 6:00 hrs y las

7:00 hrs es la hora menos congestionada con O operaciones promedio.
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Con estos datos podemos observar que a lo largo de estos cuatro anos, en

los meses de Julio y Agosto muestran un elevado aumento de pasajeros,

mientras que en los primeros meses del ano, Enero y Febrero es donde se

muesiran menores pasajeros en el afio. Asi también podemos observar que arfio

con ano el numero de pasajeros ha ido en aumento.

2.3 Infraestructura Actual

El aeropuerto tiene una &areca aproximada de 552.2 Hectareas. A

continuacién se presenta un plano ilustrative del aeropuerto:
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Situacion Actual.

. E BES-§R0F 2,900 mis
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Dentro de su infraestructura acroportuaria concesionada con la que
cuenta el aeropuerto incluye una pista, un edificioc tcrminal comercial, un
edificio de aviacidon general, subestaciones eléctricas, plantas de emergencia,
equipos de revision de pasajeros y su equipaje, equipo de ayudas visuales, asi

como del cuerpo de rescate y extincion de incendios:
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Situacion Actual.

‘Cantidad Denominacién Dimensiones

Pistas 1 03-21 2900 x45m
Redajes 5 Alfa 3,200x23m
Bravo 150x23m
Coca 650x23m
Delta 350x23m
Eco 150 x 23 m
Plataformas
Aviacion comercial 1 16,200 m2
Aviacion general 1 13,500 m2
Edificio t inal ial
Superficie total 2,300 m2
Superficie planta baja 1,830 m2
Superficie planta alta 470 m2
Estacionamienta vehiculos 4. 040 m2
Superficie total No Disponible
Base C.R.E.|, {4rea de oficinas) No Disponible

C.R.E.I. Cuerpo de Rescate de Extincion de Incendios

Subestaci Eléctri

Area de Servicio Capacidad {KVA

Ayudas Visuates 225
Sevicios Generales 500
Zona de Combustible 113
Pozo Profundo 75

Plantas de Emergencia

Area de Servicio C pacidad (KW

Ayudas Visuales 100
Edificioc Terminal Kt
Zona de Combustible 40
Servicios Generales 30

Sistema
Luces de Borde de Pista 21-03 1-862 98
Luces de Borde de Rodaje A B L-861 282
Sistema PAPI 21-03 L-BBO 18
Cono de Viento 21-03 L-807 10
Faro Giratorio TWR L-802 1
Sefialamiento Vertical luminado 21-03-AB L-858 11
Punto de Espera en Rodaje AB L-804 4
LUmbrales y Extremao de Pista 21-03 L-838 24
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Situacidon Actual.

AEROPUERTQ DE SAN LUIS POTOSI.

2.1 Descripcion Del Aeropuerto

El acropuerto sirve fundamentalmente a la zona de San Luis Potosi v a
sus once municipios conurbados. El aeropuerto se ubica a 15 kilémetros de la
cindad de San Luis Potosi siendo su via de acceso la carretera federal no. 57

México — Piedras Negras en su tramo San Luis Potosi - Mateguala.

El aeropuerto tuvo ingresos proforma por $12.3 millones y $14.9 millones
de pesos (excluyendo ingresos por suministro de combustibles) en 1997 y 1998,
respectivamente., A su vez el aeropuerto tuvo una utilidad de operacién
proforma antes de depreciacion y amortizacién de $1.2 millones y $2.9 millones
de pesos en los periodos antes indicados, respectivamente. Durante los
primeros 9 meses de 1999, el aeropuerto tuvo ingresos por $14.6 millones y
una utilidad proforma antes de depreciacion y amortizacion de $3.8 millones de

peESOS.
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Situacioén Actual.

Pasajerns Grupo Centro Norte 1999 Mezcla de Pasajeros - 1999

P
: CIRESTO GRUPQ CENTRD
1

I
B
NORTE ' ! OPax Nocionolos (90%}

WSAN LUIS POTOS! (2%} | mPax iemacionales (10%)

Evolucion de Trafico Aéreo 1989 - 1899
200,000 ~

180.000 1 . . . . —
160,000 + = _
140,000 - » : -
120,000

g
g
]

Pasajeros

80,000
60,000 +
40,000 -

20,000 - i
ool o onk o B L HREN

1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1859
Afios

San Luis Potosi y su aeropuerto se han destacado por:

=>8an Luis Potosi es la capital del estado del mismo nombre y es la
ciudad mas importante de la entidad. E]l estado de San Luis Potosi
cuenta con una poblacién aproximadamente de 2.2 millones de

habitantes.
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Situacion Actual.

= La localizacién geografica de San Luis Potosi resulta estratégica para la
distribucidén a nivel nacional ya que se encuentra a distancias similares
de las tres principales ciudades del pais (Ciudad de México, Monterrey

y Guadalajara) y cuenta con una buena red de comunicaciones.

=FEn un radio de 250 kilémetros se localizan 79 ciudades con un
mercado potencial estimado de 8.2 millones de personas, mientras que
cn un radio de 500 kildmetros se localizan 413 ciudades con un

mercado potencial de 51.8 milloenes de personas.

= Debido a la ubicacién geografica, la empresa de mensajeria Estafeta,
que es lider en el segmento de envios nacionales ha instalado en el
aeropuerto de San Luis Potosi su centro logistico nacional, el cual
cuenta con un almacén inteligente de carga inaugurado en noviembre
de 1999. Ademas empresas como Nestlé y 3M han instalado centros de
distribucion y almacenes, asi como algunas de sus plantas en esta

ciudad.

= El estado ha registrado un crecimiento importante principalmente en la
industria de autopartes, acero, textil y muebles. Entre las empresas
con plantas en la regién s encuentran: Aceros DM, Aceros San Luis,
Canel’s, Mabe, Scannia, Mercedes Benz, Cumming's y General Popo,

entre otras.

= En cuanto a la produccion agropecuarta, la regién es productora de
azucar en diversos ingenios, asi como de bovinos de engorda vy leche,

pOrcinos, ovinos y aves.
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Situacion Actual.

= El aeropuerto de San Luis Potosi da servicio principalmente a usuarios
del sector industrial y comercial, asi como a pasajeros que lo utilizan

como punto de conexion con otras entidades.

= E] aeropuerto ha tenido una TMAC de pasajeros del 7.9% durante los
ultimos 10 afios. Las proyecciones estiman que el trafico aéreo futuro
de pasajeros se incrementara a una TMAC del 4.6% durante los

proximos 15 anos.

Informacion General

Estado: San Luis Potosi

Poblacién: 2,200,763 Habitantes

Principales San Luis Potosi, Ciudad Valles y Secledad de Graciano
Ciudades: Sanchez.

Capital del Estado: | San Luis Potosi

Aeropuerto De San_Luis Potosi

Codigo IATA SLP

Codigo ASA SLP

Codigo OACI MMSP
Clasificacion Internacional
Categoria DGAC Quinta

Tipo Regional
Temperatura Promedio 30.0°C
Latitud Norte 22°1%5’
Longitud Oeste 100°56°
Altitud (M.S.N.M,) 1,859

124




Situacion Actual.

2.2 Estadisticas de Triafico

El aeropuerto muestra un nivel bajo de trafico dentro del Grupo Centro

Norte. En los 1nltimos 10 anos la tendencia ha ido en aumento, tanto en

numeros de pasajeros, como €n operaciones.

1937 1928 1989 1980 19491 1992 1593 1994 1995 1938 1957 1925 1985
Pax Nacionales 53 820 0018 90,601 9,332 130,504 200,409 1W7.34 157,173 135018 12,845 180,135 100,571 1nar
Pax btemacionatsy salB .50 08 5,053 204 1,542 1430 1,769 7,385 10835
Fax Chister - - - 1Y) 3204 3290 5681 405 - - -
Oper. Noconales 2,300 2.0 31BED 5,000 7,38 10,955 1.774 12.4m 11334 B2 13,784 12,742 11538
Oper. Intemacionsies 5 5 a2 L1 549 180 10 Fill a5t k3]
O, Chirter - . - - 59 182 100 ] ELl - - 1457 3084
Opet_Av Gt 1418 7 403 5,014 5,581 5090 5,305 atar Y- 1,802 2140 2580 AL 4 070
Totai Pasajerea 6,826 LR 20031 103740 140, 557 T .eTe 178,196 112,030 137,783 144,278 161,854 174,958 10972
Total Opernclones 9.7 782 B0 10,508 13,537 10_,415 14 541 17 04y 14,230 16,133 _1_6.583 20.735 20313

A continuacidon se presenta la Distribucién de Pasajeros por Hora y la
Distribucién de Operaciones Por Hora, en un Promedio Anual de 1998, asi

como una Estadistica Mensual de Pasajeros desde 1996 hasta 1999.
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En esta tabla podemos observar que a las 21:00 hrs. es la hora mas
congestionada, con 58.9 pasajeros promedio, mientras que las 5:00 hrs. es la

hora menos congestionada con O pasajeros promedio.

Distritucidn do Oparaciones por Hora - Promedlo Anual 1598
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Aqui podemos observar a las 21:00 hrs. es la hora mas congestionada
con 4.3 operaciones promedio, mientras que las 4:00 hrs. es la hora menos

congestionada con 0.2 operaciones promedio.

Pasajerl:ls Estadistica Mensuval de Pasajeros
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Situacion Actual.

Con estos datos podemos observar que a lo largo de estos cuatro anos, en
los meses de Julio y Agosto muestran un elevado aumento de pasajeros,
mientras gue en los primeros meses del ano, Enero y Febrero es donde se
muestran menores pasajeros en el ano. Asi también podemos observar que ano

con ano el numero de pasajeros ha ido en aumento.

2.3 Infraestructura Actual

El aeropuerto ticne una area aproximada de 527.6 Hectareas. A

continuacién se presenta un plano ilustrativo del aeropuerto:

PLANO GENERAL
SAN LUIS POTOS) (SLP)

Dentro de su infraestructura aeroportuaria concesionada con la que
cuenta el aeropuerto incluye 2 pistas, un edificio terminal comercial, un edificio
de aviacion general, subestaciones eléctricas, plantas de emergencia, equipos
de revision de pasajeros y su equipaje, equipo de ayudas visuales, asi como del

cuerpo de rescate v extincion de incendios:
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Infraestructura General
" - Cantidad Denominacién Dimensiones

Campo.Aérea
Pistas 2 14-32 3,000x45m

04-22 1,000 x 30 m
Rodajes 2 Alfa 485x 23 m

Bravo 485x 23 m
Plataformas
Aviacién comercial 1 16,200 m2
Aviacién general 1 13,500 m2
Supeificie total 2,285 m2
Superficie planta baja 1,720 m2
Superficie planta alta 565 m2
Estacionamiento vehiculos 9000 m2
Supericie total 245 m2
Base C.R.E.l. (area de oficinas) No Disponible

C.R.E.I. Cuerpo de Rescate de Extincidn de Incendios

Sub . Eléctri

Area de Servicio  Capacidad {(KVA

Ayudas Visuales
Sevicios Generales
Edificic Terminal
Zona de Combustible
Hangares

75 Hianfas rie mernoneis
113 Area de Servicio Capacidad (KW
75 Ayudas Visuales 50
113 Edificio Terminal 75
150 Zona de Combustible 100

Sistema
Luces de Borde de Pista
Luces de Borde de Rodaje
Sistema PAPI
Cono de Viento
Faro Giraterio
Sefalamiento Vertical lluminado
Punto de Espera en Rodaje
Umbrales y Extremo de Pista

po de Unidad Lamparas Instalaciones

14-32 L-862 89

AB L-861 80

14-32 L-880 16

14-32 L-807 8

TWR L-802 1

14-32 -AB L-858 13
AB £-804 2

14-32 L-838 24
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AEROPUERTO DE REYNOGSA.

2.1 Descripcion Del Aeropuerto

El aeropuerto sirve fundamentalmente a la zona de Reynosa y a seis
municipios conurbados. El aeropuerto se ubica a 15 kilémetros de la ciudad de
Reynosa, siendo su via de acceso la carretera 2 hasta el Km 83. A un kilémetro
del aeropuerto se encuentra el puente internacional fronterizo Reynosa — Pharr
que conecta Meéxico con Estades Unidos. Los aeropuertos de Matamoros,
McAllen y Harlington (estos dos ultimos en Texas, Estados Unidos) se

encuentran también en la region.

El aecropuerto tuvo ingresos proforma por $4.9 millones y $10.4 millones
de pesos (excluyendo ingresos por suministro de combustibles) en 1997 y 1998,

respectivamente. Durante los primeros 9 meses de 1999, el aeropuerto tuvo
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Situacion Actual.

ingresos por $9.8 millones y una utilidad proforma antes de depreciacién y

amortizacion de $0.45 millones de pesos.

Pasajeros Grupo Centro Norte 1399 Mezcla de Pasajeros - 1999
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Reynosa y su aeropuerto se han destacado por:

=Reynosa es la segunda ciudad mas importantes del estado de
Tamaulipas. La ciudad cuenta con una poblacién de aproximadamente
376,000 habitantes, aunque debe destacarse que en los ultimos afos

ha crecido significativamente.
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= El estado ocupa el decimoprimer Iugar a nivel nacional en cuanto a PIB
estatal. El sector manufacturero del estado se ha beneficiado del

establecimiento de un nuimero importante de maquiladoras.

= El sector petrolero tiene una importante presencia en la regién, ya que

ahi Pemex produce gas.

= En cuanto al sector turistico, existe un flujo considerable de turistas
provenientes de Estados Unidos, quienes aprovechan la cercania sobre

tode en la temporada de caza cinegética.

=> La industria maquiladora del Estado ha aumentado su participacion
dentro del sector, con un 10.8% de las industrias maquiladoras de
exportacién del pais. Actualmente estas empresas realizan los
movimientos de mercancia a través de aeropuertos alternos dentro y

fuera del pais, o bien via terrestre.

= El aeropuerto no presenta frecuentemente problemas climatolégicos

que ocasionen el cierre temporal de operaciones en forma continua.

= El aeropuerto ha tenido una TMAC de pasajeros del 10.2% durante los
ultimos 10 afios. Las proyecciones estiman que el trafico aéreo futuro
de pasajeros se incrementard a una TMAC del 4.2% en los proximos 15

anos.

= En 1999 se presupuestaron inversiones por $2.0 millones de pesos
relacionadas principalmente con la construccidon de una planta de

tratamiento de agua y otras obras menores.
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Informacion General

Estado:

Tamaulipas

Poblacién:

2,527,328 Habitantes

Principales
Ciudades:

Tampico, Reynosa, Matamoros, Nuevo Laredo y Ciudad

Victoria.

Capital del Estado:

Ciudad Victoria

Aeropuerto De Reynosa

| Codigo TATA REX

Codigo ASA REX

Codigo OACI MMRX
Clasificacion Internacional
Categoria DGAC Quinta

Tipo Fronterizo
Temperatura Promedio 37.0°C
Latitud Norte 26°0°
Longitud Oeste 88°13’

( Altitud (M.S.N.M.) 39

2.2 Estadisticas de Trafico

El aeropuerto muestra un nivel bajo de trafico dentro del Grupo Centro

Norte. En los 1ltimos 10 afios la tendencia ha ido en aumento, tanto cn

numeros de pasajeros, CoOmo €n operaciones.

132




Situacion Actual.

1287 1288 1893 1958 1931 $992 993 1984 1895 1236 1957 15494 1949
Pax Ntionatza 101,755 80,602 55,608 58, TEY o4 73 59,188 55,602 23,880 5.1 T80 78,084 130,038 147436
Py Meeracondes b 205 144 b3 . L} san + D48 e L1l 428 F 108
Pax Chirer - - - 289 £ 50T - 1477 - - - - :
Oper Macinasisy 18¢ 1,587 182 1,608 204 + 750 1,283 2,509 1745 1024 2822 1704 3647
Oper iMemationales 183 150 520 L e 142 s ] % 1 Hr 05 178 ]
Gper. Chiter - - - - 44 33 . w . - . B -
Oper Ay, Grgt [ 2=22] 9.£02 3545 0608 10438 8378 B.G18 4,528 4,107 4,558 4879 343 4 227
Tirtat Pasajeros 161 782 81067 55,833 55,858 85,748 Ti 954 35,740 3,303 58901 48,273 78518 130304 147 542
Tatat Jones 11,148 11,539 11,005 12,054 12.053 5313 7,555 7.438 L9713 8,757 7,508 1.7% T2

A continuacion se presenta la Distribucién de Pasajeros por Hora y la

Distribucién de Operaciones Por Hora, en un Promedic Anual de 1998, asi

como una Estadistica Mensual de Pasajeros desde 1996 hasta 1999.

Pasaleros por hora

120

106 +

Q=

1

Distribucion de Pasajercs par Hora - Promedio Anuat 4898

2 3 4

1009

-

[ d

I o0 0
. .=

Hora

{42 II;

8 9 1011 12 1314 1516 17 18 19 20 21 22 23 24

En esta tabla podemos observar que a las 10:00 hrs. es la hora mas

congestionada, con 100.9 pasajeros promedio, mientras que las 4:00 hrs, las

5.00 hrs, las 15:00 hrs, las 16:00 hrs y las 17:00 hrs. comparten la hora menos

congestionada con O pasajeros promedtio.
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Distribucién de Operaciones por Hora - Promedio Anual 1998
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Aqui podemos observar a las 10:00 hrs. es la hora mas congestionada
con 1.61 operaciones promedio, mientras que de las 2:00 hrs a las 6:00 hrs y

de las 14:00 hrs a las 17:00 hrs es la hora menos congestionada con O

operaciones promedizo.

