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1.1. OBJETIVOS

En la actualidad el transporte aéreo es el modo que permite movilizar
pasajeros y carga a grandes distancias, en forma rapida y segura con un
ahorro sustancial de tiempo y constituye un factor determinante para integrar
las diferentes regiones del pais apoyando las actividades productivas de la
economia nacional y su insercion en la economia internacional.

Estamos en el siglo XXl y México tiene que estar listo para iniciar una
nueva era de adelantos tecnoldgicos con el desarrollo de nuevas
infraestructuras o modernizando las actuales, ya que es el principal medio
para los paises en desarrollo de mantenerse a la par de la economia
mundial; asi como para enfrentar los retos de un mercado de libre comercio y
del constante crecimiento, tanto econdmico, como demografico. De ahi, la
necesidad de contar con una red de comunicaciones y transportes eficiente,
capaz de contribuir en forma notable al proceso de desarrolic de la
distribucién y consumo de bienes y servicios.

~Uno de los problemas cuya solucion se ha venido posponiendo por
diversas razones, principalmente econémicas durante los Gltimos periodos de
gobierno, es el relacionado al congestionamiento de las instalaciones del
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México (AICM).

El desarrollo aeroportuario del pais se inici6 formalmente en el afio de
1929, cuando se establece el primer aeropuerto en la Ciudad de México, el
cual contaba con dos pistas, sefales, una torre de control y aparatos
meteorolégicos. El 5§ de noviembre del mismo ano tuvo lugar el primer
aterrizaje oficial en el nuevo aeropuerto; dos arios después se construyo el
edificio de pasajeros y algunos hangares.

Para 1960, México ya contaba con mas de 40 aeropuertos que
pertenecian a distintas instancias, tanto del sector piblico como privado; sin
embargo, no todos cumplian con las normas aeroportuarias minimas
necesarias, para la seguridad y funcionalidad de los mismos.

El sistema aeroportuario nacional esta integrado , en la actualidad, por
1215 aerédromos; 85 de ellos son aeropuertos (57 internacionales y 28
nacionales). Del total de aeropuertos, 35 son administrados por grupos
concesionarios, 27 estan a cargo de Aeropuertos y Servicios Auxiliares (ASA)
y los restantes 23 son manejados por diversas entidades privadas o
publicas.’

Como lo ilustra el cuadro que sigue, los 35 aeropuertos mas importantes
estan a cargo de cuatro grupos concesionarios:

! Programa Sectoriat de Comunicaciones y Transportes 2001 — 2006 . SCT. México. 2001
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Grupo Aeroportuario de la Ciudad de México (1)
Grupo Centro-Norte (13)

Grupo Pacifico (12)

Grupo Sureste (9)

RED AEROPORTUARIA NACIONAL , EN EL 2000

A CARGO O PROPIEDAD DE:

NUMEROS DE AEROPUERTOS

Aeropuertos y Servicios Auxiliares 27
Grupos Aeroportuarios 35
Estatales 12
Municipales 5
Particulares 3
Dependencias de gobierno federal 3
TOTAL 85

FUENTE: SCT, Direccién General de Aerondutica Civil.

La red nacional aeroportuaria de servicio publico a cargo de Aeropuertos y
Servicios Auxiliares se compone de la siguiente manera: 2

Los aeropuertos que a continuacion se mencionan son los aeropuertos que
son operados por ASA:?

s Corporativo Norte

 Cd. Obregon

Cd. Victoria
Colima
Guaymas
Loreto
Matamoros
Nogales
Nuevo Laredo
Querétaro
Tamuin

Tepic
Uruapan
Lazaro Cardenas (Sé6lo combustible)

e Corporativo Sur

2 Asi es.... ASA Afio 1 Nom 4. 1999. Boletin informativo del Sistema Aeroportuario Mexicano.

Campeche
Cd. del Carmen
Comitan (Base militar)




-~ Cuernavaca

=7 Chetumal ~

- Poza Rica

- - Puebla

-7 Pto. Escondido

- - Tehuacan

- Toluca

= Tuxtla Gutiérrez

- Teran (base militar)

- Palenque

- San Cristébal de las Casas
- Loma Bonita ( base militar)
- Pachuca (Sélo combustible)

Los que a continuacién se mencionan estan conces:onados a empresas
particulares:

. Grupo Aempdrtuan'o de la Ciudad de México
e - Aeropuertos del Sureste:

- Canctn

-  Cozumel

- Mérida

- QOaxaca

-  Veracruz

- Huatuico

- Minatitlan

- Tapachula

- Villahermosa

e Grupo Aeroportuario del Pacifico:

- Aguascalientes
- Bajio

- Guadalajara

-  Hemmosillo

- Los Mochis

- lLaPaz

- Manzanillo

- Mexicali

Hernandez O. Affonso; Evaluacién del impacto sociceconémico en ol estado &"Hi&a'lg’o' de la ;p}opuéit;a para el
aeropuerto altemo Intermacional de la Ciudad de México; Tesis Profesional;, Méxi D F.:1999. datos actualizados a
2002. L

3 Asi es.... ASA Afio 1 Nim 4. 1999. Boletin informativo del Sistema Aeroportuarlo Mexicano.
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- - Morelia .

- "Puerto Vallarta™”

- San:José del Cabo
- Tijuana

e Grupo Aeroportuario Centro Norte:

- Acapulco

- Chihuahua

- Ciudad Juarez
- Culiacan

- Durango

-  Mazatlan

- Monterrey

- Reynosa

- San Luis Potosi
-  Tampico

-  Torredn

- Zacatecas

- Zihuatanejo

La zona metropolitana de la Ciudad de México es el centro de consumo
mas lmportante de América - Latina; con 35 millones de habitantes
potenciales®, que equivalen aproxnmadamente al 30% de la poblacion dei
pais y donde se genera el 50% de la riqueza nacional y por tanto, se
concentra la mayor demanda de transporte aéreo, tanto del movimiento de
pasajeros como de carga; a través del Aeropuerto Internacional de la Ciudad
de México (AICM).

Cabe sefialar que la transportacién aérea juega un papel preponderante
en los transportes, ya que, gran parte de su desarrollo se basa en contar con
una mejor infraestructura aeroportuaria. Su influencia se refleja en los
diferentes sectores de la economia y especialmente se observa en el
crecimiento de las relaciones comerciales, de turismo, y de negocios.

El transporte aéreo es una de las bases esenciales para el desarrollo de los
paises, por lo tanto el AICM se convierte automaticamente en un elemento de
trascendencia para el desarrollo nacional.

En orden de importancia de los aeropuertos en funcion del movimiento de
pasajeros, el de la Ciudad de México ocupa el primer lugar, seguido de
Guadalajara y Cancun respectivamente.

4 Hernandez O. Alfonso; Evaluacién del impacto socioecondémico en el estado de Hidalgo de la propuesta para el
aeropuerto alterno Internacional de la Ciudad de México; Tesis Profesional; México, D.F. 1999
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" La determinacion de las:necesidades de una zona aeroportuaria se lleva
a cabo en funcion del numero de pasajeros aéreos que pueda generar y
recibir, y de la longitud media del recorrido del pasajero.

1.2 ALCANCES

Este trabajo tiene la finalidad de dar a conocer los motivos principales por
los cuales urge hacer un aeropuerto nuevo, que pueda dar servicio a las
necesidades que la demanda requiere actualmente. Para ello, este trabajo
esta conformado por cuatro apartados, destacando los capitulos Il y Il en
donde se planteara el problema que se tiene actualmente en el aeropuerto de
la Ciudad de México, y en donde se daran posibilidades, si las hubiera, para
ampliarlo.