Pasajeros Estadistica Mensual de Pasajeros
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Situacion Actual.

Con estos datos podemos observar que a lo largo de estos cuatro afos, es
muy uniforme el niimero de pasajeros en todo en afio no mostrando altas y
bajas considerables. Asi también podemos observar que ano con ano el numero

de pasajeros ha ido en aumento.

2.3 Infraestructura Actual

El acropuerto tiene una Aarea aproximada de 418.1 Hectareas. A

continuacion se presenta un plano ilustrativo del aeropuerto:

PLANO GENERAL {3?:}
REYNOSA, TAMS. (REX) \ @lfq,

Dentro de su infraestructura aeroportuaria concesionada con la que
cuenta el aeropuerto incluye una pista, un edificio terminal comercial, un
edificio de aviacion general, subestaciones eléctricas, plantas de emergencia,
equipos de revision de pasagjeros y su equipaje, equipo de ayudas visuales, asi

como del cuerpo de rescate y extinciéon de incendios:
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Denominacién Dimensiones

' Cantidad

Campo. Aéreo

Pistas 1 13-31 1,900 x 45 m

Rodajes 2 Alfa 230x23m
Bravo 170x 23 m

Plataformas

Aviacion comercial 1 14,400 m2

Aviacian general 1 12,000 m2

Edifici inal l

Superficie total 1,140 m2

Superficie planta baja 1,140 m2

Estacionamiento vehiculos 6,550 m2

Edific .y ,

Superficie total No Disponible

Base C.R.E.l. (4rea de oficinas) No Disponible

C.R.E.L. Cuerpo de Rescate de Extincion de Incendios

Area de Servicio Capacidad {(KVA

Ayudas Visuales 350 {amps9

Area de Servicio Capacidad KW

Sevicios Generales 600 (amps) Ayudas Visuales 100
Edificio Terminal N.D Edificio Terminal 50
Zona de Combustible 225 (amps) Zona de Combustible 50

DO OO0 M

Designacion  Tip

Sistema

o de Unidad Lam aras' Instalaciones

Luces de Borde de Pista 13-31 L-862 78
Luces de Borde de Rodaje AB L-861 68
Luces de Aproximacion 3 L-982 51
L.uces de Destello 31 L-B49 7
Sistema PAPI 13-31 L-880 16
Cono de Viento 13-31 L-807 10
Faro Giratorio TW L-802 1
Senalamiento Vertical lluminado 13-31-AB £-B58 8
Puntc de Espera en Rodaje AB L-804 2
Umbrales 13-31 £-838 22
Barra de Ala 31 L-982 1Q
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3. Necesidades De Ampliacion De La
Infraestructura Aeroportuaria.

3.1 Mercado Actual y Potencial

Los aeropuertos del Grupo Centro Norte atienden diversos mercados,
toda vez que comprende aeropuertos metropolitanos (36.5% del trafico de
pasajeros en 1999), aeropuertos turisticos (28.2% del trafico de pasajeros) y

aeropuertos que atienden ciudades medias (35.3% del trafico de pasajeros).

, Evoluciéon de Trafico en el Grupo Centro Norte
12
96
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Ademas de atender a centros de poblacion de importancia, el Grupo
Centro Norte brinda la oportunidad de participar en los sectores mas dinamicos
y prometedores de la economia mexicana: el sector manufacturero,
particularmente por lo que se refiere a la industria maquiladora y al dinamismo
comercial generado por el TLC con Norteamérica, asi como al sector turismo.
Ambos sectores han tenido un dinamico desarrollo en los 1ltimos anos,

habiendo registrado crecimientos en el caso del sector manufacturero de 7.4%
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en 1998 vy 3.9% durante los primeros 9 meses de 1999, mientras que para el
sector turismo este crecimiento fue de 4.0% en 1998 y 2.7% a septiembre de
1999,

En 1998, los aeropuertos del Grupo Centro Norte manejaron un total de
53.1 mil toneladas de carga. Las proyecciones indican que ¢l trafico de carga en
los aeropuertos de Monterrey, Ciudad Juarez, Chihuahua, Mazatlan y Culiacan
crecera a una TMAC del 10.8%, 9.6%, 6.3%, 3.3% y 6.6%, respectivamente,
entre los anos 1999 y 2015.

De acuerdo con la demanda esperada, en los proximos anos no se estima

necesario llevar a cabo inversiones cuantiosas en infraestructura aeroportuaria

en los aeropuertos del Grupo Centro Norte.

AEROPUERTO DE MONTERREY.

El aeropuerto de Monterrey es €l quinto aeropuerto en importancia en
términos de pasajeros transportados cn la Republica Mexicana y uno de los de
mayor crecimiento al registrar una sorprendente TMAC de 10.3% en los ultimos
10 afios {1989 a 1999). Se estima que el aeropuerto de Monterrey crecera de
manera conscrvadora a una TMAC de 4.8% en términos de pasajeros durante
los préximos 15 afios. La ciudad de Monterrey constituye uno de los principales
polos generadores de la economia mexicana debido a su extensa planta
productiva y manufacturera y al establecimiento de importantes corporativos

de empresas nacionales y extranjeras.

El aeropucerto de Monterrey tiene diversas rutas de origen—destino, tanto
a nivel nacional como internacional, destacandose las ciudades de México con
1,617,008 pasajeros en 1998, Guadalajara con 249,389 pasajeros en 1998 y

Tijuana con 106,095 pasajeros en 1998 a nivel nacional; y a nivel internacional
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las ciudades estadounidenses de Dallas con 259,448 pasajeros, Houston con

209,333 pasajeros en 1998 y Chicago con 36,878 pasajeros en 1998.

Principales Rutas Qrigen - Destino 1398
" Aviacién Reqular -
Cincag | Pasgero]

NACIONAL NACIONAL
Cancan 42 745 México 1,617,008
Mazatlan 11,049 Guadatajara 249,389
Puerto Vallarta 8,185 Tijuana 106,095
Zihuatanejo 7.262 Chihuahua 73,648
Acapulco 5,639 Hermosillo 61,667
Mérida 4,083 Torreén 46,379
Bahias de Huatulco 2963 | Tampico 46,217
Tijuana 2,219 Cancun 36,495
San José del Cabo 1,357 | Queretaro 34,742
Del Baijio 875 ] San Luis Potosli 33,755

m

INTEFRNACIONAI INTERNACIONAL
Las Vegas, EUA 11,386 | Dallas, EUA 259448
La Havana, Cuba 3,728 Houston, EUA 209,333
Orlando, EUA 699 Chicago, EUA 36,878
Denver, EUA 286 San Antonio, EUA 27,149
Bostan, EUA 159 | Las Vegas, EUA 18,435
Varadero, Cuba 94 Atlanta, EUA 12,187
Dailas, EDA 33 Austin, EUA 1,430
San Antonio, EUA 23 La Havana, Cuba 1,185
Toronto, Canada 8| Los Angeles, EUA 857

Brownsville, ELIA 399
AERQOPUERTO DE ACAPULCO

El aeropuerto de Acapulco es el segundo en importancia en términos de
pasajeros transportados en el Grupo Centro Norte. La ciudad de Acapulco,
Guerrero es uno de los principales centros turisticos de nuestro pais. Tiene
diversas rutas de origen-destino, tanto a nivel nacional como internacional,
destacandose principalmente las ciudades de México con 534,301 pasajeros,

Guadalajara con 42,651 pasajeros y Tijuana con 39,116 pasajeros en 1998 a
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nivel nacional, y a nivel internacional las ciudades estadounidenses de Houston
con 57,485 pasajeros, Dallas con 50,568 pasajeros v Phoenix con 23,786

pasajeros en 1998.

Enncmaiea&utasﬂzmen_ﬂestmmmﬂ&
NACIONAL NACIONAL

Cuernavaca 6,401 Meéxico 534,301
Monterrey 5639 Guadalajara 42 651
Canctn 4,037 Tijuana 39,1186
México 2,938 QOaxaca 4,333
Zihuatanejo 428 Monterrey 1,964
Oaxaca 170 Puerto Vallaria 1,720
Puerto Vallarta 38 Cuernavaca 1,264
Morelia 38 Merida 929

Pasajeros Civdad
INTERNAGIONAL INTERNAGIONAL

Toronto, Canada 32,518 Houston, EUA 57,485
Montreal, Canada 31,104 Dalas, EVA 50,568
Houston, EUA 23,843 Phoenix, EUA 23,786
Detroit, EUA 20,182 [ Chicago, EUA 14,899
Los Angeles, EUA 18,257 Nueva York, EUA 6,933
Datlas, EUA 11,537 | Minneapolis, EUA 5133
Atlanta, EUA 3,914 Buenos Aires, Argentina 2,444
Chicago, EVA 8,840 | Tampa, EUA 1,621
Quebec, Canada 7446 | Las Vegas, EUA 203
Buenos Aires, Argentina 4.594 San Francisco, EUA a8
AEROPUERTO DE MAZATLAN.

El aeropuerto de Mazatlan es el tercero en importancia en términos de
pasajeros transportados en el Grupo Centro Norte. La ciudad de Mazatlan,
Sinaloa es uno de los principales centros turisticos de nuestro pais. Tiene
diversas rutas de origen—destino, tanto a nivel nacional como internacional,

destacandose principalmente las ciudades de México con 154,508 pasajeros,
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Tijuana con 60,479 pasajeros y Guadalajara con 43,864 pasajeros en 1998 a
nivel nacional, y a nivel internacional las ciudades estadounidenses de Los
Angeles con 137,047 pasajeros, Phoenix con 42,792 pasajeros y Houston con

23,893 pasajeros en 1998.

Princinales. Rutas.Origen - Desting 1998 |
i Charter_ : : —_Aviacién Reqular

NACIONAL NACIQNAL
Monterrey 11,043 | México 154,508
Chihuahua 6,572 | Tijuana 60,479
Ciudad Juarez 5548 | Guadalajara 43,864
Torredn 3,083 La Paz 26,895
Puerto Vallarta 2.650 San José del Cabo 23,580
Meéxico 678 | Durango 15,670
Del Bajio 124 | Ciudad Juirez 14,588
Hermositlo 13,086
Monterrey 7,895
Torredn 6,327
~ Ciudad
INTERNACIONAL INTERNACIQONAL
Minneapalis, EUA 48,725 Los Angeles, EUA 137,047
Vanouver, Canada 18,770 Phoenix, EUA 42,792
Calgary, Canada 12,455 Houston, EUA 23,893
Denver, EUA 9,886 San Francisco, EUA 20,177
Winnipeo, Canada 7.275 Denver, EUA 17,339
Dallas, EUA 6,866 Chicago, EUA 999
Edmonton, Canada 5564 | Las Vegas, EUA 126
San Antonio, EUA 5,260
Regina, Canada 4217
Kansas City, EUA 2,850

AEROPUERTO DE ZIHUATANEJO.

El acropuerto de Zihuatanejo es €l cuarto en importancia en términos de

pasajeros transportados en el Grupo Centro Norte. La ciudad de Zihuatanejo

L

Guerrero es uno de los principales centros turisticos de nuestro pais. Tiene

diversas rutas de origen-destino, tanto a nivel nacional como internacional,
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destacandose principalmente las ciudades de México con 283,177 pasajeros,
Guadalajara con 8,156 pasajeros y Lazaro Cardenas con 1,586 pasajeros en
1998 a nivel nacional, y a nivel internacional las ciudades estadounidenses de
Los Angeles con 57,661 pasajeros, Houston con 32,323 pasajeros y Phoenix

con 11,559 pasajeros en 1998.

ar_

- Cid,
NACIONAL NACIONAI
Mexico 45323 | México 283177
Del Bajio 12,466 | Guadalajara 8,156
Guadalajara 10,993 Lazaro Cardenas 1,586
Monterrey 7,262 Monterrey 252
Acapulco 428 | Morelia 131
Torredn 265 Uruapan 68
Oaxaca 105
Uruapan 95
Puerto Vailaria 81
Moreha 38
INTERNACIONAL INTERNACIONAL
Chicago, EUA 43,604 Los Angeles, EUA 57,661
Minneapohs, EUA 21,513 | Houston, EUA 32,323
Montreal, Canada 21,165 Phoenix, EUA 11,559
Dallas, EUA 7,836 Minneapalis, EUA 4,761
Milwaukee, EUA 7,628 Detroit, EUA 3,800
Los Angeles, EUA 7,288 | San Luis Missouri, EUA 3,141
Quebec, Canada 6,031
Vancouver, EUA 5,658
Taronto, Canada 4,738
Calgary, Canada 4115
AERQPUERTO DE CULIACAN.

El aeropuerto de Culiacan es el quinto en importancia en términos de
pasajeros transportados en el Grupo Centro Norte. La ciudad de Culiacan,

Sinaloa es la mas importante de la entidad. Tiene diversas rutas de origen-
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destino, tanto a nivel nacional como internacional, destacaAndose
principalmente las ciudades de México con 151,073 pasajeros, Tijuana con
120,632 pasajeros y Guadalajara con 74,746 pasajeros en 1998 a nivel
nacional, y a nivel internacional las ciudades estadounidenses de Los Angeles
con 32,653 pasajeros, Tucson con 9,282 pasajeros y Phoenix con 70 pasajeros

en 1998.

Princinales Rutas Origen.- Desting 1998
: Aviacion Reqular
Pasajeros | i Ciudad | Pasajeros |
NACIONAI

NACIONAI

Tijuana 7,727 México 151,073
México 123 | Tijuana 120,632
Tepic 85 | Guadalajara 74,746
Ciudad Victona 44 Hermosillo 36,952
La Paz 36,745

Monterrey 32,332

Ciudad Obregén 11,163

Torredn 7,467

Aguascahentes 3,899

hlhuahua 3 548

Ciudad
INTERNACIONAIL

Las Vegas, EUA 191 Los Angeles, EUA 32,653
Tueson, EUA 9282

Phoenix, EUA 70

AEROPUERTO DE CHIHUAHUA.

El aeropuerto de Chihuahua es €l sexto en importancia en términos de
pasajeros transportados en el Grupo Centro Norte. La ciudad de Chihuahua es
la capital del estado del mismo nombre, y es el estado con mayor extension de
la Republica Mexicana. Tiene diversas rutas de origen-destino, tantc a nivel
nacional como internacional, destacandose principalmente las ciudades de
México con 235,773 pasajcros, Monterrey con 73,646 pasajeros y Cd. Juarez
con 48,557 pasajeros en 1998 a nivel nacional, y a nivel internacional las
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ciudades estadounidenses de El Paso con 20,587 pasajeros, Dallas con 19,538

pasajeros y San Antonio con 52 pasajeros en 1998.

Principales Rutas Origen.. Destino 1998

____Charter___
NACIONAI NACIONAIL
Mazatlan 6,572 México 235773
Puerto Vallarta 3,073 Monterrey 73,646
Cancin 1,387 | Cd. Jdarez 48,557
Monterrey 422 | Hermosillo 31,322
México 207 Torredn 29,143
Tijuana 20,601
Guadalajara 11,780
Los Mochis 11,129
Ciudad Obregtn 6,437
Culiacan 3,548
INTERNACIONAL INTERNACIONA
Indianapolis, EUA 62 El Paso, EUA 20,587
Dallas, EUA 19,538
San Antonio, EUA 52

AERQPUERTQO DE CIUDAD JUAREZ.

El aeropuerto de Ciudad Juarez es el séptimo en importancia en términoes
de pasajeros transportados en el Grupo Centro Norte. Ciudad Juarez es la
ciudad mas importante del estado de Chihuahua. Tiene diversas rutas de
origen—destino, tanto a nivel nacional como internacional, destacandose
principalmente las ciudades de México con 222,575 pasajeros, Chihuahua con
48,557 pasajeros y Guadalajara con 38,370 pasajeros en 1998 a nivel nacional,
y a nivel internacional sélo destaca la ciudad estadounidense de El Paso con 30

pasajeros en 1998,
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Ennmnaiesﬂutas_onqen_nesuno_mm

Paszieros dead

Mazatlan 5,548 Mémco 222,575
Puerto Vallarta 2,937 | Chihuahua 48,557
Cancun 1,844 | Guadalajara ag, 370
Torredn 32,203

Mcnterrey 31,599

Tijuana 19,751

Zacatecas 15,261

Mazatlan 14,588

Hermosnilo 6,494

i 5,924
Pasajeros | uda

INTERNACIONAL

El Paso, EUA 30

AEROPUERTO DE TORREON.

El aeropuerto de Torreon c¢s ¢l octavo en importancia en términos de
pasajeros transportados en el Grupo Centro Norte. La ciudad de Torreén,
Coahuila es una de las ciudades industriales mas importante en el pais. Tiene
diversas rutas de origen-destino, tanto a nivel nacional como internacional,
destacandose principalmente las ciudades de México con 179,463 pasajeros,
Monterrey con 46,379 pasajeros y Guadalajara con 35,274 pasajeros en 1998 a
nivel nacional, y a nivel internacional soélo destacan las ciudades
estadounidenses de Los Angeles con 9,408 pasajeros y Dallas con 5,467

pasajeros en 1998,
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-

NACIONAL
Mazaﬂén 3,083 Maexico 179,463
Cancun 1,158 Maonterrey 46 379
México 328 1 Guadalajara 35,274
Zihuatanejo 265 | Cd. Juarez 32,203
Monterrey 159 Chihuahua 29,143
Tijuana 24620
Durango 17,109
Culiacan 7.467
Mazattan 6, 327
ios Mochls
Los Angeies, EUA 9,408
Dallas, EUA 5467

AEROPUERTO DE TAMPICO.

El aeropuerto de Tampico es el noveno en importancia en términos de
pasajeros transportados en el Grupo Centro Norte. La ciudad de Tampico,
Tamaulipas es una de las ciudades mas importante del estado. Tiene diversas
rutas de origen—-desting, tanto a nivel nacional como internacional,
destacandose principalmente las ciudades de Meéxico con 263,624 pasajeros,
Monterrey con 46,217 pasajeros y Veracruz con 12,692 pasajeros en 1998 a
nivel nacional, y a nivel internacional sélo destacan las ciudades
estadounidenses de Houston con 21,614 pasajeros y Los Angeles con 418

pasajeros en 1998,
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Principales Rutas.QOrigen - Destina 1998
NACIONAL

NACIONAL
México 263,624
Monterrey 46,217
Veracruz 12,692
Tijuana 1,288
Tepic 338
Manzanillo 3
INTEFENACIONAL INTERNACIONAL
Toronto, Canada 5.418 Houston, EUA 21,614
Houston, EUA 183 Los Angeles, EUA 418

AEROPUERTO DE ZACATECAS.

El aeropuerto de Zacatecas es el décimo en importancia en términos de
pasajeros transportados en el Grupo Centro Norte. La ciudad de Zacatecas, es
la ciudad mas importante del estado. Tiene diversas rutas de origen—destino,
tanto a nivel nacional como internacional, destacandose principalmente las
ciudades de Tijuana con 161,057 pasajeros, México con 73,623 pasajeros y Cd.
Juarez con 15,261 pasajeros en 1998 a nivel nacional, y a nivel internacional
destacan las ciudades estadounidenses de Chicago con 44,190 pasajeros, Los

Angeles con 34,061 pasajeros y Qakland con 14,601 pasajeros en 1998.
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Edncipalesﬁutasﬂziqeuﬂesﬁmi&&&

NACIONAL
Tijuana 101,057
México 73,623
Cd. Juarez 15,261
Guadalajara 2,427
Morelia 2,074
Menterrey 389
Durango 26
Aguascalientes 16
Del Bajio 3
m
INTERNACIONAIL INTERNACIONAL
Chicago, EUA 44 180
Los Angeles, EUA 34,061
Qakland, EVA 14,601
Denver, EUA 8378
AEROPUERTO DE DURANGQO.

El aeropuerto de Durango es el onceavo en importancia en términos de
pasajeros transportados en el Grupo Centro Norte. La ciudad de Durango, es la
ciudad mas importante del estado. Tiene diversas rutas de origen—destino,
tanto a nivel nacional como internacional, destacandose principalmente las
ciudades de México con 75,359 pasajeros, Tijuana con 43,432 pasajeros y
Torredn con 17,109 pasajeros en 1998 a nivel nacional, y a nivel internacional
s6lo destacan las ciudades estadounidenses de Chicago con 19,452 pasajeros y

Los Angcles con 18,632 pasajeros en 1998.
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Emcumas_&ua&mmen__aesnno_fs.‘!&

Pasaieros Ciudad
NACIONAL NACIONAL

Mexico 75,359
Tijuana 43,432
Torreén 17,109
Guadalajara 16,443
Mazatlan 15,670
Culiacan 2,760
Zacatecas 26
Monterrey 21
Chihuahua 9
Morella
INTFRNACIONAL

Chn:ago, EUA 19,452
Los Angeles, EUA 18,632

AEROPUERTO DE SAN LUIS POTOSI.

El aeropuerto de San Luis Potosi es el doceavo en importancia en
términos de pasajeros transportados en €l Grupo Centro Norte. La ciudad de
San Luis Potosi, es la ciudad mas importante del estado. Tiene diversas rutas
de origen—destino, tanto a nivel nacional como internacional, destacandose
principalmente las ciudades de México con 133,657 pasajeros, Monterrey con
33,755 pasajeros y Aguascalientes con 8,116 pasajeros en 1998 a nivel
nacional, y a nivel internacional sdlo destacan las ciudades estadounidenses de

Chicago con 5,328 pasajeros y San Antonio con 2,125 pasajeros en 1998,
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rincinates. Rutas Origen - Destina 1998
Aviacién Regular

NACIONAIL NACIONA|L
Queretaro 63| México 133,657
Monterrey 481 Monterrey 33,755
Aguascalientes 8,116
Guadalajara 8,036
Tijuana 1,951
Del Bajio 102
Colima 5
INTERNACIONAL INTERNACIONAL
Dallas, EUA 50 | Chicago, EUA 5,328
San Antonio, EUA 46 | San Antonio, EUA 2,125
AERQPUERTQ DE REYNQOSA.

El aeropuerto de Reynosa es ¢l decimotercero en importancia en términos
de pasajeros transportados en el Grupo Centro Norte. La ciudad de Reynosa, es
la segunda ciudad mas importante del estado de Tamaulipas. Tiene muy pocas
rutas de origen—destino, a nivel nacional solo destacan las ciudades de México

con 122,460 pasajeros y Matamoros con 211 pasajeros en 1998.

Principales Rutas Qrigen - Desting. 1998

Ciudad Pasajeros - Ciudad
NACIONAY NACIONAL
México 122 460
Matamoras 211
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3.2 Prondstico de Trafico de Pasajeros y Carga

En términos de trafico aéreo, México presenta una de las mayores tasas
de crecimiento esperado en América Latina, sélo después de Argentina entre los
paises con volumenes de trafico importantes de la regién. La Asociacion
Internacional de Transporte Aéreo (IATA) estima que para el periodo
comprendido entre 2001 y 2002, México experimentara una TMAC en trafico de
pasajeros domésticos de 7.3% y en pasajeros internacionales de 6.1%. Por lo
que se refiere al Grupo Centro Norte, las proyecciones preliminares indican que
el trafico de pasajeros en los aeraopuertos del Grupo Centro Norte crecera a una
TMAC del 4.9% en el periodo 2001 - 2015, duplicandose asi el ntiumero de
pasajeros para alcanzar 20.3 millones al final del periodo. No obstante lo
anterior si se excluyen los aeropuertos con mayor afluencia turistica como son
Acapulco, Mazatlan y Zihuatanejo, se estima que los aeropuertos restantes

creceran a una TMAC del 5.4% en términos de pasajeros durante el mismo

periodo.

AEROPUERTO DE MONTERREY

En términos de trafico aéreo, se estima que en los proximos 15 afnos, el
aeropuerto de Monterrey crecera a una TMAC de 4.8% en promedio, y su carga

aumentara casi 4 veces al 2015, como se muestra en la tabla siguiente:
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PRONOSTICO DE TRAFICO
Afo Pasajeros TMAC DE Carga
Comerciales | PASAJEROS | (Miles Tons)
2001 4,089 156 5.7
2002 4,326,008 5.79% 39.8
2003 4 575287 5.76% 443
2004 4 827 B78 5.52% 49.2
2005 5,061,930 4.85% 539
2006 5,302,291 4.75% 58.9
2007 5,548,454 4.64% 643
2008 5,800,351 4.54% 70.1
2009 6,057,914 4.49% 76.2
2010 6,330,912 4.51% 83.0
2014 6,617,459 4.53% 90.4
2012 6,911,439 4.44% 98.3
2013 7,212 964 4.36% 106.7
2014 7,522 163 4.29% 115.7
2015 7,839,187 4.21% 139.6
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AEROPUERTO DE ACAPULCO

En términos de trafico aéreo, se estima que en los proximos 15 arios, el
aeropuertc de Acapulco crecerda a una TMAC de 2.4% en promedic, como se

muestra en la tabla siguiente:

PRONOSTICO DE TRAFICO
Afo Pasajeros TMAC DE
Comerciales | PASAJEROS
2001 1,140,992
2002 1,168,931 2.45%
2003 1,197,555 2.45%
2004 1,226,852 2.45%
2005 1,256,921 2.45%
2006 1,287,699 2.45%
2007 1,319,231 2.45%
2008 1,351,535 2.45%
2009 1,384 630 2.45%
2010 1,418,535 2.45%
2011 1453271 2.45%
2012 1,488,857 2.45%
2013 1,525 314 2.45%
2014 1,562,665 2.45%
2015 1,600,929 2.45%
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AEROPUERTO DE MAZATLAN,

En términos de trafico aéreo, se estima que en los proximos 15 anos, el
aeropuerto de Mazatlan crecera a una TMAC de 4.5% en promedio, como se

muestra en la tabla siguiente:

PRONQSTIHC() DE TRAFICO
Afio Pasajeros
Comerciales | PASAJEROS

2001 963,039

2002 1.013,573 5.25%
2003 1,066,758 5.25%
2004 1,122 735 5.25%
2005 1,181,648 5.25%
2008 1,243,653 5.25%
2007 1,308812 5.25%
2008 1,368,650 4.56%
2009 1,431,115 4.56%
2010 1,496,430 4.56%
2011 1,544 926 3.24%
2012 1,594 994 3.24%
2013 1,646,684 324%
2014 1,700,050 324%
2015 1,755,145 3.24%
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AEROPUERTQO DE ZIHUATANEJQ.

En términos de trafico aéreo, se estima que en los proximos 15 afios, el
acropuerto de Zihuatanejo crecera a una TMAC de 4.5% en promedio, como se

muestra en la tabla siguiente:

Pasajeros TMAC DE
Comerciales | PASAJEROS

2001 777.641

2002 818 447 5.25%
2003 861,393 5.25%
2004 906,554 5.25%
2005 954,166 5.25%
2006 1.004,234 5.25%
2007 1,056,929 5 25%
2008 1,105,167 4.56%
2009 1,155 606 4.56%
2010 1,208,348 4.56%
2011 1,247 508 3.24%
2012 1,287,937 3.24%
2013 1,329 676 3.24%
2014 1,372.768 3.24%
2015 1,417,256 3.24%
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AEROPUERTO DE CULIACAN.

En términos de trafico aéreo, se estima que en los proximos 15 anos, el
aeropuerto de Culiacan crecera a una TMAC de 4.1% en promedio, como se
muestra en la tabla siguiente:

PRONOSTICO DF TRAEICO

Ao Pasajeros TWMAC DE -
Comerciales | PASAJERCS

2001 667,203

2002 775,454 16.22%
2003 869,272 12.10%
2004 948,657 9.13%
2005 1,013,608 6.85%
2006 1,064,125 4.98%
2007 1,100,209 3.39%
2008 1,121,859 1.97%
2009 1,129,076 0.64%
2010 1,135,407 0.56%
2011 1,141,243 0.51%
2012 1,146,620 0.47%
2013 1,151,572 0.43%
2014 1,156,131 0.40%
2015 1,160,327 0.36%
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AEROPUERTO DE CHIHUAHUA.

En términos de trafico aéreo, se estima que en los préoximos 15 afios, el
acropuerto de Chihuahua crecera a una TMAC de 3.6% en promedio, como se

muestra en la tabla siguiente:

Afio | Pasajeros TMAC DE
Comerciales | PASAJEROS

2001 320,145

2002 364 942 13.99%
2003 403767 10.64%
2004 436,618 8.14%
2005 463,497 £.16%
2006 484 402 4.51%
2007 499335 3.08%
2008 508,204 1.79%
2009 511,281 0.59%
2010 513,519 0.44%
2011 515,559 0.40%
2012 517,419 0.36%
2013 519113 0.33%
2014 520,657 0.30%
2015 522062 | 0.27%
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AERQPUERTO DE CIUDAD JUAREZ.

En términos de trafico aéreo, se estima gque en los proximos 15 anos, el
aeropuerto de Ciudad Juarez crecera a una TMAC de 4.2% en promedio, como

se muestra en la tabla siguiente:

4]
ARo Pasajeros TMAC DE
Comerciales | PASAJERDS
20 655,581
2002 743,678 13.44%
2003 820,029 10.27%
2004 884634 7.58%
2005 937,492 5.98%
2006 978,604 4,39%
2007 1,007,970 3.00%
2008 1,025,589 1.75%
2009 1,039,302 1.34%
2010 1,053,015 1.32%
2011 1,073,800 1,97%
2012 1,093 822 1.86%
2013 1,113,089 1.76%
2014 1,131 812 1.66%
2015 1,149 402 1.57%
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AEROPUERTQ DE TORREON.

En términos de trafico aéreo, se estima que en los proximos 15 anos, el
acropuerto de Torredén crecera a una TMAC de 6.8% en promedio, como se

muestra en la tabla siguiente:

PRONASTCO OF TRAFICO
Aiio Pasajeros TMAC DE
Comerciales | PASAJEROS

2001 483,592

2002 554,966 14.76%
2003 642,292 15.74%
2004 738,422 14.97%
2005 821,734 11.28%
2006 892,230 8.58%
2007 949 907 6.46%
2008 994 768 4.72%
2009 1,020,403 2.58%
2010 1,048,037 2.51%
2011 1,068,781 1.98%
2012 1,087,525 1.54%
2013 1,122,799 3.24%
2014 1,158,239 3.16%
2015 1,193,815 3.07%
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AEROPUERTQ DE TAMPICO.

En términos de trafico aéreo, se estima que en los proximos 15 anfos, €l

aeropuerto de Tampico crecera a una TMAC de 4.6% en promedio, como se

muestra en la tabla siguiente:

Pasaloros

Afio ] Pasajeros TMAC DE
Comerclales | PASAJEROS

2001 445 837

2002 502,127 12.63%
2003 570,874 13.69%
2004 620,519 10.27%
2005 680,344 B.07%
2006 723,350 6.32%
2007 758,537 4.86%
2008 785,905 3.61%
2009 805,453 2.49%
2010 817,182 1.46%
2011 821,092 0.48%
2012 822,707 0.20%
2013 824,170 0.18%
2014 825,494 0.16%
2015 826,693 0.15%
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AEROPUERTO DE ZACATECAS.

En términos de trafico aéreo, se estima que en los proximos 15 afos, el
aeropuerto de Zacatecas crecera a una TMAC de 5.3% en promedio, como se

muestra en la tabla siguiente:

PRONQSTICO DF TRAFICCO
e L
Comerciales | PASAJERDS
2001 454 140
2002 576,994 27.49%
2003 673035 16.24%
2004 741 452 10.17%
2005 776,910 4.78%
2006 807 117 3.489%
2007 831,621 3.4%
2008 850,132 2.23%
2009 862,449 1.45%
2010 868,419 0.69%
2011 876 827 0.97%
2012 875,708 0.33%
2013 891 602 1.35%
2014 902,442 1.22%
2015 912,310 1.09%
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AEROPUERTO DE DURANGO.

En términos de trafico aéreo, se estima que en los proximos 15 aifios, el
aeropuerto de Durango crecerd a una TMAC de 3.6% en promedio, como se

muestra en la tabla siguiente:

PRONOSTICO DE TRAFICO
Ao Pasajeros TMAC DE
Comerciales | PASAJEROS

2001 320,145

2002 364,942 13.95%
2003 403,767 10.84%
2004 436 618 8.14%
2005 463 497 6.16%
2008 484 402 4.51%
2007 499,335 3.08%
2008 508,294 1,79%
2009 511,281 0,59%
2010 513,519 0.44%
2011 515 559 0.40%
202 517,419 0.36%
2M3 519,113 0.33%
2014 520,657 0.30%
201% 522 062 0.27%
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AEROPUERTO DE SAN LUIS POTOSI

En términos de trafico aéreo, se estima que en los préximos 15 anos, el
aeropuerto de San Luis Potosi crecera a una TMAC de 4.6% en promedio, como

se muestra en la tabla siguiente:

ERONQSTICO DE TRAFICO
Ao Pasajeros TMAC DE
Comerciales | PASAJEROS

2001 257,089

2002 291,569 13.41%
2003 332,368 13.99%
2004 367,727 10.64%
2005 397,646 B.14%
2008 422 125 6.16%
2007 441,165 4.51%
2008 454 764 3.08%
2009 462,924 1.79%
2010 465,644 0.59%
2011 457 682 0.44%
2012 489 541 0.40%
2013 471,234 0.36%
2014 472,778 0.33%
2015 474 183 0.30%
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AERQOPUERTO DE REYNQOGSA.

En términos de trafico aéreo, se estima que en los préximos 15 afios, el

aeropuerto de Reynosa crecera a una TMAC de 4.2% en promedio, como se

muestra en la tabla siguiente:

Pasajeros TMAC DE
Comerciales | PASAJEROS

2001 187 976

2002 213,236 13.44%
2003 235,128 10.27%
2004 253,652 7.88%
2005 268 808 5.68%
2006 280,586 4.39%
2007 289015 3.80%
2008 294 059 1.75%
2008 298,000 1.34%
2010 301,832 1.32%
2011 307,892 1.97%
2012 313,633 1.86%
2013 319,158 1.76%
2014 324,469 1.66%
2018 329,570 1.57%
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3.3 Analisis de la Capacidad del Sistema de Pistas

En la planificacion de las pistas con miras a la evolucion de las aeronaves
futuras, hay que subrayar que las especificaciones vigentes se han formulado
considerando aviones del tamano del Boeing 747 (que por cierto, e€s el avién
comercial mas usado en nuestro pais). Por consiguiente, no se tienen en cuenta
las demas medidas de proteccion que podrian considerarse adecuadas en el
caso de aeronaves con mayores exigencias. Estos aspectos se dejan en manos
de las autoridades competentes para que los analicen y tengan en cuenta en
funcién de las necesidades de cada aeropuerto. Cabe observar que quizd pueda
aumentarse el tamafio maximo permitido de las aeronaves, sin modificaciones
importantes en las pistas y por consiguiente en los aeropuertos, sin embargo, el
tamario de las aeronaves queda, segun toda probabilidad, al margen de esta
consideracién a no ser que s¢ modifiquen las pistas, con la consiguiente

disminucién de la capacidad de los aeropuertos.