Es indudable que la problematica que enfrenta las autoridades, en
particular la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT) como
responsable de la decisioh del Gobierno Federal, ya que tiene las
atribuciones de evaluar los elementos técnicos, econdémicos, ecolégicos,
financieros y juridicos, es la definicion de la ubicacion del proyecto por la
complejidad de los diversos factores y las opciones posibles como las mas
viables. Por tanto, es necesario formular e instrumentar una serie de
elementos capaces de dar soporte a la toma de decisiones, y se requiere de
un convencimiento claro y preciso de las condiciones técnicas, politicas y
especialmente socioeconémicas del espacio territorial.

Durante el desarrollo de este trabajo no se tratara la ubicacién de un
nuevo aeropuerto.

Dadas las caracteristicas y la complejidad de la problematica actual por la
ubicacion del aeropuerto de la Ciudad de México desde hace por lo menos 25
afios, se iniciaron diversos estudios por instituciones publicas como: la extinta
SOP , la SCT, Aeropuertos y Servicios Auxiliares, , la Universidad Nacional
Autonoma de Meéxico, organizaciones privadas nacionales, asi como
empresas extranjeras y asociaciones colegiadas, que han tenido una amplia
participacién para proponer posibles opciones de solucion. Algunas han sido
parciales o graduales y otras de localizacion de nuevos aeropuertos
auxiliares, complementarios, aledarnos al area del aeropuerto capitalino, con
el objeto de prevenir los problemas futuros que pueda causar la congestidon
del transito aéreo, operaciones y carga y brindar un mejor servicio en la zona
metropolitana de la Ciudad de México.



Las soluciones que se planteen deben tener el objetivo de disefar
instalaciones que brinden un servicio dentro de los estandares
internacionales, por {0 que es necesario que las instalaciones que se
modernicen o construyan deben mantener o mejorar los niveles de seguridad,
aumentar la eficacia y calidad de los servicios aeroportuarios
complementarios y comerciales.

La necesidad de realizar lo mas pronto posible alguna de las soluciones
propuestas, radica en la importancia que tiene evitar la baja continua del nivel
de servicio de las instalaciones. Al estar las instalaciones congestionadas,
ademas de que no se puede atender adecuadamente toda la demanda, se
producen retrasos de vuelos, los cuales reducen eficiencia y ocasionan altos
costos a las aerolineas y operadores del aeropuerto.



2. PLANTEAMIENTO DEL
PROBLEMA



Desde pasadas administraciones del Gobierno Federal se manejo la
posibilidad "de tomar una determinacion sobre las medidas para soportar el
crecimiento constante en el movimiento de usuarios y operaciones aéreas en el
aeropuerto capitalino.

Los servicios que se prestan a pasajeros y aeronaves en el Aeropuerto
Internacional de la Ciudad de México no cuentan con los indices de calidad y
eficiencia que demanda esta importante estacion aérea. Esto se debe
fundamentaimente al congestionamiento operacional de sus instalaciones, lo
que a su vez, tiene importantes repercusiones urbanas, ecolégicas y técnicas.

En la ciudad de México, la tendencia de conurbacion se acentia entre ésta
y los municipios del Estado de México. Debido a ésta situacion, el aeropuerto
quedd ya envuelto por la mancha urbana; siendo esto una de las razones que
motivd a que se buscara un sitio adecuado para la construccién de nueva
infraestructura aeroportuaria.

A continuacion se enumeran los problemas mas destacados del aeropuerto
Internacional de la Ciudad de México:

e |nsuficiente Infraestructura por falta de terreno
e  Su expansion es complicada y de alto costo real y social

Vialidades de acceso que son de las artenas ascongestlonadas
de la ciudad e

L Genera contaminacion ambiental - : -

e Limitado para canalizar todas las operamones de aterrizaje y
despegue

] Limitacion en el manejo del transito aéreo debido a la orografia de
la. cuenca del Valle de México.

e Fendémenos y catastrofes naturales como: temblores, neblinas y
lluvias torrenciales; y aunque remoto no se descartan los posibles
efectos por la eventual erupcidon del volcan Popocatépetl.

e Se encuentra rodeado por casas-habitaciéon.
e Drenaje ineficiente y con alto costo de operacion.

L Mantenimiento complicado y costoso de los pavimentos
aeronauticos

Una explicacion somera de algunos de estos problemas es la siguiente:

La inadecuada geometria del aeropuerto dada principalmente en la zona
de plataformas, debido a que con el traslado de fa aviacién general al
aeropuerto de Toluca, la plataforma remota Sur y Norte en la actualidad se
utilizan para la aviacion comercial y no cuentan con hidrantes, por lo que se
tienen que utilizar camiones cisternas para el suministro de combustible, la
lejania a la que se encuentran estas plataformas del edificio de pasajeros
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ocasiona que se tengan que utilizar vehiculos para el traslado de los pasajeros,
tripulantes, equipajes y carga en general. Este traslado del equipo provoca
también un retraso en las operaciones de las aeronaves; ya que los pasajeros
deben embarcar los autobuses con mayor antelacion. De igual manera forma no
se permiten pasajeros de ultima hora.

La cercania entre las pistas la cual es de 300 m, es muy reducida, lo que
ocasiona que las operaciones no se puedan realizar en forma simultanea sino
que se tengan que realizar de manera altamente dependiente.

Se tiene una separacion insuficiente entre la pista 051 — 23D y la
plataforma principal.

Para que las pistas pudieran trabajar en forma simultanea tendrian que
estar separadas como minimo 1,300 m con RADAR de aita definicion.

En cuanto a la Conservacién de los pavimentos del area de
operaciones se tiene que las pistas son el elemento critico para el servicio que
deben proporcionar, con una capacidad regular y continua, sin alteracion
durante el tiempo de servicio. Un ejemplo es la pista principal 051-23D , que fue
construida en el ano 1940 con un pavimento base de Telford y macadam
asfaltico, posteriormente sufridé varias ampliaciones con pavimentos de otro tipo
y en el afo de 1971, se prolongd en 900m, mediante una “seccion
compensada”.

Ademas durante su vida se ha visto sujeta desde un principio a
renivelaciones diversas, en razén de los hundimientos diferenciales que han
presentado los pavimentos originales. Las carpetas colocadas ocasionan mayor
concentracion de peso propio, acelerando los hundimientos de la superficie y
consecuentemente el proceso de reparacion, cuyo lapso es en la actualidad de
cada dos afnos como maximo y en el futuro se requerira aun con mas frecuencia.

Por otra parte, los espesores de carpeta asfaltica promedio que se han
encontrado en algunas partes de la pista, son de mas de 1.5m — 2.0 m.
imponiendo cargas excesivas al subsuelo que se estiman en un valor
aproximado de 3 t/m?. y que pueden ocasionar en algiin momento un colapso en
las pistas, es decir , hundimientos rapidos que en un periodo de pocos dias
pudieran quedar totalmente fuera de control, con la consecuente necesidad de
clausdrar las operaciones durante varios periodos considerables.

Este sistema de conservacion ocasiona dos problemas, por un parte,
reduce la capacidad total del aeropuerto y ocasiona que se reduzcan las
operaciones por seguridad teniéndose que en la remodelacion de la pista 05-
23D en febrero de 1997 se tuvo una reducciéon da la capacidad a menos de 42
operaciones por hora.
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“El aeropuerto ya es un problema para la ciudad debido a que las
necesidades de la poblacion han ido creciendo dia con dia, por lo que de la
misma manera el aeropuerto exige un crecimiento para poder dar servicio
satisfactoriamente a las necesidades que se le demandan, por lo que es
necesario determinar el mejor lugar donde afecte menos. Lo anterior debido a
que urge la construccion de un nuevo aeropuerto para la Ciudad de México.

El disefio del sistema de drenaje del aeropuerto es primordial para
garantizar la eficiencia y seguridad operacional del aeropuerto y la estabilidad
del pavimento. Las instalaciones inadecuadas del drenaje pueden resultar en
dafios muy costosos debido a que podrian ocasionar una inundacion de las
pistas y del propio aeropuerto, asi como interrumpir el transito aéreo. El método
mas usual para el disefio de drenaje de aeropuerto es el método racional. El
area que ocupa las instalaciones del drenaje tiene tres funciones:

eDesaguar y mejorar las condiciones dei suelo
eInterceptar y desviar de las superficies las corrientes
eControlar el agua en el subsuelo

eEvitar contaminacion a las capas inferiores de los
pavimentos.

2.1 DESCRIPCION GENERAL DEL AEROPUERTO ACTUAL

Localizado al oriente de la Ciudad de México, colinda al noroeste con la
zona federal del Lago de Texcoco; al oriente estd el municipio de Ciudad
Nezahualcoyotl, Estado de México; y al poniente y al sur con la mancha urbana
de la Ciudad de México.

Durante el sexenio de Adolfo Lopez Mateos (1958 — 1964) el aeropuerto fue
designado como “Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México". : ,

Datos Generales

Nombre oficial Lic. Benito Juarez
Ubicacion México D.F
Localizacion Al Este y a 5§ km. Con

respecto al centro de la
ciudad (Zécalo)

Afo de la incorporacion a ASA 1965
Poblacion Beneficiada (miles) 35,000
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Datos Generales Aeronauticos

FUENTE: sistema estadistico aeroportuario de ASA de 1996.
FUENTE: Plan Maestro de desarrollo del AICM de 1982.

Categoria por equipo y servicio
de salvamento

Sexta

Clasificacion por distancia de
vuelo

Largo alcance

Tipo Internacional
Superficie 772.58 Ha
Elevacion 2237 MSNM
Latitud 19°26 N
Longitud 99°04 W
Temperatura Maxima 25° C
Temperatura Minima 3°C
Temperatura de Referencia 25°C

2.1.1. PISTAS

Se denomina pista de un aeropuerto al area rectangular, despejada, libre
de obstaculos cuyo eje Iongitudinal coincide con el de la franja de seguridad y
adecuada tanto por su superficie, que puede ser pavimentada o no, como por
todas sus caracteristicas para el despegue y aterrizaje de aeronaves.

Las pistas son las zonas del aeropuerto que permiten los despegUes y
aterrizajes de los aviones. Los parametros fundamentales a determinar son:

Longitudes transversales y longitudinales

Orientacién que debe tener

Numero de pistas que deben existir en el aeropuerto

Tipo y espesores de pavimentos

La condicidn critica para el disefio de pistas es en el proceso de despegue
debido a que el avién va cargado con su peso maximo, lo que produce en la
mayoria de los casos las mayores longitudes de pista y los mayores esfuerzos
en el pavimento.

12
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Se ‘llama:: franja de: segundad al ~area-de terreno, de forma
rectangular, alargada despejada yYlibre de” obstaculos en el cual“se”
efectian operacmnes‘aeronéutlcas : .

FRANJA DE SEGURIDAD

Pista dé de: egu

‘ los despegues

destmados i
aproximacic

ista: para:aproximaciones que no sean: de: preCISIén Plsta de
: vuelo por i stl_'umentos servida por ayudas Visuales'y. una ‘ayuda no visual
que - propo ciona“ - por lo’ ‘menos guia’’ dlreccmnal adecuada para la
: aproxnmacuon directa: :

: B) Plsta para aproximacioén de precisién-de: categona I. Pista de
_vuelo’ por instrumentos servida por IiLS y/o MLS 'y por ayudas visuales
destinadas a operaciones con una altura de decusmn no mferlor a 60m (200 ft)
y con una visibilidad de no menos de 800m.

C) Pista para aproximaciones de precision de categoria Il. Pista de
vuelo por instrumentos servida por ILS y/o MLS y por ayudas visuales
destinadas a operaciones con una ailtura de decision inferior a 60m (200 ft)
pero no inferior a 30m (100 ft) y con un alcance visual en la pista no inferior a
350m.

D) Pista para aproximaciones de precisién de categoria lll. Pista de
vuelo por instrumentos servida por ILS y/o MLS hasta la superficie de la pista
y a lo largo de la misma; destinada a operaciones con a = 0/200 m (700" )b
=0/50 (150" )c=0/0.

E) PFista de vuelo visual. Pista destinada a las operaciones de
aviones que utilicen procedimientos visuales para la aproximacion.
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F). Pistas ' casi paralelas. Pistas que no se cortan pero cuyas
“prolongaciones’de eje forman un angulo de convergencia o de divergencia de
15° o menos.

: G)""“fff Rista(s) principal(es). Pista(s) que se utiliza(n) con preferencia a
otras siempre que las condiciones meteorologicas lo permitan.

f'f—j—*;:Ségﬁn—OACI se llama longitud de campo de referencia a la necesaria

" para |las operaciones de la aeronave a peso maximo de despegue, en un sitio

horizontal, ‘al nivel del mar, en condiciones atmosféricas estandar y con
viento en calma.

El aeropuerto de la Ciudad de México cuenta actualmente con dos
plstas paralelas, cuyo trazado, en cuanto a la separacion entre una y otra de
300 m entre los ejes, por lo que no cuenta con la separacién minima, es
- decir, no cumple con las normas de seguridad internacional eX|g|da para .
funcmnar en una operacion simultanea. ;

En 1972 se prolonga la pista 05D, en 600m, con la que'su "lbngltud
entre umbrales, es de 3,900 m, longitud con la que cuenta en la’ actualidad.
Esta ultima ampliacion debida a que el DC-8 requeria de mayor longltud para
despegar.

La identificacién de las pistas paralelas es 05D-23| y: 05I 23D teniendo
la primera de estas una longitud de 3,900'm; po 45'm de ancho y Ia segunda
3846m. de Iongltud por 45 m de ancho \ : R :

En. Ia actualldad las plstas del aeropuerto soportan Ia carga de,
aeronaves como el B-747; eI cual’ pesa 350 ton al nlvel del mar g

Ambas . pistas .se utlhzan tanto para los despegues como para
aterrlzajes. .

Las dos plstas emstentes estan construidas con pavimento flexible.

EI snstema de pistas en el aeropuerto consiste de los siguientes
elementos

1 " Pavimento estructural que soporta la carga aplicada por el
peso de la aeronave. También debe permitir maniobrabilidad,
control y estabilidad.

2. Los margenes laterales al pavimento estructural, que
_ resisten la erosion debida al chorro de los reactores, y permiten
la circulacion de los equipos de mantenimiento .

TESIS CON
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3. El sector contra chorros. Esta area esta definida para

“prevenir la‘erosion de las superficies adyacentes a los extremos
de las pistas; las cuales estan sujetas a un prolongado o repetido
chorro de reaccion de las aeronaves.

4. Una zona de parada. Esta es una longitud adicional del
pavimento que se prolonga rebasando al extremo de la pista. En
esta zona se cuenta con pavimento de resistencia suficiente para
soportar ocasionalmente el peso de las aeronaves. En el AICM se
tienen en las cabeceras 05| y 05D zonas que se consideran de
parada, para la operacion en el sentido 23 estas no se
construyeron como zonas de parada mas bien han sido el
resultado del desplazamiento de los umbrales mencionados.

5. La franja de seguridad de pista la cual ha sido despejada, e
incluye el pavimento estructural, los margenes adyacentes, esta
area debe ser capaz’ de - soportar equipo de emergencia y
mantenimiento,. asi-como. también proporc:onar soporte a las
aeronaves en caso de que tuvneran que virar fuera del pavimento.