Las tendencias que se manifiestan en los proyectos de futuras aeronaves
pueden conocerse consultando diversas fuentes. Por ejemplo, los fabricantes de
aeronaves y la Aerospace Industries Association of Amercia, prevé hasta 2,000
aeronaves cuya anchura exterior entre ruedas del tren de aterrizaje principal

sea hasta de 20 m.

Se considera que la tendencia hacia mayores distancias de despegue para
aeronaves de mayor masa de despegue se ha estabilizado y que no seran
necesarias longitudes mayores de pista que las de los actuales aeropuertos
importantes del Grupo Centro Norte. Aunque, es posible que las aeronaves con
mayor anchura exterior entre ruedas del tren de aterrizaje principal podrian

consiguientemente influir en el sistema de pistas.

La anchura de las pistas puede representarse por la expresion:
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Wgr=Tm + 2C
Donde:
Tum = Anchura exterior entre ruedas del tren de aterrizaje principal.

C = Margen entre la rueda exterior y el borde de la pista.

o} .

T"\TK\\\xx\xx\\h\\xxxx\xxxx\\‘
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Geooetrfa de la anchura de pista

Usando el valor actual de C para el caso de un Boeing-747 en una pista

de 45 m de anchura y la anchura exterior entre ruedas del tren de aterrizaje

principal aumentada de 20 m, se seguira una anchura de pista de 52 m. Sin

embargo, para fines de planificacion, considerar una anchura de hasta 60 m.

Las ampliaciones del sistema de pistas obedeceran a dos aspectos

principales:

» Saturacion de la capacidad horaria critica del sistema de pistas.

» Incremento en el avidén maximo operable.
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Para determinar la saturacion de la capacidad horaria critica del sistema
se¢ hara una proyeccién de las operaciones horarias en hora pico para cada
aeropuerto, con base en un factor de diseno definido como la relacion entre las
operaciones anuales y las operaciones en hora pico. Este factor es particular de
cada aeropuerto y depende de numerosos factores, entre ellos: el avion de
disefio, la mezcla en el tipo de aviones que aterrizan y despegan, el nivel de

operacién de las aeronaves y la densidad de vuelos en horas pico entre otros.

Dicho factor se considerara sufrira un mejoramiento en su eficiencia en
1% anual durante los primeros 5 anos y posteriormente 1% cada cinco afos,
esto es, que del afio 2001 al 2005, este factor hay que disminuirlo a razén de
1%, del 2005 al 2010 se mantendra constante, y en el 2011 disminuira otro

1%, manteniéndose constante hasta el 2015.

En lo referente al avion maximo operable, involucra a las empresas
constructoras de aviones. En nuestro pais, como ya lo dijimos anteriormente, el
avion comercial mas comun es el Boeing 747. Por lo que si se llegara a
necesitar, por cuestiones de ampliacion econdmica o social otro tipo de avion
mas grande, se tendria que ampliar €l sistema de pistas, con los costos que

esto implica.

AEROPUERTO DE MONTERREY

El aeropuerto de Monterrey cuenta con 2 pistas de 3,000 por 45 m y de
1,800 por 30 m cada una. Cuenta también con 4 rodajes de 180 por 23 m, de
3,200 por 23 m, de 180 por 23 m y de 340 por 23 m cada uno. Una plataforma
de aviacién comercial de 104,760 m? y otra de aviacién general de 9,100 m2. El

avion maximo operable es el Boeing 747,
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A continuacidén se analizara la capacidad del sistema de pistas del
acropuerto, en una proyeccion a 15 afios, con una capacidad tedrica del

sistema de pistas de 49 operaciones por hora.

ANALISIS D A CAPA AD DEL SISTEMA DE PISTAS
Operaciones | FACTOR* ] Operaciones | Cap.Teo.del
OE DISENO|} Horarios Pico { Sist. Pistas

Comerciales

2001]  108,700.24 4,972 22 49
2002]  115,103.98 4,923 23 49
2003  121,876.63 4,874 25 49
2004]  125,723.09 4,825 27 49
2005]  134,969.00 4777 28 49
2006]  141,386.20 4,777 30 49
2007} 147,966.11 4,777 31 49
2008}  154,707.76 4777 32 49
2008}  161,610.22 4,777 34 49
2010}  169,985.19 4729 36 49
2011]  176,774.03 4729 37 49
2012}  184,783.61 4,729 39 49
2013}  193,018.75 4,729 a1 49
2014}  201,484.87 4,729 43 49
2015  210,188.03 4,682 45 45

* Factor de Disefio = Operaciones Anuales / Operacion en hora pico

= 85,030 / 16.93
= 5,022

Pronéstico de Operaciones Horarias - _
" I Operaciones Morarios Fico

—— Cap Ten.Sist. Pistas{Cp.thr)

4488

45 4251
4082
. :

Qperaciones Horarias

Ao

168



Necesidades De Ampliacion De La Infraestructura Aeroportuaria.

Como se puede ver en esta grafica, los valores proyectados de las
Operaciones Horarias en los proximos 15 anos, no rebasaran la capacidad

teorica del aeropuerto.

AEROPUERTO DE ACAPULCO.

El aeropuerto de Acapulco cuenta con 2 pistas de 3,300 por 45 m y de
1,700 por 35 m cada una. Cuenta también con 6 rodajes de 2,390 por 23 m, de
180 por 23 m, de 550 por 23 m, de 420 por 23 m, de 250 por 23 m y de 700
por 23 m cada uno. Una plataforma de aviacién comercial de 116,300 m2y otra

de aviacion general de 40,000 m2. El avién maximo operable es el Boeing 747.

A continuacién se analizara la capacidad del sistema de pistas del
aeropuerto, en una proyecciéon a 15 anos, con una capacidad teorica del

sistema de pistas de 51 operaciones por hora.

ANALISIS DE | A CAPACIDAD DEL SISTEMA DE PISTAS
fACTOR *| Operaciones | Cap.Teo.det
Comerciales | DE DISENO| Horarios Pico | Sist, Pistas
2001 14,686 4,765 3 51
2002 15,046 4717 3 51
2003 15414 4,670 3 51
2004 15,792 4,623 3 51
2005 16,178 4,577 4 51
2006 16,574 4 577 4 51
2007 15,980 4 577 4 51
2008 17,396 4577 4 51
2008 17,822 4,577 4 51
2010 18,258 4.531 4 51
2011 18,706 4 531 4 51
2012 19,164 4531 4 51
2013 19,633 4,531 4 51
2014 20,114 4,531 4 51
2015 20,606 4,486 5 51

* Factor de Disefio = Operaciones Anuales / Operacion en hora pico

= 24,689 / 5.13
= 4,813
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Como se puede ver en esta grafica, los valores proyectados de las
Operaciones Horarias en los proximos 15 ‘afios, no rebasaran la capacidad

tedrica del aeropuerto.

AEROPUERTO DE MAZATLAN.

El aeropuerto de Mazatlan cuenta con una pista de 2,700 por 45 m.
Cuenta también con 4 rodajes de 410 por 23 m, de 210 por 23 m, de 410 por
23 m y de 210 por 23 m, cada uno. Una plataforma de aviacién comercial de
68,100 m? y otra de aviacién general de 27,900 m?. El avién maximo operable

es el Boeing 747.

A continuacién se analizara la capacidad del sistema de pistas del
aeropuerto, en una proyeccién a 15 afios, con una capacidad tedrica del

sistema de pistas de 24 operaciones por hora.
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ANAIISIS DE LA CAPACIDAD DEL SISTEMA DE PISTAS

Afo | Operaciones | CARGA FACTOR* | Operaciones | Cap.Teo.del
Comerciales | (Miles Tons) |DE DISENQ | Horarios Pico { Sist. Pistas

2001 29,108 5.6 3,638 8 24
2002 30,636 6.3 3,602 9 24
2003 32.243 7.1 3,566 9 24
2004 33.935 8.1 3,530 10 24
2005 35,716 9.1 3,495 10 24
2006 37,530 10.3 3,485 11 24
2007 39,562 1.2 3,495 11 24
2008 41,368 12.3 3,405 12 24
2009 43,256 13.4 3,495 12 24
2010 45,230 14.7 3,460 13 24
2011 46,696 16.1 3,460 13 24
2012 48,209 17.6 3,460 14 24
2013 49,771 19.2 3,460 14 24
2014 51.384 21.0 3,460 15 24
2015 53.050 23.0 3,425 15 24

* Factor de Disefio = Operaciones Anuales / Operacién en hora pice

= 24,106 / 6.56
= 3,675
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Como se pucde ver en esta grafica, los valores proyectados de las
Operaciones Horarias en los proximos 15 afios, no rebasaran la capacidad

teérica del aeropuerto.
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AEROPUERTO DE ZIHUATANEJO.

El aeropuerto de Zihuatanejo cuenta con una pista de 2,500 por 60 m.
Cuenta también con 2 rodajes de 470 por 23 m cada uno. Una plataforma de
aviacion comercial de 16,800 m2 y otra de aviacion general de 13,500 m?2. El

avién maximo operable es el Boeing 747.
A continuacién se analizara la capacidad del sistema de pistas del

aeropuerto, en una proyeccion a 15 afos, con una capacidad teorica del

sistema de pistas de 24 operaciones por hora.

Afio | Operaciones Cap.Teo.del
Comerciates | DE DISENO| Hararios Pico | Sist-Pistas -

2001 16,787 2,846 6 24
2002 17,668 2817 6 24
2003 18,595 2,789 7 24
2004 18,571 2,761 7 24
2005 20,598 2,733 8 24
2006 21679 2,733 8 24
2007 22 817 2,733 B 24
2008 23,858 2,733 9 24
2009 24,947 2,733 5 24
2010 26,086 2,706 10 24
2011 26,931 2,706 10 24
2012 27.804 2,706 10 24
2013 29,705 2,706 11 24
2014 29635 2,706 11 24
2015 30,596 2,679 11 24

* Factor de Disefio = Operaciones Anuales / Operacion en hora pico

= 14,400 / 5.01
= 2,874

172



Necesidades De Ampliacién De La Infraestructura Aeroportuaria.
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Como se puede ver en esta grafica, los valores proyectados de las
QOperaciones Horarias en los préoximos 15 afnos, no rebasaran la capacidad

teérica del aeropuerto.

AEROPUERTQ DE CULIACAN.

El aeropuerto de Culiacan cuenta con una pista de 2,300 por 45 m.
Cuenta también con 2 rodajes de 190 por 23 m cada uno. Una plataforma de
aviacion comercial de 31,770 m? y otra de aviacion general de 13,500 m2. E}

avidén maximo operable es el MD-80.,

A continuacion se analizara la capacidad del sisterna de pistas del
aeropuerto, en una proyeccion a 15 afos, con una capacidad tedrica del

sisterna de pistas de 24 operaciones por hora.
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AMALISIS DE LA CAPACIDAD DEI_SISTEMA DE PISTAS

Afio [ Operaciones - Carga . FACTOR* [ Operaciongs: | Cap.Teo.del
Comerciales | {Miles Tons.) | DE DISENG| Horarios Pico | Sist, Pistas

2001 70,568 9.1 7,525 9 24
2002 77,737 10.6 7,449 10 24
2003 83,586 11.9 7375 11 24
2004 88,136 129 7 301 12 24
2005 91,385 13.7 7228 13 24
2005 93,335 14.2 7228 13 24
2007 93,985 14.3 7,228 13 24
2008 94814 14.5 7,228 13 24
2009 95 588 14.8 7,228 13 24
2010 96,311 14.9 7,156 13 24
2011 96,985 15.1 7,156 14 24
2012 57 614 153 7,156 14 24
2013 98,201 15.4 7,156 14 24
2014 58,747 156 7,156 14 24
2015 99,256 15.7 7,084 14 24

* Factor de Disefio = Operaciones Anuales / Operacion en hora pico

=48,492 / 6.38
= 7,601
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Como se puede ver en esta grafica, los valores proyectados de las
Operaciones Horarlas en los préximos 15 afos, no rebasaran la capacidad

tedrica del aeropuerto.
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AEROPUERTO DE CHIHUAHUA.

El aeropuerto de Chihuahua cuenta con 3 pistas de 2,600 por 45 m, de
2,420 por 45 m y de 1,100 por 30 m cada una. Cuenta también con S rodajes
de 2,550 por 23 m, de 150 por 23 m, de 490 por 23 m, de 470 por 23 m y de
110 por 23 m cada uno. Una plataforma de aviacién comercial de 18,900 m?y
otra de aviacién general de 17,280 m?. En la actualidad, el avidon maximo
operable es el Boeing 727, pero se prevé que para el afio 2010 cambiar el avion
maximo operable por el Boeing 747 que es de mayores dimensiones, por lo que
se tendra que revisar su sistema de pistas, punto que se extendera en ¢l

capitulo siguiente.

A continuacién se analizara la capacidad del sisterna de pistas del
aeropuerto, en una proyeccion a 15 anos, con una capacidad teédrica del

sistema de pistas de 24 operaciones por hora.

ANALISIS DE LA CAPACIDAD DEL SISTEMA DE PISTAS

Operaciones Carga FACTOR* | Operaciones | Cap.Teo.del
Comerciales | {Miles Tons.) | DE DISENOQ| Horarios Pico | Sist, Pistas

2001 52,528 8.4 5777 9 24
2002 61,051 9.9 5719 11 24
2003 68,437 11.4 5,662 12 24
2004 74,687 12.6 5,605 13 24
2005 79,801 13.6 5,549 14 24
2006 83,778 14.4 5,549 15 24
2007 86,619 15.0 5,549 16 24
2008 88,323 15.3 5,549 16 24
2009 88,851 15.4 5,549 16 24
2010 89,390 15.5 5,494 16 24
2011 89,849 15.8 5,494 16 24
2012 90,273 15.7 5,494 16 24
2013 90,663 15.8 5,494 17 24
2014 91,021 15.9 5,494 17 24
2015 91,352 16.1 5,439 17 24

* Factor de Disefio = Operaciones Anuales / Operacién en hora pico

= 36,878 / 6.32
= 5,835
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Como se puede ver en esta grafica, los valores proyectados de las
Operaciones Horarias en los préximos 15 afnos, no rebasaran la capacidad
tedrica del aeropuerto, por lo que no se prevé aumentar la capacidad del
sistema de pistas por saturacion de la capaéidad horaria critica del sistema de
pistas, pero cabe recordar que si se redisenaran por incremento en el avidon

maximo operable.

AERQPUERTO DE CIUDAD JUAREZ.

El aeropuerto de Ciudad Juarez cuenta con 2 pistas de 2,700 por 45 m y
de 1,750 por 30 m cada una. Cuenta también con 3 rodajes de 420 por 31 m,
de S00 por 23 m y de 310 por 23 m cada uno. Una plataforma de aviacion
comercial de 13,500 m2 y otra de aviacién general de 15,400 m2. E} avion

maximo operable es el Boeing 757.
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A continuacién se analizara la capacidad del sistema de pistas del
aeropuerto, e€n una proyeccidon a 15 aflos, con una capacidad teoérica del

sistema de pistas de 24 operaciones por hora.

ANALISIS DE LA CAPACIDAD DE] SISTEMA DE PISTAS

Operaciones Carga FACTOR * § Operaciones | Cap.Teo.del
Comerciales | (Mifes Tons.) | DE DISENG | Horarios Pico | Sist. Pistas

2001 20,311 5.9 4,250 5 24
2002 23,040 7.3 4,247 5 24
2003 25,406 8.9 4,204 & 24
2004 27,407 9.8 4,182 7 24
2005 29,045 0.8 4,121 7 24
2006 30319 118 4,421 7 24
2007 31,228 12.3 4121 8 24
2008 31,774 12.6 4121 8 24
2008 32,189 12.9 4,121 8 24
2010 32,624 13.2 4,079 ] 24
2011 33,268 13,7 4,079 8 24
2012 33,888 14.2 4,079 8 24
2013 34,485 14.6 4,079 8 24
2014 35,058 15.0 4,079 9 24
2015 35610 16.0 4,039 9 24
* Factor de Disefio = Operaciones Anuales / Operacioén en hora pico
= 14,082 } 3.25
= 4,333
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Como se puede ver en esta grafica, los valores proyectados de las
Operaciones Horarias en los proximos 15 anos, no rebasaran la capacidad

tedrica del aeropuerto.

AERQOPUERTO DE TORREON,

El aeropuerto de Torreon cuenta con 2 pistas de 2,750 por 45 m y de
1,740 por 30 m cada una. Cuenta también con un roedaje de 450 por 23 m. Una
plataforma de aviacién comercial de 27,000 m? y otra de aviacién general de

13,250 m2, E] avién maximo operable es el MD-80.

A continuacion se analizard la capacidad del sistema de pistas del
aeropuerto, en una proyeccién a 15 afnos, con una capacidad teorica del

sistema de pistas de 24 operaciones por hora.

ANALISIS DF LA CAPACINAD DFL SISTEMA DE PISTAS

Afio | Operaciones | FACTOR* | Operaciones | Cap.Teo.del
Comerciates | DE DISENO| Horarios Pico | Sist, Pistas

2001 37,822 3757 10 24
2002 43 404 3719 12 24
2003 50,234 3682 14 24
2004 57,753 3645 16 24
2005 54,269 3609 18 24
2006 58,782 3.609 19 24
2007 74,294 3609 21 24
2008 77.802 3609 22 24
2009 79,807 3609 22 24
2010 81,812 3,573 23 24
2011 83434 3,573 23 24
2012 85,057 3,573 24 24
2013 87 816 3,573 25 24
2014 90,587 3,573 25 24
2015 93.370 3,537 26 24

* Factor de Discrio = Qperaciones Anuales / Operacion en hora pico

= 27,286 / 7.19
= 3,795
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Como se puede ver en esta grafica, los valores proyectados de las
Operaciones Horarias en los préximos 15 afios, a partir del 2012 se estima
rebasara la capacidad tedrica del aeropuerto, por lo que es necesario ampliar el
sistema de pistas, punto gue analizaremos en ¢l siguiente tema de este

capitulo.

AEROPUERTO DE TAMPICO.

El aeropuerto de Tampico cuenta con 3 pistas de 2,550 por 45 m, de
1,300 por 45 m y de 1,200 por 30 m cada una. Cuenta también con 3 rodajes
de 430 por 23 m, de 260 por 23 m y de 260 por 23 m cada uno. Una
plataforma de aviacion comercial de 33,100 m? y otra de aviacion general de

37,440 m2. E] avién maximo operable es el DC-10.

A continuacién se analizara la capacidad del sistema de pistas del
aeropuerto, en una proyeccion a 15 afnos, con una capacidad tedrica del

sistema de pistas de 24 operaciones por hora.
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E PISTAS

Cperaciones | FACTOR* | Operaciones | Cap.Teo.del
Comerciales | DE DISENO| Horarios Pico | Sist. Pistas
2001 23,790 5,953 4 24
2002 26,793 5 893 5 24
2003 30,462 5 834 5 24
2004 33.591 5 776 B 24
2005 36,303 5718 5] 24
2006 38,598 5718 7 24
2007 40,476 5718 7 24
2008 41,936 5718 7 24
2008 42,979 5718 8 24
2010 43,605 5,661 8 24
2011 43,814 5,661 B 24
2012 43,800 5,661 B 24
2013 43,978 5,661 [:] 24
2014 44,049 5.661 8 24
2015 44113 5,604 8 24
* Factor de Disefio = Operaciones Anuales / Operacién en hora pico
= 18,399 / 3.06
=6,013
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Como se puede ver en esta grafica, los valores proyectados de las

Operaciones Horarias en los proximos 15 anos, no rebasaran la capacidad

tedrica del aeropuerto.
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AEROPUERTO DE ZACATECAS.

El aeropuerto de Zacatecas cuenta con 2 pistas de 3,000 por 45 m y de
1,000 por 30 m cada una. Cuenta también con 2 rodajes de 340 por 23 m y de
177 por 23 m cada uno. Una plataforma de aviacién comercial de 22,130 m?y
otra de aviacién general de 3,760 m2. El avién maximo operable es el Boeing

757.

A continuacion se analizara la capacidad del sistema de pistas del
aeropuerto, en una proyeccidon a 15 arnos, con una capacidad tedrica del

sistema de pistas de 24 operaciones por hora.

ANALISIS DF LA CAPACIDAD DFI _SISTEMA DFE PISTAS

Ano Operaciones_ FACTOR* | Operaciones | Cap.Teo.del
Comerciales [OE DISENO| Horarios Pico ) Sist-Pistas-

2009 13,154 3,480 4 24
2002 16,770 3,445 5 24
2003 19,404 3,411 & 24
2004 21,476 3,377 5 24
2005 22,503 3,343 7 24
2006 23,378 3,343 7 24
2007 24,087 3,343 7 24
2008 24,623 3,343 7 24
2009 24,980 3,343 7 24
2016 25,153 3,309 8 24
2011 25,307 3,309 8 24
2012 25,480 3,309 8 24
2013 25,852 3,309 8 24
2014 26,139 3,309 8 24
2015 26,424 3.276 8 24

* Factor de Disefio = Operaciones Anuales / Operacion en hora pico

= 9,069 / 2.58
a 3,515
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Como se puede ver en esta grafica, los valores proyectados de las
Operaciones Horarias en los proximos 15 afnos, no rebasaran la capacidad

tedrica del aeropuerto.

AEROPUERTO DE DURANGO.

El aeropuerto de Durango cuenta con una pista de 2,900 por 45 m.
Cuenta también con S rodajes de 3,200 por 23 m, de 150 por 23 m, de 650 por
23 m, de 350 por 23 m y de 150 por 23 m cada uno. Una plataforma de
aviaciéon comercial de 16,200 m?2 y otra de aviacidon general de 13,500 m2. El

aviéon maximo operable es el Boeing 727.

A continuacién se analizard la capacidad del sistema de pistas del
aeropuerto, en una proyeccién a 15 afios, con una capacidad teérica del

sistema de pistas de 51 operaciones por hora.
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Operaciones | Cap.Teo.det

Afo | Operaciones | FACTOR™*
Comerciales § DE DISENO

Horarios Pico | Sist, Pistas
2001 24 978 3.688 7 51
2002 28 473 3,651 8 51
2003 31,502 3.614 9 51
2004 34 065 3,578 10 51
2005 36,162 3,542 10 51
2006 37,793 3,542 11 51
2007 38,958 3 542 11 51
2008 39,657 3,542 11 51
2009 39,890 3,542 11 51
2610 40,065 3,507 11 51
2011% 40,224 3,507 11 51
2012 40,369 3,507 12 51
2013 40,502 3,507 12 51
2014 40,662 3,507 12 51
2015 40,732 3,472 12 o

* Factor de Disefio = Operaciones Anuales / Operacion en hora pico

= 17,358 / 4.66
= 3,725

Prondstico de Operaciones Horarfas
55 .

A s Bty 1} dro—As o
45 .
40
a5
30
25

20

Operaciones Horarias

0 i

10 : : :
- ¥ - - - - L - - - - — S— - - 4 - - -

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2030 2011 2012 2013 2014 2015
Ado

Como se puede ver en esta grafica, los valores proyectados de las
Operaciones Horarias en los préximos 1S afios, no rebasaran la capacidad

tedrica del acropuerto.
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AEROPUERTQ DE SAN LUIS POTOSI.

El aeropuerto de San Luis Potosi cuenta con 2 pistas de 3,000 poer 45 my
de 1,000 por 30 m cada una. Cuenta también con 2 rodajes de 485 por 23 m
cada uno. Una plataforma de aviaciébn comercial de 16,200 m? y otra de

aviaciéon general de 13,500 mZ2. El avion maximo operable es el Boeing 727.

A continuacion se analizara la capacidad del sistema de pistas del
aeropuerto, en una proyeccidon a 15 arnos, con una capacidad teodrica del

sistema de pistas de 24 operaciones por hora.

ANAHISIS DE LA CAPACIDAN DEL SISTEMA DE PISTAS

0 Operacione p OR Dperacione caP.TEIO.dE'
omercisles § DE D ©| Horarios P -Sist-Pistas -

2001 30124 4774 6 24
2002 34,164 4726 |- 7 24
2003 38,945 4679 8 24
2004 43,088 4,632 9 24
2005 46,594 4,586 10 24
2006 49,462 4,586 11 24
2007 51,693 4,586 11 24
2008 53,287 4,586 12 24
2009 54,243 4,586 12 24
2010 54,562 4,540 12 24
2011 54,801 4,540 12 24
2012 55,018 4,540 12 24
2013 55,217 4,540 12 24
2414 55,398 4,540 12 24
2015 55 562 4.495 12 24

* Factor de Diseno = Operaciones Anuales / Operacién en hora pico

= 20,735} 4.3
= 4 822
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Como se puede ver en esta grafica, los valores proyectados de las
Operaciones Horarias en los proximos 15 afos, no rebasaran la capacidad

tedrica del aeropuerto.

AEROPUERTO DE REYNQOGSA.

El aeropuerto de Reynosa cuenta con una pista de 1,900 por 45 m.
Cuenta también con 2 rodajes de 230 por 23 m, de 170 por 23 m cada uno.
Una plataforma de aviacién comercial de 14,400 m? y otra de aviacién general

de 12,000 m?. El avién maximo operable es el Boeing 747.

A continuacidn se analizara la capacidad del sistema de pistas del
aeropuerto, €n una proyeccién a 15 anos, con una capacidad teérica del

sistema de pistas de 24 operaciones por hora.
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ANALISIS OF LA CAFACIDAD DEL SISTEMA DE PISTAS

Ano | Operaciones ! FACTOR™ | Operaciones | Cap.Teo.del
Comerciales Sist. Pistas

OE DISENO| Horarios Pico

2001 11,133 4,746 2 24
2002 12 628 4,599 3 24
2003 13,926 4552 3 24
2004 15,023 4,505 3 24
2005 15,921 4 559 3 24
2006 16,619 4559 4 24
2007 17,117 4,559 4 24
2008 17,417 4,559 4 24
2009 17,650 4,559 4 24
2010 17,882 4,514 4 24
2011 18,235 4514 4 24
2012 18,575 4514 4 24
2013 18903 4514 4 24
2014 19217 4514 4 24
2015 19,519 4,469 4 24
* Factor de Disetio = Qperaciones Anuales / QOperacion en hora pico
=7,719 / 1.61
= 4,704
Prondstico de Operaciones Horarias
25 : -
| sl A % b i A A Rl b -~ > A iyl By
20
-]
8
S
=]
W
-]
[
2
E 10 -
o
o
(&)
5 .
200H 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2070 2011 2012 2013 2014 2015
Afo

Como se puede ver en esta grafica, los valores proyectados de las
Operaciones Horarias en los préximos 15 afios, no rebasaran la capacidad

teorica del aeropuerto.
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3.4 Propuestas de Ampliacion y Aspectos Constructivos

Existen dos aspectos constructivos muy importantes en el buen
mantenimiento de un aeropuerto: las pistas, y por consiguiente los pavimentos.
El comportamiento de todo pavimento depende de los materiales propios del
lugar, que después de la nivelacion y de la preparacién se llama terreno de
desplante; de su estructura, que comprende todas las capas hasta la superficie,
y de la masa y la frecuencia de las aeronaves que los utilizan. Cada uno de

estos tres elementos deben considerarse al evaluar un pavimento.

El terreno de desplante es la capa de material que se encuentra
inmediatamente debajo de la estructura del pavimento, que se prepara durante
la construccion para soportar las cargas transmitidas por el pavimento. Se lo
prepara extirpando la vegetacion, nivelando o bien creando la pendiente
planificada mediante operaciones de corte y de relleno y compactando el suelo a
la densidad necesaria. La resistencia de terrenc de desplante es un elemento
importante que debe tenerse en cuenta para la evaluacion o el calculo de un
pavimento o para cada seccion de un pavimento evaluado o calculado por
separado. La resistencia del suelo y por lo tanto la resistencia del terreno de
desplante depende mucho de la humedad del terreno, que debe evaluarse que
se prevé lograr in situ, debajo de la estructura del pavimento. Salvo el caso de
ciertas capas acuiferas altas, de un pavimento extremadamente poroso o
agrietado, la humedad del terreno tendra a estabilizarse en los pavimentos
anchos a un valor superior al 90% de la saturacidn total. La variacién
estacional {salvo el caso de materiales susceptibles a la penetracién de la
helada) normalmente es pequena e incluso es nula y es posible lograr

condiciones de gran humedad aun en terrenos de zonas bastante aridas.

Los términos “rigido” y “flexible” se utilizan para identificar los dos tipos

principales de pavimentos. Con estos términos se pretende identificar la
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respuesta de cada tipo a las cargas. El elemento primario de un pavimento
rigido es una capa o losa de cemento Portland, armado o no, de diferentes
tipos. Debajo del mismo se deja con frecuencia una capa de piedra granular
que contribuye a afirmar la estructura. Un pavimento rigido que sufre cargas
superficiales las distribuye por flexion o por efecto de viga hacia areas mas
amplias del terreno de desplante. La resistencia del pavimento depende del
espesor y de la resistencia de la capa de concreto y de las capas sucesivas
sobre este terreno de desplante. El pavimento debc poseer las caracteristicas
necesarias para distribuir las cargas superficiales de manera que la presién
sobre el terreno de desplante no exceda de la resistencia evaluada. Un
pavimento flexible consiste en una serie de capas cuya resistencia aumenta
desde el terreno de desplante hasta la capa superficial. Comtanmente se utiliza
una serie tal como: material seleccionado, cimiento inferior, cimiento, firme y
capa de rodadura. Sin embargo, las capas inferiores pueden no existir en un
pavimento dado. Los pavimentos previstos para las aeronaves de gran peso por
lo general poseen una capa de rodadura ligada con material asfaltico. El
pavimento flexible cede mas bajo las cargas superficiales, llevando a cabo
simplemente una ampliacion de area de carga y la reduccion consiguiente de
presion capa por capa. En cada nivel, desde la superficie hasta el terreno de
desplante, las capas deben tenecr resistencia suficiente para tolerar las
presiones a su nivel. El pavimento depende por lo tanto del espesor sobre el
terreno de desplante, para reducir la presion superficial a un valor que este
terreno de desplante pueda aceptar. El pavimento flexible debe también poseer
una estructura de espesor suficiente sobre cada capa, para reducir la presion a
un nivel aceptable para la capa. Ademas, la capa de rodadura debe tencr
resistencia suficiente para aceptar sin peligro las presiones provocadas por los

neumaticos de la aeronave sobre la misma.

La masa de la aeronave se trasmite al pavimento a través del tren de

aterrizaje. El numero de las ruedas, su espaciado, la presion y el tamarnio de los
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neumaticos, determinan la distnbucion de la carga de la aeronave sobre el
pavimento. En general, el pavimento debe tener resistencia suficiente para
soportar las cargas aplicadas por cada rueda, no solo en la superficie y el
terreno de desplante sino también en las capas intermedias. En el caso de
ruedas poco espaciadas, por ejemplo en los trenes con ruedas gemelas y en los
bogies de cuatro ruedas y aun en el caso de ruedas adyacentes de acronaves
con trenes de aterrizaje complejos, el efecto de las cargas distribuidas de las
ruedas adyacentes se superpone al nivel del terreno de desplante {y en las
capas intermedias). En tales casos, las presiones efectivas son las presiones
combinadas de dos 0o mas ruedas y la estructura del pavimento debe atenuarlas
suficientemente. Como la distribucion de la carga por la estructura del
pavimento se realiza en una zona mucho mas angosta en un terreno de
desplante de gran resistencia que en uno de baja resistencia, los cfectos
combinados de las ruedas adyacentes son mucho menores en pavimentos de
gran resistencia que en los pavimentos de poca resistencia. Por esta razon, los
efectos relativos de dos tipos de aeronaves no son los mismos para pavimentos
de resistencia nominal equivalente. Esto constituye la base de la notificaciéon de
la resistencia del pavimento por categoria de resistencia del terreno de
desplante. Dentro de una categoria de resistencia del terreno de desplante, los
efectos relativos de los tipos de aeronaves sobre los pavimentos pueden

establecerse inequivocamente y con una precision aceptable.

No es suficiente considerar unicamente la magnitud de la carga. Existe
una fatiga o repeticiones del factor de carga que también hay que considerar.
La magnitud y las repeticiones deben tratarse en conjunto y un pavimento que
se ha previsto para soportar una magnitud de carga con un numero definido de
repeticiones, puede soportar una carga mayor con pocas repeticiones y una
carga menor con una frecuencia mayor. Por lo tanto es posible establecer el
efecto de una masa de aeronave en términos de repeticiones equivalentes de

otra masa (y tipo) de aeronave. La aplicacion de este concepto permite
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determinar una magnitud simple (seleccionada) de carga y niveles de repeticion
que representen el efecto de los diferentes tipos de aeronaves que utilizan un

pavimento.

Un apéndice sumamente importante, o una parte de la evaluacion, es un
estudio cuidadoso del estado del pavimento, su vida util generalmente es de 20
anos. El mismo deberia examinarse cuidadosamente por si hubiera deterioro,
desplazamiento o modificaciones de cualquier tipo. Cualquier modificacion
observable en el pavimento da informacién sobre los efectos del trafico o del
ambiente sobre el pavimento. Los efectos observables del trafico, junto con una
evaluacion de la magnitud de la composiciéon de este trafico, pueden ofrecer

una base excelente para determinar la capacidad de un pavimento.

En lo referente pistas, éstas también sufren con el aumento constante de
la masa de las aeronaves y el consecuente aumento significativo de la velocidad
de despegue y de aterrizaje, por lo que han surgido varios problemas
operacionales con los tipos clasicos de superficies de pista. Uno de los mas
importantes y potencialmente peligroso es el fenémeno de hidroplaneo
(aquaplaning), al que se considera responsable de varios incidentes vy

accidentes sufridos por las aeronaves.