6. Zonas Ilbres de obstaculos la cual es una zona situada mas -
alla del extremo de Ia plsta :

Las mstalacuones actuales de Aeropuerto Internacnonal de la Cuudad de
Meéxico se muestran a contmuacuén : .
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En la siguiente tabla se muestran las caracteristicas de las pistas con
las'que cuenta actuaimente el AICM:

Numero de pistas 2
Tipo de Pavimento Flexible
Designacion Pista 1 061-23D
Dimensién Pista 1 3,846 x45 m
Designacion Pista 2 05D-23|
Dimensién Pista 2 3,900 x45 m
Desplazamiento del Umbral 051,23D;05D
Luces de Borde Luces de aproximacion
De umbral en 23l y 23D,
PAPI
Senalamiento horizontal y Si
vertical

| Capacidad 45-50 ops / hora

2.1.2. CALLES DE RODAJE

Las calles de rodaje, son las vias que sirven para el transito a baja
velocidad, de las aeronaves en tierra, utilizando su propulsion propia o
mediante traccién ajena. A cada lado de una calle de rodaje, debera existir
una faja de terreno, que se denomina faja de seguridad de la calle de rodaje,
despejada y libre de obstaculos y que pueda resistir las cargas de las
aeronaves que, por cualquier motivo, se salgan del pavimento.

Las calles de rodaje son las vias dentro del aeropuerto, que
comunican las pistas con las plataformas.

Debido a las velocidades reducidas, los criterios en cuanto a sus
dimensiones no son tan estrictos, como en el caso de las pistas.

Al disefar las calies de rodaje se debe tener en cuenta las siguientes
consideraciones:

. Siempre que sea posible, debe evitarse que crucen las
pistas u otras calles de rodaje, en interés de la seguridad y para
reducir la posibilidad de que ocurran demoras importantes en el
rodaje.

° Deben conectar los diversos elementos del aeropuerto
utilizando las distancias mas cortas, reduciendo al minimo el
tiempo de rodaje de los aviones y por tanto sus costos. Un
prolongado tiempo de rodaje tendria como consecuencia un
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aumento en:el consumo de combustible y un mayor desgaste del
avion,“Ademas; las distancias extremadamente largas podrian
llegar .a~ causar un incremento de la temperatura de los
neumaticos y frenos hasta un nivel peligroso.

. Deben analizarse los movimientos de aviones en los
tramos de las calles de rodaje respecto a cada configuraciéon en la
~" " que se utilizara la pista o pistas.

OACI también define como calle de rodaje a la via definida en un
aerédromo terrestre, establecida para el rodaje de aeronaves y destinada a
proporcionar enlace entre una y otra parte def aerédromo, incluyendo:

A)-  Calle de acceso al puesto de estacionamiento de aeronave. Es

e la parte de una plataforma designada como calle de rodaje
y destinada a proporcionar acceso a los puestos de
estacionamiento de aeronaves solamente.

B) Calle de rodaje en la plataforrna. Es la parte de un sistema de "
calles de rodaje situada en una plataforma y destinada a
proporcionar una via para el rodaje a través de la
plataforma.

C) Calle de rodaje de entrada a pista. Sirve para que el avion
ingrese a la pista previo al despegue. Este tipo de calles
son las mas criticas para el disefio del pavimento, por que
el avién va con el peso maximo por lo que los esfuerzos en
los pavimentos son muy grandes. Por lo general una sola
entrada en cada extremo de la pista es suficiente para
atender los despegues, pero si el volumen de trafico lo
justifica, deben considerarse la utilizacion de desviaciones
y apartaderos de espera.

™ ~
calles de rodaje =——p

e —

y
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D) Calle de salida rapida o de alta velocidad. Calle de rodaje que
se une a una pista en un angulo agudo (entre 20° y 30°) vy esta
proyectada de modo que permita a los aviones que aterrizan virar a
velocidades mayores que las que se logran en otras calles de rodaje
de salida (cercanas a 60 mph) y logrando asi que la pista esté
ocupada el minimo tiempo posible.

Pa 7
Zalles de rodaje —j;? .
)

// C |

— - Pista

La colocacién y numero optimo de las calles de salida se
determina agrupando a los aviones en un numero limitado de
clases, basandose en la velocidad de aterrizaje y la desaceleracion
desde el punto de toque de ruedas.

Es importante que haya una distancia en linea recta después
de la curva de salida, para que el avién que salga se detenga en un
punto despejado sin obstruir ninguna calle ni pista de interseccion.

E) Calles de salida anguladas. (Angulos entre 30° - 45°), Los
aviones podran salir de la pista a altas velocidades (40 mph),
reduciendo en menor medida que los de salida rapida el tiempo de
ocupacion de la pista, asi como el aumento la capacidad de la
misma.

Calles de Roda-e —_—

T — PISTA
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F) Calles de salida de angulo recto. (Angulos entre 90° - 130°).
El avion tendra que desacelerar a velocidades muy bajas antes que
pueda efectuar el viraje de salida a la pista. Es el esquema que
genera mayor tiempo de ocupacidon y menor capacidad.

*.
< . .
/ ™ N
STy N
Calles de Rodaje - \\ 1300
: N \
—= PISTA
G) Tipos de calles de desviacién. En general, las calles de

rodaje que permiten que una aeronave adelante a otra aeronave que
le precede, pueden dividirse en tres tipos, segun sus caracteristicas:

i. Apartaderos de espera. Area definida en la que puede
detenerse una aeronave, para esperar o dejar paso a otras.

ii. Calles de rodaje dobles. Una segunda calle de rodaje o una
calle de desviaciobn que pemmite evitar la calle de rodaje
paralela normal.

iti. Entradas dobles de pistas. Una duplicacidn de la entrada a
la pista por calles de rodaje.

Las calles de rodaje de entrada y salida no debieran ser mas de 6 - 8

por pista, por tanto, se tendran de 3 o 4 en cada sentido. Ademas se pueden

. combinar los diferentes tipos de calles de rodaje de salida que existen. El

principal problema para diseiar es la ubicacion que van a tener a lo largo de
la pista.

La unién de las calles de rodaje de entrada con los extremos de las
pistas, se hara con un tramo perpendicular del borde de la pista, a menos
que se prevea que entren las aeronaves a ella a velocidades superiores a
15 km/hora, en cuyo caso el proyectista fijara el angulo de entrada. Las
calles de rodaje que comuniquen con extremos de pistas se proyectaran,
salvo irdicacion de lo contrario, con lugares de espera para una o mas
aeronaves, con el fin de que puedan tener acceso rapido a la pista tan
pronto obtengan la autorizacion para despegar. Estos lugares de espera se
proyectaran de tal forma que ningun punto de la aeronave que espera turno,
quede a menos de 45 m del borde de la pista y que, ademas, quede
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espacio libre para»el movnmlento de Ias aeronaves que necesuten despegar
mmedlatamente B : g : .

En los lugares en que las calles de rodaje de sahda se unan a las
pistas, o en los cruces de las plstas ‘los’ bordes ‘se’ligaran por medio de
curvas circulares o compuestas. ,

Tanto las pistas como las calles-de rodaje de un aeropuerto deberan
ser visibles desde la Torre de Control, por lo que la ubicacién de ésta se
sujetara a este requisito. Este edifico tiene como funciones: registrar los datos
de las aeronaves (aviones, helicopteros) que salen o entran a pistas y calles
de rodaje, asignar secuencia y controlar los tiempos de aterrizaje y despegue
de las aeronaves, las aproximaciones y distancias entre las aeronaves en
vuelo, controlar las luces de los sefalamientos de las pistas y calles de
rodaje, poder dirigir a los aviones en tierra.

En el caso del AICM para la union de las pistas y las plataformas, se
cuentan con 19 calles de rodaje con longitudes variables y de ancho de 23m.
Las pistas , calles de rodaje y plataforma son de'paVimento flexible y con
capacidad para el transito de cualquier tipo.de:avién. que opera en el

aeropuerto con excepcion de- la calle: de:: rodaje ‘E-1.La estructura del
pavimento tiene 30 cm de sub-base, 50 cm de base y 20 cm de carpeta
asfaltica.

LLas caracteristicas de las principalés calles de rodaje del AICM se
muestran en la siguiente tabla:

Rodaje Alfade 1630x 23 m
Rodaje Bravo de 8650 x 23 m
Rodaje Charlie de 1630 x23 m
Rodaje Delta de 1910 x 23 m
Rodaje Eco de 4680 x 23 m
Tipo de Pavimento | Concreto Asfaltico
Luces de Borde Si

Senalamiento Si
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2.1.3. PLATAFORMAS

==.as plataformas son Ias zonas del aeropuerto en: Ias cuales se estac1onan Ias«'
aeronaves .con el objeto de Ilevar a’ cabo' las’ maniobras - de :carga,’: descarga
aprovisionamiento,  mantenimiento, pernocta oy embarque 'y desembarque de
pasajeros..- Las.. plataformas.: tendra i : - permitan - el
estacuonamlento de las aeronaves a una dlstanma de tre7: Ly .metros entre

Las plataformas podran tener
direccion.:La plataforma suele‘ser ‘pavimentada; en’ algunos caso
provxsta de cesped puede ser adecuada para aeronaves pequenas

. Nuamero y tipo de aviones : !

2. Dimensidén y caracteristicas de mamobrabllldad de los aviones
3. Margenes de separacion : A S

4. Tipo de entrada y salida de plataforma

Con respecto al modo de estacionamiento exnsten res: formas en’que se
puede tener respecto al edificio de pasajeros o de carga : refnendonos unlcamente al
embarque y desembarque:

e Estacionamiento perpendmular (Con Ia proa hama adentro o hacia
fuera)

e Estacionamiento en angulo
fuera)

e Estacionamiento paralelo

z Con Ia proa hacna adentro o hacia

Tipos de Plataformas:

e Plataforma del edificio de pasajeros. Es una zona designada
para las maniobras y estacionamiento de las aeronaves que esta
situada junto a las instalaciones del edificio de pasajeros o que
ofrece facil acceso a las mismas. Desde esta zona los pasajeros
salen del edificio, embarcan y desembarcan de ia aeronave. Esta
plataforma facilita el movimiento de pasajeros y se utiliza para el
abastecimiento de combustible y mantenimiento basico minimo de
aeronaves, asi como para el embarque y desembarque de carga,
correo y equipaje. Cada uno de los lugares de estacionamiento de
aeronaves en |a plataforma se denomina puesto de
estacionamiento de aeronaves, o posicion.

El disefio de las plataformas en el edificio de pasajeros se
relaciona directamente con el concepto del edificio de rasajeros. A
continuacion se describen brevemente las caracteristicas de cada
concepto desde el punto de vista de la plataforma:

TESIS CON
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o Concepto simple o abierto . Se aplica en los aeropuertos

de. bajo volumen de transito. Las aeronaves se

- @stacionan normalmente en paralelo, o en angulo con la

proa hacia adentro o hacia fuera, entrando y saliendo
por sus propios medios.

T MY ey
S

o Concepto Lineal. L as aeronaves pueden estacionarse en
configuraciéon angular o paralela. La entrada de las
aeronaves es por medios propios mientras que en la
salida se puede usar o no la ayuda de tractores.

T T ¥ Y M—-

o - Concepto del espigén (Muelle). L as aeronaves pueden
estacionarse en los puestos de embarque a ambos
lados - del espigén, sea en angulo, en paralelo o
perpendiculares (proa hacia adentro). En caso de haber
un solo espigén, la mayoria de las ventajas del concepto
lineal se aplicarian a las actividades en la parte
aeronautica. En caso de haber dos o mas espigones, es
preciso dejar espacio suficiente entre los mismos.

>+ 3>[]<
| [ 9| <

N
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o Concepto_de satélite. Consiste en una unidad satélite
rodeada por puestos de embarque, separada del edificio
de pasajeros. El acceso de pasajeros a una unidad
satélite a partir del edificio de pasajeros se realiza
normaimente por via subterranea o mediante un
corredor elevado, con el propdsito de aprovechar mejor
el espacio de la plataforma, aunque también podria
realizarse en la superficie. Segun la forma de la unidad
satélite, las aeronaves se estacionan en forma radial,
paralela, circular, rectangular o combinado con muelies.

o L x
4>©-0-
R*R

T N—

o Concepto del transbordador y plataforma abierta. Este
concepto puede denominarse de plataforma remota o
concepto del transbordador. Como el emplazamiento
ideal de las plataformas para las aeronaves es en la
proximidad de las pistas y lejos de las demas
estructuras, este concepto depararia ventajas para las
aeronaves, por ejemplo, menor distancia total de rodaje,
maniobras sencillas de las aeronaves por sus propios
medios, etc. Sin embargo, como requiere el transporte
de pasajeros, equipaje, carga vy fripulaciones a
distancias relativamente mayores desde el edificio de
pasajeros y hacia el mismo, puede crear problemas de
congestion del transito en la parte aeronautica, ademéas
genera mayor tiempo de proceso para pasajeros,
equipaje y carga.

<+ <
<+ <
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o Concepto hibrido (mixtg). Se combinan algunos de los
conceptos mencionados anteriormente. Es frecuente
combinar el concepto de transbordador.con.uno de.los.
otros, con objeto de atender el movimiento durante los
periodos de mayor intensidad. .

Los tlpos de plataforma que existen de acuerdo a“su funcién son los
S|gu1entes

e Plataforma de aviacién comercial. . Disefiada para que Iios
aviones se estacionen junto o lo mas cercano posible a los
edificios de pasajeros. En ella se realizan el embarque y
desembarque de pasajeros, carga, cofreo, equipaje Yy
reabastecimiento de combustible.

e Plataforma de carga. Esta diseflada solamente para el
embarque y desembarque de carga y correo, nacional o
internacionat.

e Plataforma de mantenimiento. Area destinada para dar servncno
y reparacion a las naves que asi lo requieran. gy

e Piataforma de_estacionamiento o de pernocta. Destihada"bafa
las aeronaves que tienen que permanecer en tierra durante varias
horas diurnas o nocturnas.

e Plataforma para la aviacién militar. Zona designada para el uso
de aeronaves pertenecientes a las fuerzas militares del pais.
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¢} Concapto del espigdn o} Concepto del satédite
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Figura 1. Conceptos sobre las plataformas del edificio de pasajerns.
Manual de disefio de Aerddromos de la OACI
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e Plataforma Fiscal.
para vuelos internacionales.

e Plataformas para la aviacion general. Para las aeronaves de la
aviacion general, utilizadas en vuelos de negocios, de escuelas o

de caracter personal,

general:

o Plataforma temporal.

Las aeronaves de

Es la plataforma de carga que es utilizada

se necesitan varias categorias de
plataformas a fin de atender las distintas actividades de la aviacion

la aviacién

general en transito (estadia transitoria) utilizan este tipo
de plataforma como lugar de estacionamiento temporal,
asi como para €l acceso a las instalaciones de
abastecimiento de combustible, servicio de Ilas
aeronaves y transporte terrestre. En los aerdédromos
utilizados solamente por las aeronaves de la aviacion
general, la plataforma temporal suele estar junto a un
area perteneciente a un explotador que tiene su base
con caracter fijo en el aerédromo, o bien dentro de dicha
area. En la plataforma comercial, por lo general, se
destinard una zona a las aeronaves de la aviacion
general en transito.

Plataformas o puntos de amamre de aeronaves que
tienen su base en un aeropuerto. Las aeronaves de la
aviacion general que tienen su base en el aeropuerto
necesitan ya sea hangares o puntos de amarre al
descubierto. Las aeronaves que se hallan dentro de un
hangar necesitan también una plataforma enfrente para
efectuar maniobras. Las zonas al descubierto utilizadas
para el amarre de aeronaves que tienen su base fija,
pueden ser o no pavimentadas, o cubiertas de césped,
segun el tamafo de las aeronaves, las condiciones
meteorolégicas locales y el estado del suelo. Es
conveniente que estén ubicadas en emplazamientos
separados de las plataformas utilizadas por las
aeronaves en transito.

e Otras plataformas de servicio en tierra. Zonas para llevar a
cabo las operaciones de servicio, abastecimiento de combustible ,

carga y descarga.