Los esfuerzos realizados para aminorar el problema del hidroplaneo han
tenido como ultima consecuencia la preparacion de nuevos tipos de pavimentos
de pistas de textura superficial particular. La experiencia ha indicado que estas
formas de terminacién superficial, aparte de reducir exitosamente ¢l riesgo de
hidroplaneo, proporcionan un nivel de roce mayor en todos los grados de

humedad, que van desde la superficie humedecida hasta la inundada.

Actualmente se recomienda en general en que no es necesario efectuar

diariamente la notificacion de las condiciones de roce con pista mojada. Esta es
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la consecuencia de la evolucidén de nuevos principios relativos al problema de
las pistas mojadas. Por supuesto, es necesario mejorar en general ios niveles de
roce proporcionados por las superficies de pista en estado mojado “normal” y
para eliminar en particular las superficies inferiores a las normales. Esto ha
tenido como consecuencia la determinacion de los niveles minimos aceptables

de roce con pista mojada, para las pistas nuevas y actuales.

Se supone que un pavimento de pista, considerando en su conjunto, ha

de cumplir con las tres funciones basicas siguientes:

a) Proporcionar una resistencia suficiente.
b) Proporcionar una buena calidad de rodadura.

¢) Proporcionar buenas caracteristicas de roce en la superficie.

El primer criterio se refiere a la estructura del pavimento, el segundo a la
forma geométrica de la superficie del mismo y el tercero a la textura de la

superficie real.

Estos tres criterios se consideran esenciales para lograr un pavimento
que cumpla funcionalmente con los requisitos operacionales. Sin embargo,
desde el punto de vista operacional se considera que ¢l tercero es el mas
importante, debide a que tiene una repercusién directa sobre la seguridad de
las operaciones de las aeronaves. También pueden verse afectadas la
regularidad y la eficiencia. En consecuencia, el criterio de roce puede resultar
un factor decisivo en la seleccion y en la forma del acabado mas adecuado de la

superficie del pavimento.

Las pistas que se encuentran en estado seco y limpio proporcionan, en
general, caracteristicas de roce comparables, con diferencias insignificantes

para las operaciones en cuanto a los niveles de roce, sin tener en cuenta el tipo
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de pavimento ni la configuracién de la superficie. Por otro lado, el nivel de roce
disponible no se ve muy afectado por la velocidad de la aeronave. En
consecuencia, la operacién sobre superficies de pistas secas es
satisfactoriamente homogénea y en este caso no es preciso aplicar criterios

técnicos particulares para el roce de la superficie.

En contraste, cuando la superficie de las pista se ve afectada por el agua
en cualquier grado de humedad (por ejemple desde la humedad hasta la
inundacion), la situacién se torna totalmente diferente. En este estado, los
niveles de roce proporcionados por las pistas caen notablemente a partir del
valor en seco y existe una disparidad considerable en el nivel consecuente de
roce entre diferentes superficies. Esta variancia se debe a las diferencias en el
tipo de pavimento, a la forma de acabado superficial (textura) vy a las
caracteristicas de avenamiento (forma). La disminucion del roce disponible (que
es evidente sobre todo cuando la aecronave opera a la alta velocidad) puede
tener repercusiones graves sobre la seguridad, la regularidad o la eficiencia de
las operaciones. El alcance dependera del roce realmente requerido en funcién

del roce proporcionado.

La reduccién tipica del roce cuando una superficic estd mojada y la
reduccion del roce a medida que aumenta la velocidad de la aeronave, se
explican por el efecto combinado de las presiones de agua viscosa y dindrmica a
las cuales se encuentra cometido el neumatico con relacién a la superficie. Esta
presiéon causa una pérdida parcial de contacto “seco”, cuya intensidad tiende a
aumentar con la velocidad. Estas son condiciones en que la pérdida es
practicamente total y el roce cae hasta valores despreciables. Esto se identifica
como hidroplaneo viscoso, dinamico o de caucho desvulcanizado. El modo en
que estos fenomenos afectan las diferentes 2zonas de la interfaz
neumatico/superficie y ¢l modo en que cambian de tamano al aumentar la

velocidad se ihustra a continuacion:
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« Direccitn de movimtento

1. Presidn dindmica
2 Prasién viscosa
3. Contacto en %0C0

Areas de la interfaz mmﬁtico/euperficia

En virtud de estas consideraciones puede decirse que el caso de las
pistas mojadas parece representar un pecligro importante y una amenaza
potencial a las operaciones de vuelo. En consecuencia, se encuentran
justificados los esfuerzos que se realicen para lograr una mejora general de la

situacion.

Propuestas de Ampliacion:

Dentro del analisis que se hizo a cada uno de los trece aeropuertos del
Grupo Centro Norte, en cuanto a su situacién actual, mercado actual y
potencial, pronéstico de trafico y de la capacidad de sus sistemas de pistas; se
desprende que existen dos aeropuertos que necesitaran ampliar su sistema de
pistas, los cuales, como se mencionaron anteriormente son: el aeropuerto de

Torreén y el aeropuerto de Chihuahua.
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AEROPUERTO DE TORREON.

Para el caso de Torreén, en el analisis del pronéstico de Operaciones
Horarias, se pudo notar que a partir del anio 2012, la Capacidad Teorica del
Sisterna de Pistas sera alcanzada por la proyeccion hecha en base al pronostico
de las operaciones anuales, esto es que habra una saturacion de la capacidad
horaria critica del sistema de pistas por lo que se recomienda construir un
rodaje paralelo a la pista principal para que desahogue a las operaciones entre
ambas cabeceras de la pista y el congestionamiento se evite. A continuacion se

muestra un croquis con la propuesta de ampliacion:

PLANO GENERAL
TORREON; COAHL (TRC);

Como se puede notar en este croquis, al adicionar el rodaje paralelo, se
evitara el congestionamiento de la pista principal en el aterrizaje, pues asi, el

avién que aterrice desahogara y cortard en el rodaje paralelo segmentado,
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llegando mas rapido a la plataforma y desocupando también rapidamente la
pista principal al no tener que dar la vuelta hasta al final de la pista, dando
paso a que el tiempo de aterrizaje de los aviones hasta llegar a las plataformas

sea mas rapido, con una maniobra eficiente.

A continuacién se analizard la capacidad del sistema de pistas del
aeropuerto, en una proyeccion a 15 afios, suponiendo que a partir del ano 2010
se adicionara la pista propuesta, y con ello la capacidad teorica del sistema de

pistas aumentara a 32 operaciones por hora.

ﬂ FACTOR * | Operaciones | Cap.Teo.del
Comerciales | DE DISENO{ Horarios Pico | Sist. Pistas -
2001 37,822 3,757 10 24
2002 43,404 3,719 12 24
2003 5{),234 3,682 14 24
2004 £7.753 3,645 15 24
2005 64,269 3,609 18 24
2006 69,782 3,609 19 24
2007 74,294 3,609 21 24
2008 77,802 3,609 22 24
2009 79,807 3,609 22 24
2010 81,812 3,573 23 32
2011 83,434 3573 23 32
2012 85,057 3573 24 32
2013 87,816 3,573 25 32
2014 90,587 3,573 25 32
2015 92,370 3537 26 32

* Factor de Diseno = Operaciones Anuales / Operacion en hora pico

= 27,286 / 7.19
= 3,795
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Como se puede ver en esta grafica, contando ya con el rodaje paralelo a la
pista principal, vemos que los valores proyectados de las Operaciones Horarias
en los proximos 15 anos ya no rebasaran la capacidad tedrica del aeropuerto,
resultando exitosa la propuesta de ampliacién evitando la saturacién de la

capacidad horaria critica del sistema de pistas.

Cabe mencionar, que las caracteristicas técnicas y constructivas del
rodaje propuesto, seran iguales a la de la pista principal, pues no se contempla

el cambio del tipo de avidn en el futuro.

AEROPUERTO DE CHIHUARUA.

En la actualidad, el avion maximo operable es el Boeing 727, pero se
prevé que para el ano 2010 cambiar ¢l avion maximo operable por el Boeing
747 que es de mayores dimensiones y peso. Esto debido a que segun estudios

realizados por “Operadora Mexicana de Aeropuertos” (OMA) empresa
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concesionaria del Grupo Aeroportuario Centro Norte, se planea promover al
aeropuerto como un centro lmportante de distribucién y de conexién
internacional dada la cercania con los Estados Unidos de América por lo que en
los proximos 10 afios el aeropuerto aumentara considerablemente su carga de
transportacién, debido a esto se necesitard un avion mas grande y por
consiguiente una ampliacién en el sistema de pistas por incremento en el avion

maximo operable.

El aeropuerto de Chihuahua tiene 3 pistas, por cuestiones de costo y de
simplificaciéon, sélo se modificara la pista con mayor dimensién (la pista
numerc 1}, contemplando asi que los aviones Boeing-747 sélo podran despegar
y aterrizar en dicha pista. Iniciaremos el analisis calculando la longitud de pista
que se requerira con el Boeing-747. Primero calcularemos la Longitud de Pista
a pesos maximos, después calcularemos la Longitud de Pista a peso real de
despegue y postertormente calcularemos las correcciones de la Longitud de
Pista para el despegue por elevacion, temperatura y pendiente, y asi poder

llegar a la Longitud Efectiva de Pista:

Tomando los manuales de operacion del Boeing-747 de la OACI, v los

siguientes datos:

- Temperatura Ambiente del aeropuerto: 31 °C.

- Altitud del aeropuerto: 1,360 msnm = 4,462 pies.
- Peso de despegue del B-747: 225,000 kg.

- Viento en calma.

- Pendiente de la pista: 1%.

Con estos datos, entramos a la siguente tabla:
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Podemos ver, que la Longitud de Pista a pesos maximos es de 2,230 m.

Ahora calcularemos la Longitud de Pista a Peso Real de Despegue, para
ello, tomaremos el peso real de despegue (PRD) del B-747, que es la suma del

peso de aterrizaje (PA) mas el peso combinado de vuelo [PCV), esto es:
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PRD = PA + PCV = 175,000 kg. + 40,000 kg. = 215,000 kg.

Con este valor, volvemos a entrar a la grafica anterior, y nos da que la

Longitud de Pista a Peso Real de Despegue es de: 1,830 m.

Ahora haremos las Correcciones de la Longitud de Pista para el despegue

y aterrizaje:

a} Longitud de Pista para el despegue corregida por elevacion:

Lelev = Layer + ( (I./ref)(007)(alt/300) ]
Leiev = 1,830 + ( (1,830)(0.07)(1,360/300} )
Letew=2,411m

b} Longitud de Pista para el despegue corregida por elevacidon y

temperatura:

Ltemp = Lelev + (Lelcv)(O-Ol)[tref_ ta!'_mcst)
Liemp = 2,411 + (2,411)(0.01)(36-14.025)
Liemp = 2,941 m

¢) Longitud de Pista para el despegue corregida por elevacion,

temperatura y pendiente:

Lpena = Liemp + (mep)[O.l)(%pend)
Lpena = 2,941 + {2,941)(0.1)(0.1)

&nd = 2,970 m

d) Correccidn de la Longitud de Pista para €l aterrizajc:
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Letev = Lref + (Lref](007)(alt/300)
Letev = 2,230 + (2,230)(0.07)(1,360/300)
Le{eu = 2 938 m

De todas las longitudes calculadas, se toma la mayor, por lo tanto, La
Longitud Efectiva de Pista es de: 2,970 m, y para fines constructivos se

recomienda que sea de 3,000 m. Esto es, que de 2,600 m que mide

originalmente la pista principal, se adicionaran 400 m mas de pista para
satisfacer la demanda de aterrizaje por incremento en el avibn maximo
operable. En cuanto al ancho de la pista, no se cambiara y se dejard igual en
45 m, pues dicha dimension también esta estandarizada en el manual de
operaciones del B-747. A continuaciéon se muestra un croquis con la ampliacién

en la pista principal:

"PLANO. GENERAL
. CHIHUAHUA, CHIH. (CUU)

Ampliacidn
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Ahora, se mostrara el perfil del pavimento, tomando como base el método

de la Administracion de Aviaciéon Federal (FAA) y los siguientes datos:

- Peso de Despegue = 230,000 lb.
- Tipo de pavimento: Flexible.
- Salidas Anuales: 3,000
- CBR:
Subrasante: 8
Subbase: 15
Base 2 80

De la grafica de la FAA para el B-747, primero para CBR = 8:
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Nos da un espesor h = 27 pulgadas = 68 cm.
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De la misma grafica, pero ahora para CBR = 15:
Nos da un espesor h; = 18 pulgadas = 46 ¢m.

El espesor h2 que es la Superficie de Rodamiento 6 Carpeta Asfaltica, nos
da por especificacion de zona critica de la FAA de: 6 pulgadas = 15 cm. Por lo

tanto, el Perfil del Pavimento queda:

PERFIL DEL PAYIMENTO

h!'ﬁr.mi[ Cerpeln Asfoltica=1cm

Bace * Mo

h=63em

Sub-Bese =Xem

i I |- svene

Con esto, queda por terminada la propuesta de ampliacion del Aeropuerto

de Chihuahua.
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3.5 Impacto Ambiental

El impacto ambiental que pueden generar los aeropuertos en su entorno
es de gran importancia, pues de ahi depende en gran manera lo eficiente y
comodo que puede llegar a ser un aeropuerto. Por eso, es de suma importancia
conocer y aplicar formas de mitigar y/o en algunos casos reducir al minimo
dicho impacto. Los aeropuertos plantean cada vez mayores problemas
ambientales, lo que no se debe en exclusiva al trafico aeroportuario, como lo

veremos a continuacion:
Consumo de Espacio:

Dejando aparte los impactos debidos a la construcciéon y puesta en
marcha, la mera presencia de la infraestructura ya supone un colosal consumo

de espacio.

Las longitudes de pista necesarias para los modernos aviones fuerzan a
emplear cantidades de suelo que se miden en kildmetros cuadrados. No sélo la
instalacion aeroportuaria (pistas, plataformas, calles de rodaje) consume suelo:
hay que sumar los accesos viarios, las instalaciones para servicios auxiliares
(aparcamientos, hangares, almacenes de carga, terminales, torre de control,
depositos de combustible, etc.) y las edificaciones para actividades de apoyo

(empresas de logistica, companias aéreas, operadores, mantenimiento, etc.).

El enorme consumo de espacio afecta al clima, los suelos y la hidrologia
de manera especial. Por otra parte, podemos hablar de un consumo indirecto,
debido a fuertes limitaciones de construccion en los alrededores de la

infraestructura.
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Ruido:

Sin embargo, lo primero que a la cabeza llega al pensar en aeropuertos y
medio ambiente es el ruido. Hasta el punto de que, mas que un problema
ambiental, puede llegar a serlo social. El ruido en la explotacién tiene varios
aspectos: los momentos de despegue y aterrizaje, la circulacién en superficie y
las maniobras de aproximacion. Como nos planteamos una infraestructura que
permita varias operaciones simultaneas, la huella sonora serda mucho mas
intensa, aun considerando como cierto que las nuevas aeronaves haran menos
ruido. Y no sélo son los aviones, el trafico asociado es también relevante. Los
alrededores de cualquier aeropuerto no suelen ser lugares demasiado
tranquilos, a juzgar por las quejas vecinales. El aumento de las operaciones de
vuelo por la favorable evolucion del mercado aéreo se enfrenta a las demandas
de una poblacion cada vez mas sensibilizada por la contaminacion acustica.
Los nlcleos urbanos proximos a los aeropuertos sufren unos niveles de ruido

en ocasiones superiores a los limites recomendados.

En la comparativa de niveles de ruido se puede observar la escala de
decibelios para distintos tipos de actividades cotidianas. Para comprender el
alcance real del ruido es importante recordar que una variacion de 3 dB
aumenta al doble la intensidad del mismo. Asi el ruide ambiente de la calle es
ocho veces €l de una oficina. Y el de un aviéon es catorce veces el ruido de la
calle.
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Para afrontar la probleméatica que supone ¢l impacto acustico de los
aviones se han establecido normativas enfocadas a la reducciéon de ruidos que
afecta desde la fabricacién de los aviones y motores hasta la operacién de

vuelo,

Todos los organismos que trabajan para reducir los niveles de ruido
coinciden en un aspecto: los procedirnientos antiruido no podran afectar los
niveles exigidos de seguridad en la operacion de la aecronave. Es importante
recordar este aspecto. Los "Procedimientos de atenuacién del ruido" de la
Organizacién de Aviacion Civil Internacional (OACI) (Procedimientos para los
Servicios de Navegacion Aérea. "Operacion de Aeronaves’. Doc. 8168 -
OPS/611), en el punto 1.1, advierte que nada de lo indicado en los
procedimientos "impedira que el piloto al mando ejerza la autoridad que le

compete en la maniobra segura de su avion”. Y recomienda que la operacién se
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realice con la maxima atencion de los tripulantes para ceinirse a lo publicado y
vigilar las limitaciones operativas del aviéon, para que no entren en conflicto con

¢l procedimiento antiruido.

El decibelio {dB) se utiliza como potencia asociada de referencia para
medir la intensidad del sonido. Corresponde a una presién sonora de 20
micropascales que es, como medida, el umbral minimo de audicion o
percepcion del oido humano. Los decibelios varian con la distancia a la fuente
de ruido; la energia recibida por unidad de tiempo y la superficie disminuye con
el alejamiento, de acuerdo con el inverso del cuadrado de la distancia (cuando
el foco emite las ondas perfectamente esféricas y en un medio sin obstaculos
que los atentien o incrementen). Segan la definicién de decibelio, si un sonido
origina una presion sonora doble que otro, los niveles sonoros que
corresponderan a ambos diferiran en tres decibelios. Es decir, para un
incremento de 3 dB en la escala, el sonido correspondiente duplica su
intensidad. Asi, un aumento del nivel senoro de 100 dB a 103 dB no es un

pequeno aumentoe, sino justamente ¢l doble.