Las caracteristicas de la Plataforma Comercial

siguiente tabla:

del AICM se muestran en la

Superficie

459,500 m?

Tipo de Pavimento

Rigido y Flexible

Numero de Posiciones

Posiciones de Contacto

 Posiciones Remotas | .

28




Tipos de Avion 58 B-727-757-767-747
Hidrantes 36

Luces de Borde Si U S
Senalamiento horizontal Si
Alumbrado general de| Si
inundacion

Caracteristicas Fisicas de las Posiciones con las que cuenta:

Plataforma remota Sur 8 posiciones
Plataforma remota Norte | 11 posiciones
Plataforma remota Norte Il 4 posiciones
Edificio satélite 3 posiciones
|Edificio pasajeros _ 23 posiciones _|
Plataforma Fiscal 6 posiciones
TOTAL 74 posiciones

Tipo de Posiciones:

Posiciones Remotas | Los pasajeros son transportados por
autobuses y embarcan y
desembarcan por escaleras, o con
salas moviles. (autobuses de nivel

variable)
Posiciones de Los pasajeros embarcan por medio
contacto | de los pasillos telescépicos

2.1.4_EDIFICIO DE PASAJEROS

Tiene como funcién el traslado de los pasajeros desde el transporte
terrestre hasta el punto de embarque a la aeronave y viceversa, asi como el traslado
de los pasajeros de un avién a otro cuando se trate de vuelos que tengan escalas
(de transito).

Es la parte principal de conexién entre la zona aeronautica y la terrestre.
Incluye las instalaciones para el movimiento de pasajeros, manejo del equipaje,
conservacion y administracion del aeropuerto; aunque las oficinas principales pueden
quedar fuera del edificio.

Es uno de los sistemas que se deben disefiar con mas cuidado, puesto que
es el lugar donde los pasajeros van a estar todo el tiempo de tramites y espera, y la
imagen que se le dé al aeropuerto esta en funcion de la imagen que tenga el edificio.
Ademas de que casi siempre sera la fuente principal de ingresos no aeronauticos
para el aeropuerto, estos ingresos pueden ser por rentas de espacios a compaifiias
de aviacion y concesiones a particulares. El edificio debe disefiarse en conjunto con
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el de las plataformas puesto que dependiendo de su’ longntud podra verse que tipo
de plataforma se puede utilizar. R .

La conexién prmcupal entre el acceso al aeropuerto y eI avuén es el s:stema
de procesamiento de pasajeros; su propésito es: 1) establecer enlace con. el modo
de acceso del pasajero al aeropuerto.; 2) acoger al viajero que |n|C|a o acaba un Vlaje
aéreo y 3) transportarlo desde o hacia el avion. :

Existen diversas formas de posible ordenacién fisica de las’ mstalacnones
para el sistema de procesamiento de~pasajeros y de- ‘desarrolla iferentes™
actividades del mismo. El término “Sistema centralizado” . significa:que . todas las
instalaciones del sistema estan albergadas en un edificio y se emplean para procesar
a todos los pasajeros:.que  utilizan el mismo. Por. otraip - “Sistema
descentralizado”, significa'que las instalaciones para el procesamlento de pasajeros
se agrupan en umdades modulares que se repiten en mas de un edlfmo -Cada una
de estas unidades funciona junto con sus respectivas posncmnes ‘de aviones en
plataforma.

Desde el punto de vista de planeacion, el edificio de pasajeros se tendria
que situar lo mas cercano posible de las cabeceras de las pistas sin bloquear sus
desarrolios, con el fin de que las actividades aeronauticas resulten menos costosas
al reducir ta distancia de rodaje y el consumo de combustible de |las aeronaves
durante los aterrizajes. También es necesario prever facilidades para que los
pasajeros entren o salgan de los vehiculos de transporte terrestre; De igual manera
es importante prever todos los servicios para los pasajeros a un costo 6ptimo, sin
dejar la posibilidad de expansiéon y costo de futuras ampliaciones en dicho edificio en
pistas, y en las calles de rodaje.

Los edificios por su funcionamiento en corte transversal - se pueden dividir
en: T

e Un nivel. Aquéllos en que todas las operaciones de pasajeros y de
carga entre la zona terrestre y la aeronautica se llevan a cabo en
el primer nivel del edificio.

e  Uno y medio niveles. Aquéllos en que las operaciones de

entrada y salida al aeropuerto se llevan a cabo en el nivel de las

- vias terrestres, y las operaciones de embarcar y desembarcar del
avion se llevan a cabo en dos niveles.

TESIS CON
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» Combinaciones con niveles intermedios.- Aquellos que se usa con
" “entrepisos ~ para’. prmc:palmente mejorar" la “circulacion 'y “los
puestos de control. .

En general, las zonas principales que se pueden identificar en los edificios
son la nacional, la plblica y la exclusiva de pasajeros, Las zonas tienen sus
caracteristicas en cuanto a servicios y a los trdmites que se deben realizar, los
cuales a su vez son diferentes dependiendo si se trata de un pasajero que es de
llegada o si es de salida.

Para el caso del AICM, en la zona nacional se concentran los mostradores
de empresas nacionales, sistemas de manejo de equipaje, sistemas de
computaciéon para reservaciones y venta de boletos, salas de espera y
concesiones en zona plblica y en la de pasajeros.

L.a zona Nacional tiene una superficie de 28,690 m2

La zona mtemacmnal tlene una superf'cte de 74,240 m>.

El edmcm ongmal en donde se ubica la zona nacional y parcialmente la
sahda mternamonal actual fue disefiada y construida a fines de los 40 y principios

dela década de los cnncuenta
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El -sistema de procesamlento de pasajeros se: compone de tres partes

principales:”

Conexion con /os accesos El pasajero pasa de su modo de viaje
terrestre -~ -a la component . itacidn de. pasajeros.-Las’
actuwdades que tlene_' ige 'on.; curculacuon estacionamiento,

descenso y: ascenso ‘de’ | asajeros y vusuantes enila: acera del

edlfcm de:pas

Para poder Ilev cabo las: funcnones encomendadas ’a este
componente se’ equnerenr de las S|gu|entes mstalacwnes ;

o ,Aceras en. las Ilegadas salvdas para el escenso y
+.ascenso. ‘de usuarios donde el transporte te restre usual
_ es el automovil. :

o “Conexiones suficientes con’ Vlos : dlferentes
- estacionamientos de automoviles .’ sutuados en el
*aeropuerto, tales como pasillos, autobuses o_sistemas
~de transporte automatico.

o . Instalaciones para embarque vy - desembarque de
pasajeros que utilizan transportes' colectivos de acceso
al aeropuerto; tales como paradas de autobuses de ruta
y precontratados y estaciones’ para ‘trenes rapidos
(metro).

Tramitacién. Aqui el viajero realiza los: trdmites necesarios para
iniciar o acabar un vuelo. Las actividades principales que tienen
lugar: aqui son: la expediciény- recepcidbn de boletos,” la

:facturacion del equipaje, recogida del equipaje y control.

Para poder. llevar acabo las funciones encomendadas a este

componente se requieren de las siguientes instalaciones:

o Mostradores para la expedicidon y recepcién de boletos
y facturacion de equipajes por las compariias aéreas.

o Mostradores para actividades de control tales como:
seguridad, aduanas, sanidad e inmigracion.

o Instalaciones para la entrega de equipajes.

Para atender todas estas actividades mencionadas
anteriormente se necesitan otra serie de instalaciones, tales
como:

e Instalaciones para los visitantes, terrazas (por
seguridad ya son poco usadas) y salones
especiales.
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e - Concesiones, - incluyendo puestos ~de

“periddicos; " tiendas; " bancos; alquiler ~de-
coches, seguros'y, tnendas hbres de impuestos

: oS i onales)

. Instalacnones para el con mo de’ alimentos Y
bebldas mcluyendo restaurantes ‘cafeterias ,
bares y maqumas de allmentos

anuncios” reIacxonados con ‘los vuelos asni
como las direcciones dentro de Ios edl’r' mos‘
terminales.

e Servicios, - incluyendo lavabos, - ‘teléfonds
publicos, guarderias, enfermerla correos " y:
reservas de hoteles. s

e Salas de espera y descanso. .

o Espacio suficiente para Ia Clr
pasajeros.

. ConeXIon con el vue/o El viajero pasa una vez reahzados sus

tramltes

al -avién. -Las actividades : que tlenen Iuga “en: ‘este

componente son;. la concentracién de. vuajeros traslado al y.desde

' el awon y embarque-desembarque dei pasaje

-Para poder levar acabo las funcuones_-encom dadas se-

reqweren de las siguientes instalaciones:

[}

(o]

Espacio para reunir a los pasajeros ante Ias puertas de
salida hacia el avion.

Medios de transporte, incluyendo escaleras mecanicas,
bandas transportadoras, autobuses o cualquier otro
medio, dependiendo del concepto que se haya utilizado
en el tratamiento de pasajeros.

Instalaciones de carga, incluyendo pasarelas
telescopicas, escaleras o escaleras mecanicas.

Medios de transporte para pasajeros en transito,
incluyendo corredores y zonas de espera.

Instalaciones para las actividades de las compariias aéreas.

El edificio que alberga las instalaciones correspondientes al transito de
pasajeros, también debe tener espacios para las necesidades de las lineas

aéreas y que incluyen:

e Espacio para despachos adyacentes a los mostradores que
atienden a los pasajeros.
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¢ Instalaciones para el manejo del equupaje incluyendo ‘bandas
transportadoras, equ1p0 de clasificacion, y. tractores"y' Carros para
el transporte del equipaje y carga. S

Instalaciones de telecomunicacion.

Ofucxnas de operacmnes en las que se plan can las act»vndades

tienen por qué situarse.en el edificio de: pasaje'r'o es necesarno dlsponer de
espacio para aquellas:actividades que necesitan’ esta proxnmasftal snstema de
procesamlento de p sajeros Ias ‘cuales lncluyen ent | :

Espacno para albergar el equupo de mantemmlento y persona|

Enla si'guiente tabla se muestran las caracteristicas del Edificio de
pasajeros en el AICM:

Capacidad (PAX hora) 5718
Superficie Total (NAL E INT) | 102,930 m?
Superficie PB 54,745 m?
Superficie PA 48,184 m?
Numero de Pasillos 36
Telescopicos

Muelles (SUE) 3
Mostradores 212
Basculas 87

Bandas de Reclamo 14

Aerocares (autobuses fijos) | Si
Autobuses nivel variable
(salas moviles)

Rayos X 10
Detector de metales 11
Detector Portatil 12
Detector de explosivos 12
Sanitarios 20

FUENTE: Sistema Estadistico Aeroportuarnio 1996. A.S.A. México 1996. Datos actualizados a
2002,
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En la siguiente tabla se muestran las caracteristicas de superficie de los
elementos principales de el edificio de pasajeros en el AICM, asi como planos de
ubicacién de los servicios que se prestan en el edificio de pasajeros:

Vestibulo General 6,777 m?
Vestibulo de 6,262 m?
Documentacion

Sala de Ultima Espera 10,956 m?
Sala de Reclamo de 8,236 m?
Equipaje

Vestibulo de Bienvenida 3,545 m?
Concesiones 22,388 m?
Oficinas 25,029 m?
Areas Complementarias 19,736 m?

FUENTE: Sistema Estadistico Aeroportuario 1996. A.S.A. México 1996. Datos actualizados a

2002.

Plano de ubicacion
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- En la siguiente tabla se muestran las caracteristicas de el Edlfmo de
pasajeros zona Internacional en el AICM:

Capacidad (PAX hora) 1,500
Superficie Total 74,240 m?
Superficie Edificio "A” 32,640 m?
Superficie Edificio “B” 26,800 m?
Superficie Edificio “C” 14,800 m?
Salas de Uitima Espera 3
Mostradores 84
Basculas 86
Bandas de Reclamo 2
Estacionamiento 32,640 m?

LLugares (solo en el
internacional nuevo)

786 espacios

Concesiones 6,160.61 m?
Salas VIP 2,579.26 m?
Oficinas 10,113.21 m?
Documentacion 1,824.39 m?
Servicios Aeroportuarios 14,826.93 m?
Areas Complementarias 10,780 m?

FUENTE: Sistema Estadistico Aeroportuario 1996. A.S.A. México 1996.

2.1.5. ESTACIONAMIENTOS

En la siguiente tabia se muestran las caracteristicas de los

estacionamientos del AICM:

*ND: no disponible

Tipo de [ Lugares | Area

Estacionamiento

Aviacid ial 9 4

viacion Comercia 472 rn72,300 TESIS CON
Aviacién General ND ND FALLA DE ORIGEN
Autobuses ND ND

Empleados ND ND

Renta ND ND

Colectivos ND ND

FUENTE: Sistema Estadistico Aeroportuario 1996. A.S. A. México 1996.
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2.1.6.ACCESOS.

'Los caminos-de-acceso- deben comunlcar al aeropuerto con ‘todas -
aquellas pos1bles zonas que van ‘a‘aportar'y recnblr pasajeros o'carga
al aeropuerto

Los camlnos de acceso pueden ser vias ya exlstentes las cuales van

aser remodeladas o ampliadas para poder brindar un mejor acceso al

aeropuerto; o también pueden ser vias construidas especificamente
"5"para él éeropuerto"

Los camlnos de acceso se dividen en tres tipos:

1.. Conexién entre el aeropuerto y una via ya existente. Para este
tipo de caminos se debe verificar que los caminos existentes
tengan la capacidad para poder recibir el transito producido por
el aeropuerto y el normal de la via existente. . El tramo que

-une -al aeropuerto con el camino existente sera disefado
solamente para el transito del aeropuerto

2.- Entronque del aeropuerto hasta los limites de la zona urbana.
Se debe identificar el transito que existe por consecuencia del
aeropuerto .y el transito que pasa por ese camino. para otrosf
fines.

3. Vias de acceso dentro de la zona urbana que lleguen a las
zonas generadoras 'y receptoras de equipaje. Se deben
identificar las rutas que lleven a esas zonas y analizar si esas
rutas estan en las condiciones de brindar un acceso rapido al
aeropuerto, ya que, para el caso contrario mejorarlas o
ampliarlas.

En el aspecto operacional, el componente principal de transito
vehicular a nivel internacional es el automovil (taxi, automoévil
particular y auto rentado), los que siguen son el autobus y el
tren.

El transito generado por los empleados puede sobrepasar ai de
los pasajeros y visitantes en algunas horas, esto hace
necesario considerar el acceso de los empleados por separado
ya que normaimente tiene un diferente origen —~ destino que
puede influir sobre las condiciones de acceso.

Una vez que se conoce el volumen total de transito que entra al
aeropuerto, se le debe asignar un espacio dentro de los limites
de aquél. Es esencial el que el transito de vehiculos en el area
del edificio esté bien planificado, ya que si no producirian
problemas de congestion y demoras.

Las indicaciones sobre la ilegada y salida de aviones de las
distintas lineas aéreas, asi como los servicios de
estacionamiento, deben de ser lo suficientemente efectivos, se
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debe tener el tamarfio idéneo'y en la propormon necesarla en
cuanto al nimero de sefales.

Los accesos y cruces para peatones deben ser. dlrectos ‘bien

sefializados e iluminados adecuadamente Debe de preverse la
existencia de andenes cublertos en Ia entrada al ed i

Vias de acceso

Los accesos a los aeropuertos:no:s6lo son’ necesarlos para Ios
pasajeros de las lineas aéreas, sino también para otros usuarios; tales
como empleados, visitantes, camiones que transportan. mercancias y
personas que tienen relaciones comerciales con el aeropuerto. Deben
considerarse todos los medios de acceso al aeropuerto.