Los procedimientos antiruido de la OACI se establecen en funcion a tres

parametros:
1- La pista que vamos a utilizar
2- La ruta de salida o arribada y
3- Los procedimientos especiales del avion.
1. PISTAS PREFERENTES: El uso de pistas preferentes para la

atenuacion del ruido con objeto de alejar trayectorias del avién de las

areas sensibles al ruido.
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La pista seleccionada debera contar con las ayudas necesarias. Se
tendran en cuenta las limitaciones puntuales por pista en mal estado o

condiciones adversas.

] | Rota A" —
Pista "A" ¢ , // + X
_ : &
_ N /e
. “-_’_“_-—._- Ru*anan !bm
) R FIieIs9
Pista 'B" Yrlaan

2. RUTAS PREFERENTES: Uso de rutas para evitar sobrevolar areas

sensibles al ruido en salidas y arribadas.

Las rutas se estableceran considerando los siguientes factores:

a) En ascenso los virajes se haran a una altura no inferior a 500’ (sobre
terreno y obstaculos) y con un alabeo maximo de 15°, salvo que se autorice
alcanzar velocidades seguras que permitan inclinaciones superiores a 15°.

b) No exigir viraje que pueda coincidir con una reduccion de potencia.

c) Establecer una ruta apoyada en suficientes ayudas que permita al

avion ajustarse a ella.

No obstante el avidén podra desviarse de la ruta cuando sea necesario
para preservar su seguridad (por ejemplo: para evitar condiciones

meteorologicas extremas).
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3. PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES: Son los procedimientos

especiales de amortiguacion de ruido en despegue o aproximacion.

EN DESPEGUE: Reducir al minimo la exposicidn al ruido en el suelo sin
afectar los niveles exigidos de seguridad. Se recomiendan dos procedimientos
por ser efectivos para atenuar el ruido de forma distinta y por ser aceptables

desde el punto de vista operacional.

PROCEDIMIENTO "&"
Retrareitn de Flops y scolvracitn suave

hosta velocidod ascensional en rutg -\\\

36000 §

Reduooién; —

Empule de Subida Ascenso a

V2 e 100 20 ks
1.500* e e e e
Empngo Jo Despogut
T V2e 10020 Ms
PISTA (1o esta & escaia)
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El procedimiento A atenta el ruido en la ultima parte del mismo,

mientras que el procedimiento B lo hace en la parte mas cercana al aeropuerto.

1] nu
PROCEDIMIENTO "B ALCIErICciOn Sudve PIstD (9
wafocidad ascensional en rad  ~._ vy
3000° | . . S
Reduczion. Empuye de Subida e Ascenso a
Vz2F + 18 ks
Retracoion progresiva de Flaps
1.600° |
~——_ Empue do despague
V2+ 1048 20 ks ﬁ
PISTA {er e81d & esculd)

Ademas de estos dos procedimientos las autoridades aeronauticas podran
elaborar uno especial a medida que satisfaga las limitaciones que se relacionan

a continuacion:

LIMITACIONES AL PROCEDIMIENTO ANTIRUIDO DE DESPEGUE (segtn
OACI):

a) Velocidad de ascenso no inferior a V2+10 nudos.
b) No exigir la velocidad minima de ascenso inicial si con ello se
excede el angulo maximo aceptable.
¢) No exigir reducir potencia a menos que se den las siguientes
condiciones:

cl. El avién ha alcanzado al menos 1,000 pies,

c2. Que con dicha potencia se garantice una pendiente

ascendente uniforme no inferior al 4%
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3. Que dicha reducciéon permita franquear, con margen

adecuado, los obstaculos.

No obstante las limitaciones aqui expuestas, las aproximaciones a base
de técnicas de descenso continuo y de reduccion de potencia y/o resistencia al
avance han demostrado ser eficaces y aceptables desde el punto de vista
operacional. La demora en la extension de flaps y tren de aterrizaje llcva
consigo que las velocidades secan mas elevadas. Ello implica menos tiempo de
exposicién del ruido en la trayectoria del avién y requiere menos potencia de los

motores, lo que se traduce en menos ruido.

No se deberia exigir el cumplimiento de tales procedimientos cuando las

condiciones de la pista sean las de pista no aceptable para operacion antiruido.

El aeropuerto podra exigir el uso de reversa a relenti como una medida
mas en la operacion antiruido. El piloto determinara la necesidad del uso de

reversa cuando esté en peligro la seguridad de la operacién.

Como es sabido el uso de reversa esta prohibido de 2300h a 0700h LT.
Esto no impide su uso en el supuesto de que peligre la seguridad del avién en
la carrera de aterrizaje. Es por ello recomendable, cuando se ha hecho uso de la
misma, notificar a la Torre que se ha hecho uso de reversa por medidas de
seguridad. También puede ser notificado por escrito a la Direccién de

Operaciones del Aeropuerto en ¢l caso de no haberlo hecho con frecuencia.

Contaminacion:

El transporte aéreo, a pesar de su apariencia, no es un modo limpio en
términos de emisiones. Es el modo con peor rendimiento energético (mayor
consumo de TEP por tm-km o viajero-km producido), y aunque su volumen

absoluto de emisidén cs escaso, la colocacion de ésta cn cotas altas de la
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atmosfera desestabiliza gravemente el equilibric quimico de la misma al

aumentar la presencia de gases traza.

En las proximidades de la infraestructura, y sobre todo a sotavento de la
misma, el problema se hace evidente en cotas bajas, dependiendo de las

condiciones climaticas locales.
Derramamiento de Combustibles:

Los combustibles y lubricantes que utilizan los aviones estan hechos a
base de petroleo y contienen solventes del asfalto, los cuales, si se derraman
sobre pavimentos asfalticos crean problemas. La gravedad de estos problemas

esta relacionada con el grado de exposicion a los solventes penetrantes.

Las gasolinas sumamentc volatiles y los combustibles de alto nimero de
octano de los tiempos pasados representaban un problema menor, ya que se
evaporaban rapidamente cuando se derramaban y los dispositivos que
utilizaban estos combustibles aseguraban su contencion. Por supuesto, el
derramamiento masivo y frecuente puede representar un problema, ya que esos
combustibles son excelentes solventes. El problema del derramamiento del
combustible surgié con la llegada de los motores de turbina y de reaccién. El
kerosene y los combustibles ligeros para reactores no se evaporan facilmente y
los primeros motores de este tipo derramaban comunmente grandes cantidades
de combustible al apagar los motores. Los liquidos hidraulicos y los aceites
lubricantes, que se evaporan o0 curan aun con menos rapidez que los
combustibles para reactores, también pueden causar problemas o contribuir a

agravarlos.

Como la gravedad de los efectos adversos del derramamiento sobre los

pavimentos asfalticos esta relacionada con la exposicidn, es preciso prestar
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atencion al namero de veces que se repiten los derramamientos en un mismo
lugar, el lapso de tiempo en que el combustible, o el aceite permanece
derramado sobre el pavimento y el aplazamiento y €l alcance del
derramamiento. Se ha encontrado que un sole derramamiento de combustible
para reactores y aun varios derramamientos en el mismo lugar, cuando hay
tiempo suficiente para la evaporacidon entre un derramamiento y otro,
normalmente no tienen un efecto adverso importante sobre el pavimento. Sin
embargo, cabe esperar algunas manchas y un pavimento menos firme durante

el periodo de evaporacion.

Los derramamientos pueden ser el resultado de operaciones de ratina,
por ejemplo, al apagar los motores, durante ¢l drenaje de los sedimentos de los
depositos de combustible, por ¢l usce habitual de solventes para limpiar los
motores o los elementos del sistema hidraulico, etc. Mas comunmente, el
derramamiento es la consecuencia de operaciones de manipulacion del
combustible, de aceite o de liquido hidraulico derramado, o de goteo
acumulativo proveniente de pérdidas de aceite del motor o de la mala

manipulacion.

En consecuencia, los lugares del pavimento que preocupan son aquéllos
en los que regularmente se carga combustible, se estaciona o se presta servicio
a las aeronaves. Las amplias areas para las operaciones de aterrizaje y de
rodaje no tienen interés, ya que aun los derramamientos relacionados con los
accidentes de las aeronaves se reduciran por limpieza y sdlo representan un
derramamiento simple que se evaporara sin dejar dafno perramente. Incluso, el
combustible quemado sobre la superficie del asfalto normalmente sélo dejara

una marca superficial sin importancia para su estructura.

En las zonas en que se produzcan frecuentes derramamientos o en las

que el combustible o el aceite derramado permanezca durante periodos
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prolongados sobre ¢l pavimento, el asfalto se ablanda por el efecto del solvente
y se reduce la adherencia al agregado superficial. Aunque el calor del sol o las
condiciones ambientales calidas contribuyen a evaporar los solventes y a curar
nuevamente el asfalto, las altas temperaturas contribuyen a ablandarlo. La
consecuencia del derramamiento, agravado por el calor, puede ser la
desagregacion de la mezcla asfaltica, la impresién del relieve de los neumaticos,
el desplazamiento del asfalto a las areas adyacentes o la produccién de
materiales sueltos y por tlltimo la abrasion del pavimento que también produce
materiales sueltos en su superficie. En las areas de mantenimiento y de
trabajo, el asfalto levantado por las herramientas, por los zapatos y las
vestimentas, asi como la arena grucsa, pueden pasar a los dispositivos

mecanicos.

La mejor soluciéon ambiental consiste en evitar el derramamiento y esto
puede ser posible en muchos casos de derramamiento durante las operaciones
o en forma accidental. El drenaje de los sedimentos de los depdsitos de
combustible puede recogerse y no es necesario que s¢ quede en el pavimento.
Pueden utilizarse escudillas en los lugares de goteo del combustible y ahi donde
se purguen o se efectiien manipulaciones como los sistemas hidraulicos. Puede
ser practico el uso de bandejas para recoger el derrame que se produce al

apagar los motores o las pequenias cantidades que caen al reabastecer.

El aspecto siguiente del tratamiento es la eliminacion del combustible o
del aceite derramado y la reduccion de la exposicion mediante limpieza. El
combustible o el aceite derramado puede eliminarse del pavimento con agua. La
adicién de detergentes contribuye al proceso de separar el combustible y
especialmente el aceite del pavimento asfaltico. Aunque éste ha sido un
tratamiento comun, se comienza a oir quejas ambientales por los efectos del
escurrimiento. Puede utilizarse un procedimiento de aspiracion con un equipo

adecuado para recoger el combustible derramado y es posible cierta
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recuperacion con un equipo adecuado para recoger €l combustible derramado y
es posible cierta recuperacion del mismo. Los materiales absorbentes pueden
utilizarse también para recoger combustible y aceite, eliminandolos después de
manera conveniente. Para la recuperacién del combustible se utilizan rodillos,
almohadillas vy materiales granulares. Las acumulaciones de polvo y arena,
sean llevadas por ¢l viento o colocadas por ¢l hombre, absorberan pequenos
derramamientos, goteos de aceite, etc. y formaran una almohadilla que
contendra el material derramado y reducira su disponibilidad porque manchan
al personal y al equipo. Aunque esto facilita temporalmente el movimiento de
personal, puede aumentar mucho la exposicién del pavimento a los efectos de

combustible y de aceite.

Como los problemas se agravan debido a la exposicion repetida al
derramamiento, a veces es posible reubicar los puestos de estacionamiento, de

reabastecimiento y de servicio de las aeronaves, para aliviar el deterioro.

Los problemas debidos al derramamiento no se producen si no se permite
gue el combustible o el aceite derramados entren en contacto con ¢l pavimento
asfaltico. En consecuencia, se han preparado revestimientos protectores que
proporcionan una barrera entre el combustible o aceite y el pavimento, la cual

no se ve afectada por estos materiales.

Los materiales para revestimientos protectores son generalmente
liquidos, algunos de ellos calentados hasta quedar liquidos, que al expandirse
sobre el pavimento curan o fragiian formando una capa protectora. Se los llama
comunmente revestimientos por sellado, cuando la aplicaciéon se produce por
pulverizacion de materiales asfalticos. La mayoria de los materiales liquidos
pueden aplicarse de varios modos, que son pulverizados mediante
pulverizadores manuales o equipo distribuidor de asfalto, vertiendo sobre la

superficte y esparcimiento por compresion, trabajo con rodillos de pintura
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puntuales en el tiempo, especialmente si lo relacionamos con la extension de

dichos impactos en el espacio.

A este cuadro hay que anadir los impactos sobre paisaje, flora y fauna.
Hablamos dec una accién que eliminarad cualquier rastro vegetal o animal, y
uniformara un espacio de muchos kilometros cuadrados. Ademas, hay que

considerar las posibles afecciones sobre el patrimonio arqueologico.

Asi pues, los ruidos, la contaminaciéon directa y derivada de operaciones
de trafico, el derramamiento de combustible, el consumo de espacio y las
afecciones debidas a la construccién componen, a grandes rasgos, €l cuadro de

impactos ambientales de una infraestructura aeroportuaria.
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4. Evaluacion Economica.

4.1 Determinacion de los Beneficios

Los beneficios que generarian las ampliaciones de los aeropuertos de
Torreén y Chihuahua son diversos y muy variados, pero principalmente estan
relacionados con la obtencién de mayor utilidad neta, ya que, al aumentar la
capacidad del sistema de pistas e incrementar el aviéon maximo operable,
aumentara también el trafico aéreo, trayendo consigo mayores ingresos a los
acropuertos. Dichos beneficios estan basados en un futuro optimista, pues no
contempla problemas politicos, sociales, regionales, cconémicos y financieros

que pudieran afectar dichas proyecciones.

AEROPUERTO DE TORREON.

Para obtener los Beneficios que se obtendrian con la ampliacion del

sistema de pistas, nos basamos en las proyecciones que obtuvimos

anteriormente:
CDMEARAI ICD. CARGA
2001 483 592 403,592 37.822 37,822 4,050 4,050
2002 £54 £66 554 966 43,404 43,404 4,455 4,455
2003 542,292 642,282 50,234 50,234 4.901 4901
2004 738,422 730,422 57.753 57 753 5,31 5,39
2005 821,734 821,734 64,269 64,269 5,876 5876
2006 892,230 892,230 69,72 £9,782 6 405 6,405
2007 949 907 946 907 74,294 74,254 6,981 6,981
2008 994 768 994 763 77,802 77,802 7,610 75810
2009 1,020 403 1,020,403 8 807 7% 807 8,295 8,295
2010 1,046,037 1,046,027 B1.812 A1 812 8,958 8,958
2011 1,066,781 1,066,781 §3.434 03,434 9,675 9,675
2012 1,087 525 1,087,525 85057 as,057 10,449 10,449
2043 1,422,799 1,087,525 87,855 85057 | 11,288 10,449
2044 1,158,238 1,087,525 90,587 85057 | 12,187 10,449
2015 1,193,815 1,087,525 23,370 85057 | 13162 10,449




Evaluacion Econdémica.

De aqui, se desprende que es notable el beneficio pues influye de manera
determinante en los tres rubros como se puede ver en las siguientes graficas

comparativas:

COMPARATIVA BENTFICIOS DE AMPLIACION - PASAJEROS
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COMPARATIVA BENEFICIOS DE AMPLIACION - CARGA
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A partir del afio 2012 sacamos las diferencias, obteniendo el namero de
pasajeros, operaciones y carga que se obtendrian con la ampliacién, obteniendo

la siguiente tabla:

BENEFICIOS TORREON

BENEFICIOS UNIDAD |CANTIDAD] P.U. IMPORTE
TRAFICQO ADICIONAL |Operaciones 8301]8 9001% 74705900
PASA.JERQS Pax 10613918 75| § 7960425
CARGA Ton 5,288 ) $2.000 | §10,576,000

$ 26,007,325

El Precio Unitario, se calcula en base a las tarifas del aeropuerto para
cada rubro, y esta en funcion de diversos factores, tales como: impuestos (TUA),

derechos de pista, servicios de mantenimiento, uso de piso, combustibles

(energia), etc.

Ahora mostraremos una candelarnizacion de los beneficios a lo largo de los

15 anos de proyeccién, mostrando los siguientes resultados:
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BENEFICIOS ANUA| ES TORREON
ANO | TRAFICO ADICIONAL] PASAJEROS]  CARGA TOTAL/ANO
2001 () 0 0 0
2002 0 0 0 0
2003 g 0 0 0
2004 0 0 0 0
2005 0 0 0 0
2006 0 0 0 0
2007 0 0 0 0
2008 0 0 0 0
2009 0 g 0 0
2010 0 o 0 0
2011 0 0 0 0
2042 o 0 0 o}
2013| § 1,241550 | § 1,322,775 $ 16717001 $ 4,236,025
2014 5 2488500 [ $ 2653,775|S 3477000]% B617,275
2015] 5 3740850 | $ 3,985875|% 5427300 | $ 13,154,025
TOTAL | 3 7670900 | § 7,960,425 | $ 10,576,000 EIRATIIAVIN

Aqui podemos ver, que es hasta el afio 2013 donde se logran los

beneficios debido a la ampliacidén del sistema de pistas.

AEROPUERTO DE CHIHUAHUA.

Para obtener los Beneficios del Aeropuerto de Chihuahua, el
procedimiento es similar, s6lo que habra una sola comparativa referente a la
carga, y las diferencias para sacar la cantidad, sera a partir del ano 2002, que

€$ COmMO S€ propuso anteriormente.
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A@o| CARGA {TON) CARGA {TON)

SIN AMPLIACION | CON AMPLIACION
2001 8,400 8,400
2002 9,900 9,500 -
2003 11,400 16,400 5,000
2004 12, 600 18,350 5,750
2005 13,600 20213 5,613
2006 14,400 21,674 7274
2007 15,000 23,001 8,001
2008 15,300 24,101 8,801
2004 15,400 24 641 9,241
2010 15 500 25.203 9,703
2041 15.600 25789 10,189
2012 15,700 26,398 10,698
2013 15,800 27 033 11,233
2014 15,800 27,695 11,795
2015 16,100 28,484 12,384

De aqui, se desprende que es notable el beneficio pues influye de manera
determinante en la carga como se puede ver en la siguiente grafica

comparativa:

COMPARATIVA BENEFICIOS DEAMPLIACION - CARGA
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Evaluacion Econamica.

Con esto se obtiene la tabla de Beneficios:

. BENFFICIOS CHIHUAHUA
[ BENEFICIOS UNIDAD| CANTIDAD P.U. IMPORTE
ICARGA ADICIONAL [Ton 116,681 | $ 2,000 233,262,700

$ 233,362,700

Ahora mostraremos una candelanzacion de los beneficios a lo largo de los

15 anos de proyeccion, mostrando los siguientes resultados:

=-FICIOS ALES CHIHUAHLIA

AND CARGA ADICIONAL
2001
2002
2003] $ 10,000,000
2004] $ 11,500,000
2005] $ 13,225,000
2006] % 14,547 500
2007] $ 16,002,250
2008] $ 17,602,475
2009 § 18,482 599
2010 3 19,406 729
2011{ § 20,377,065
20121 8 21,395 918
2013] 8 22,465 714
2014] § 23,589,000
2015[ $ 24,768,450

TOTAL $ - 233,362,700

4.2 Estimacion de los Costos

AEROPUERTO DE TORREON.

Para estimar los Costos que se generarian con la ampliacidén del sistema

de pistas, nos basamos en la siguiente tabla:
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Evaluaciéon Econdmica.

COST0S
luniDaD} caNTIDAD | Pu. | IMPORTE
CONSTRUCCION
PAVIMENTO - ' I - § 12,290,225
- Subrasante m2 3991650 | § 4523 |5 1805224
- Sub-base m2 3981650 |% 6105]1% 2436902
- Base m2 39816560 |$ 62705 2502765
- Carpeta Asfaltica m2 3991650 | % 11552 ]S 4.610,954
- Sefialamiento Trafico  |pieza 51% 92846 | S 4,647
- Luces de Borde pieza 4015 701015 2,804
- Terreno Adyacente m2 7108 2330]§ 808,743
- Drenaje m 34715 3360[% 116,626
- Dtros m2 100]% 1560 |3 1,560
MANTENIMIENTO
MANTENIMIENTO MENOR fanual) s : $ 1,373,444
- Pavimento m2 78,097.50 | $ 1733 |5 1,353,215
- Luces de Pista pieza 0 ]|% 10521% 421
- Drengje m 3471 1% 50415 17,494
- Jardines m2 989 |5 2345 2,314
f TO MAYOR {cada 8 afo J 0.4

- Pavimento m2 7809750 [$ 57.76|% 4510716
- Luces de Pista pieza 4013 350515 1.402
- Drenaje m 3471 % 16EBD}| S 58313

$ 18,234,100

Con cstos tres rubros, los candelarizamos en la siguiente tabla:

COSTOS ANUALES TORRFON

ANO CONSTRUCCION PAVIMENTO  [MANTENIMIENTO MENOR -]MANTENIMIENTO MAYOR  |TOTALANG
2001 a 4] 0 0
2002 0 0 0 ¢
2003 0 0 ] 0
2004 0 0 0 0
2005 0 0 0 0
2006 0 0 Q 0
2007 0 0 Q0 o
2008 0 0 g 0
2008 0 D 0 0
2010 0 0 0 0
2014 0 0 0 0
2012 12,290,225 c 0l § 12.290.225
2013 ol s 457.815 Ol $ 457815
2014 ol s 457 815 ol3 457815
2015 ol % 457 815 03  457.815

TOTAL 12,290,225 | 1,373,444

225



Evaluacién Economica.

Aqui podemos notar, que el primer ano de construccidon es donde se
requerira de mayor inversion, después sélo seran trabajos de mantenimiento.
Ademas de que el costo calculado para el mantenimiento mayor no se ve

reflejado pues como es cada 8 afios no se presentara hasta el 2020.

AEROPUERTO DE CHIHUAHUA.

Para estimar los Costos que se generarian con la ampliacion del sistema

de pistas, nos basamos en la siguiente tabla:

COSTOS
|unibap| canTiDAD]  P.U. | IMPORTE
CONSTRUCCION
PAVIMENTO . $ 19,713,861
- Subrasante (0.15 m} m2 18000 |§ 6030} % 1.085400
- Sub-base (.22 m) m2 18,000 | § 8140|$ 1.465200
- Base (0.31m) m2 18,000 1% B3IG0[ S 1.504800
- Carpeta Asfaltica (0.10m}  [Im2 18000 ) % 15402 | % 2772360
- Sobrecarpeta {0.05 m) m2 135000 | $ 9247 [ § 12,483.450
- Senalamienlo Trafico pieza 115 92046 | & 929
- Luces de Borde pieza 185 7010]s 1,262
- Terreno Adyacenta m2 8000} % 465C1 % 372,800
- Drenaje m BOD | % 3360 % 26,880
- Dlras m2 50|1% 15601 % 780
BODEGA DE ALMACENAMIENTQ DE CARGA $ 40,000,000
- Construccion m2 40,000 1,000 | $§ 40,000,000
MANTENIMIENTO
0 ) (R 12 =) 2
- Pavimento m2 18000 | % 23108 415,854
- Luces de Pista pieza 18[1% 1052]% 189
- Drenaje m BOD|$ 504183 4,032
- Jardines m2 485 | $ 2343 1,137
A o AY R ada 8 ano 400
- Pavimenlo m2 180001 % 7701 1% 1,386,180
- Luces de Pista pieza 18[% 3505]% 631
- Drenaje m 8001% 1680 | % 13,440

Con estos rubros, los candelarizamos en la siguiente tabla:
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Evaluacién Econdémica.

COSTOS ANUALES CHIHUAHUA

AND | CONST PAVIMENTO | CONST. BODEGA | MANT. MENOR | MANT MAYOR TOTALANG
2001 0 0 0 0 0
2002] 5 19713861 | § __ 40,000,000 0 o| s 59,713,861
2003 0 ols 32401 o[s 32201
2004 0 ojs 3240 o|s__ 32401
2005 0 ols 32401 os 32401
2006 0 ojs 32401 o[ s 32401
2007 0 ofs 32,401 ofs 32401
2008 0 ofs __ 32.409 ofs 32401
2009 0 o|s 32401 ofs 32401
2010 0 o|s 3240118 1400251 |8 1432662
2011 0 ols 32401 ols 32401
2012 0 o|s __ 32401 o[s 32401
2013 0 o|s 32401 ofs 32401
2014 0 o[s 32401 ols 32401
2015 0 o[s 32401 ols 32401

TOTAL | § 19.713.861 |  _ 40.000000 |§ 421,213 1,400.251m

Aqui podemos notar, que en al ano 2002 es donde se requenra de mayor
inversién, esto debido a la construccion de la Pista y de la Bodega de

Almacenamiento, después solo seran trabajos de mantenimiento.

4.3 Analisis Costo - Beneficio

Las comparativas siguientes nos serviran para ver de una manera
simplificativa, si realmente es eficiente desde el punto de vista econdémico las

ampliaciones propuestas:

AEROPUERTO DE TORREON.

Haciendo una candelarizacién general del andlisis Beneficio - Costo,

obtenemos:
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Evaluacion Economica.

AMAL ISIS BENFFICIO TORREON

2001] 2002 2003| 20041 20Q5] 2006 2007 200 Q9] 2010] 2044] 2C12 2013 2014 2015[TOTAL
BENEFICIOS o 0 0 0 4 0 0 ¢ 0 0 0 0| § 4235025 | $6617,275 | $13,154 025 ] 26,007,325

VALOR PR NT| ETO
VPN@10%[$ 7,309,712
VPN@ 12%]$ 5753713
VPN @ 14% | §  4.548.997

ANALISIS COSTO TORREON

20041 2002 | 2003 ) 2004 ] 2005 | 2006 | 2007 § 20081 20091 2010 2011 2M2 2013 2014 2018 TOTAL
COSTOS $12.290225 } $ 4578151 $ 45781515 457 815 I ENTE N3]

VALOR PRESENTE NETD

VPN @ 10% |$ 4706692
VPN @ 12% |3 3,849,253
VPN @14% |$ 3,159,576

RELACION BENFF|CIO - COSTO

VPN @ 10% 16 >1 ESFACTIBLE
VPN @ 12% 1.5 > 1 ES FACTIBLE
VPN @ 14% 14 > 1, ES FACTIELE
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Evaluacion Economica.

Como se puede ver en estas tablas, en el afio 2012 es donde se necesitara
de mayor inversién, esto debido, logicamente a los gastos que se generaria por
la ampliacion propuesta, pero su periodo de recuperacion cs relativamente
rapido, mostrando mejoria al siguiente ano de construccién. Y en el analisis de

Factibilidad, el resultado es positivo.

AEROPUERTO DE CHIHUAHUA.

Haciendo una candelarizacién general del analisis Bencficio - Costo,
obtenemos:
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Evaluacion Economica.

ANALICIS BENEFICIN CHIMJAHIIA
2003 2004 2005 2008 2007 2008 2003 2010 2011 2012 2013 2014 2m 5|‘IOTAL I

BENEFICIOS $ I0CEHCE0 | 5 11500030 | 5 13235000 | 8 14547500 | § 16002250 § 1?_!302.4?515 18482588 | § 194C6.7208S 20377055| 8 21395910 § 224857148 23509000 | & 24768450

VAL OR PRESENTE NETO
VPN@10% [ $ 105757460
VPN@ 12% | $ 92 301,736
VPN @ 14% [ § 81,087 407

AMNALIRIS COSTO CHIHITAHLA
260 2002 2003 2004 2005 2005 Zﬂﬂ?i 2008| 2002 2010 2611 2012 2013 2014 2015|TOTAL
3 59713661 |3 32401 (5 32401 (3% 324018 324018 32401 (8 32401 | ¢ 32400 1% 14326525 32401 |$ 3240118 32401 1% 3240119 32401

LOS105

VALOR PRESENTE NETO
VPN@ 10% | § 55,088,404
VEN@ 12% | $ 54,006,722
VPN @ 14% | $ 52,977,218

RELACION BENEFICIO - COSTO

VPN @ 10% 1.9 >1. ES FACTIBLE
VPN @ 12% 1.7 > 1. ES FACTIBLE
VPN @ 14% 1.5 » 1, ES FACTIBLE
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Evaluacion Economica.

Como se puede ver en estas tablas, los beneficios por concepto de carga
en relacion con los costos estarian notados hasta el afio 2007 , haciéndola a

ésta, una gran oportunidad con benefictos a corto plazo.
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Conclusiones.

Conclusiones.

Los aeropuertos son parte esencial del entorno social y economico de un
pals, es por ello que es muy importante hacer estudios de planeacion y
proycccién para su correcto manejo y optimizacién de recursos, evitando con

ello que se conviertan en una carga econdémica y ambiental.

La distribucién de trafico del Grupo Centro Norte depende mucho de los
negocios y del sector turismo (36.5% y 28.2% respectivamente), y por ello,
ofrece grandes posibilidades de crecimiento, pero tiene la desventaja de que
seria el primero en mostrar pérdidas en caso de una crisis financiera en ¢l pais.
Aunque, después del analisis hecho, se puede concluir que el grupe no

requerird muchas inversiones en su infraestructura en el periodo analizado.

En términos generales, el Grupo Centro Norte no espera modificaciones
importantes, por lo menos en los proximos 15 anos, ya quc las proyecciones
serialadas aqui, muestran que su capacidad del sistema de pistas seran

sutficientes.

Del analisis hecho, se desprende que el aeropuerto de Monterrey es el
mejor de los trece aeropuertos, esto debido a que la ciudad de Monterrey
constituye uno de los principales polos generadores de la economia mexicana,
ademas de que maneja diversas rutas de origen — destino, convirtiéndolo en el

guinto hugar nacional en importancia de trafico.

Los siguientes tres aeropuertos del GACN en cuanto a trafico de
pasajeros son de tipo turistico. Los aeropuertos de Acapulco, Mazatlan y
Zihuatanejo, aunque muestran TMAC conservadoras (2.4%, 4.5% y 4.5%
respectivamente) sc esperan de cllos un gran flujo, pues en la proyeccién a 15

afnos no se requerira de grandes inversiones en sus sistemas de pistas.
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Conclusiones.

En lo referente al aeropuerto de Reynosa, aunque es el que maneja
menos trafico del GACN, su TMAC en los proximos 15 anos scra de 4.2%, ya
que se espera una gran afluencia en la regién por cuestiones de negocios y de

la participacion de la industria.

Pero de los trece aeropuertos evaluados, se desprenden los casos de
Torreén y Chihuahua, pues en su estudio de necesidades, muestran una

marcada ampliacion en sus sistemas de pistas.

Para €l caso del Aeropuerto de Torredn, el hacer esta ampliacién en su
sistema de pistas, mejorara sustancialmente su operacién mostrando una
TMAC del 6.8%, refle)andose en las ganancias que esto implica, pues si para el
ano 2012 no se contempla la adicién del rodaje propuesto, el trafico de
pasajeros quedara parado manteniendo la misma tasa de crecimiento, y no se
obtendra los resultados esperados de este aeropuerto, haciéndolo ineficiente e

incosteable.

Con el sdlo hecho de hacer la ampliaciéon propuesta, los beneficios son
palpables en ¢l periodo del 2013 al 2015 en los tres rubros principales: El
numero de pasajeros aumentaria a mas de 200,000, el numero de operaciones
aumentaria a mas de 16,000, e igualmente las toneladas de carga aumentarian
a mas de 36,000. De estos tres rubros, las operaciones y la carga, no se verian
afectadas de manera importantc en caso de que no se hiciera la ampliacién
propuesta, seria beneficios adicionales, pero en el caso del nimero de pasajeros

es la base por la cual la ampliacion se vuelve necesaria.

En la candelarizacién de los beneficios y de los costos, veremos que los
beneficios totales son casi el doble a los costos totales, y aunque para el ano
2012 se requerira de la mayor inversidén, para el ano 2014 se recuperaria
mostrando nimeros positivos. Igualmente, al hacer el calculo a Valor Presentc
Neto, nos da resultados mayores a la unidad, haciendo factibie el proyecto en el

horizonte econdmico propuesto.
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Conclusiones.

Para el caso de Chihuahua, no es tanto el que sc deba o no hacer el
cambio del avidon maximo operable, es decir, no es tan necesario como en ¢l
caso de Torreén, ya que no se veria hasta cierto punto frenado su crecimiento
coma aeropuerto, pues su TMAC de crecimiento se mantendria en 3.6%. Pero si
lo vemos desde el punto de vista econdmico, la ampliacidon propuesta traera
beneficios inmediatos, y convertira al aeropuerto en centro principal de
desarrollo aprovechando su situacion geografica para con el extranjero y de su
infraestructura actual con la que cuenta dicho aeropuerto, no contemplando
inversiones futuras cuantiosas para su mantenimiento. Al aumentar la longitud
de la pista principal tracra grandes bencficios en cuanto a carga, pucs se
incrementaria a mas de 116,000 toneladas a partir del 2003. Los rubros de las
operaciones y del trafico no se contemplaron, pues ¢l objetivo de la ampliacion
es para satisfacer los planes que se tienc para el aeropuerto en hacerlo un

centro importante de distribucion de carga.

En la candelarizacion de los beneficios y de los costos, veremos gque los
beneficios totales son casi cuatro veces mayor a los costos totales, y aungue
para el ano 2002 se requerira de la mayor inversion, para el ano 2007 se
recuperaria mostrando numeros positivos. Igualmente, al hacer el calculo a
Valor Presente Necto, nos da resultados mayores a la unidad, haciendo factible

el proyecto en el hortzonte econdmico propuesta.

En términos generales, y si las condicioncs del pais lo permiten
manteniendo una estabilidad economica y soctal aceptable, se espera que el
GACN mantenga su nivel de servicio y en condiciones propicias para el
desarrollo de la region y dcl pais. Y en el caso de las propucstas de ampliaciéon
elaboradas en la presente evaluacién, tiene un sustento en términos de
planeacion, construccion y de impacto ambiental, que puedan ser utiles en el
desarrollo del Sistema Aeroportuario Nacional. Pero que en el caso de que
existiera alguna crisis financicra cn ¢l periodo analizado, s¢ tendra que re-

evaluar la situacion del GACN con las nuevas circunstancias del pais.
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