Estadisticamente se ha demostrado que el automovil particular
es la forma mas comriente de llegar a un aeropuerto incluyendo los
pasajeros y los empleados. Se espera que esta tendencia continuara
en un futuro a pesar de la gran multitud de personas en transito.
Aunque la carga aérea va creciendo rapidamente, el trafico de
camiones no es el mayor contribuyente al transito del aeropuerto
aunque requieren estudios por separado. Ello depende de la gran
multitud de las instalaciones y servicios de mantenimiento del
aeropuerto.

El punto de partida para poder estimar el transito terrestre que
se genera debido a los pasajeros por via aérea es una consecuencia
de la prevision del transito aéreo futuro. Resulta necesario tener una
prevision de la distribucion diaria de la demanda de pasajeros en
cuanto a embarque y desembarque de los mismos, por lo menos en
las horas punta del dia. El siguiente paso es el de estimar el modo de
division del transporte terrestre entre las diferentes opciones
disponibles, en las que se incluyen los automoviles particulares y los
taxis.

Después de estimar un modelo divisionario, resulta necesario
estimar el grado de ocupaciéon de cada uno de ellos (por ejemplo 1.5
ocupantes por cada automovil). Una vez obtenida la forma de llegar al
aeropuerto los pasajeros del avién y la ocupacion media por modo
utilizado, puede determinarse el nimero de vehiculos que originan
tales pasajeros. Utilizando las normas de capacidad de carreteras
puede definirse el numero de vias que se requieren.

Una vez que se conoce el volumen total de transito que entra
en un aeropuerto, se le debe asignar un espacio dentro de los limites
de aquél. Es esencial el que el transito de vehiculos en el area del
edificio de pasajeros esté bien planificado, ya que si no se producirian
problemas de congestion y demoras.
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2.1.7. OBRAS EN PROCESO

Como parte de su- Programa de Obras tendlente ar mantener al-
Aeropuerto Internacional de Ia C|udad de “México {AICM) vigente
durante los proximos afios; se: hlzo'la reconstruccnén de’ un: drenaje
semiprofundo, que recuperar‘ ‘capacidad’ de’desalo;o de agua en Ia
plataforma. :

lalldades Yy
plstas

La mea de desague partlra el C
debajo de:las’ pistas- 05l-23D y 05D-23|; hast desembocar en un
carcamo’: construndo ex profeso . para aglhza‘ “la’ salida“ del liquido

: pIuvnaI que el afio pasado registré volumenes excepcnonales

o 'La nueva obra de drenaje tendra una ongltud de mas de 850
‘metros y consistira basicamente en la ‘colocacion (hincamiento) de
tuberia de 1.83 metros de diametro:a una profundidad de 16 metros
para canalizar el agua hacia el cércamo 2 que forma parte del sistema

- hidraulico del AICM.

Debido a que se emp!eaAtecnoIogia de punta, permitid
construir el tanel en el subsuelo: sin. necesidad de afectar las
' instalaciones, solo en el cruce de pistas..

Cabe hacer mencion que esta obra todavia se encuentra
inconclusa.

Esta obra sera incluida dentro de! sistema de drenaje del AICM,

“que a'la fecha cuenta con mas de 15 kildmetros de tuberia y cinco

carcamos de bombeo. Dichos carcamos permiten elevar el agua que

se acumula y sacarla por pendiente, misma que se canaliza al

carcamo numero cinco y se drena hacia el lago de Texcoco en un
vaso construido ex profeso para evitar inundaciones.

La construccion del colector semiprofundo, cuyo propdsito es
reducir sustancialmente los problemas de acumulacién de agua en la
zona aeroportuaria. Se realizara mediante una inversion de 28
millones de pesos y se tenia programado terminario en abril de 2003,
aunque esto no ha sido posible. Con esta obra se podran soportar
lluvias con intensidades similares a las que se presentaron en 2002, lo
que representara menos afectaciones al aeropuerto y a los pasajeros.

Adicionalmente a todas estas obras con capital privado de
Inmobiliaria Fumisa (300 millones de pesos), se construydé un
estacionamiento con capacidad aproximada para 1,300 espacios y el
Modulo Xi , que permite alojar a 8 aeronaves en posicion simultanea y
facilitar el embarque y desembarque de pasajeros. Este Moédulo se
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conecta‘con el 'V, a traveés: de un andador ‘que cuentacon bandas
mecamcas para facilitar el paso de los usuanos

Con el fn de mantener en- cond|C|ones éptlmas el AICM
mientras se construye el nuevo, recinto’ aeroportuano se lnten5|fcaran
los trabajos tendientes a conservar.y manten [
infraestructura de! aeropuerto a fn d ‘atender.co excelente calidad
la'demanda de usuarios. :

== Como parte del Programa- de'mversno
las dos pistas y 16,000 metros: cuadrados d
Sur y se realizaron trabajos de mantenl
plataformas y edificios terminales. .

S 001 -se rehabilitaron
la: Plataforma Remota
calles de rodaje,

En beneficio directo a los mas de 21 millones de pasajeros que
anualmente utilizan el aeropuerto,” se hicieron readecuacnones en el
edificio de pasajeros, como la sustitucion ‘parcial -de piso en
ambulatorio principal; la construccién de un cobertizo para aerocares
en la sala de reclamo de equipaje.

También se reestructuré el domo de las bahias F1, F2 y
Aduana Internacional; se rehabilitaron los Salén de usos Multiples
(SUM), las bandas de reclamo de equipaje intermmacional y se
construyé una banda adicional, la nimero 12, con longitud de 90
metros.

Adicionalmente, se efectuaron obras complementarias como la
rehabilitacién del cercado perimetral, para impedir el paso de
animales y personas ajenas a las areas operacionales; la construccion
de una fosa de prueba contra incendios, un taller de mantenimiento
civil y la reparacién de la plataforma de emergencia.

Las obras de conservacion y mantenimiento rutinario del AICM
incluyen: rehabilitacion de pistas, bacheos en pavimentos, rodajes.y
piataformas, descontaminacién de caucho en pistas, deshierbe en
areas operacionales, desazolve de drenajes y registros, arreglos de
equipo de bombeo (carcamo de aguas negras y pluviales)

Ademas de la reparacion y/o sustitucion de plafones, puertas y
mamparas e impermeabilizacion, mantenimiento de equipos de aire
acondicionado, elevadores, mejoras eléctricas y sustitucion de
luminarias.

El AICM puso en marcha un Programa e Mejoramiento
Ambiental, que contempld la construccibn de una planta de
tratamiento de aguas negras con capacidad de 55 litros por segundo.

En lo referente a la alimentacién eléctrica del carcamo niumero
2, se realizaran trabajos complementarios que permitirAn a la
Compariia de Luz y Fuerza del Centro, sustituir el servicio de 6kv por
uno de 23 kv, lo que incrementara la calidad y eficiencia de los
servicios en la zona.
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A fin de mejorar y fortalecer la operacién de aeronaves ‘e
incrementar los niveles de seguridad y servicio._a ‘lineas aéreas,
rehabilito - la - Plataforma’..Remota.. Norte.-.uno..y.. complemento ‘la
infraestructura eléctrica del carcamo namero 2.

El pasado 28 de octubre en horario nocturno"'dé’la' 23 :OjO a ias: .
07:00 horas, se rehablhto la pista 05R 23L para un plazo ej54 dias .

Durante el-ari 2002 el AICM ejercié un presupuesto de 236
mlllones ‘de” pes eilos :que 220 correspondieron a gasto de
mvers:én yel'resto’a manten|m|ento y conservaciéon. Lo que permite
contar “.con - instalaciones © que ‘garantizan maximos niveles de
segundad para operamones aéreas y pasajeros.

El GACM |nformé que en materia de medio ambiente se
aplicaron medidas preventivas y correctivas entre las que destacan |a
estabilizacion de la planta:de tratamiento de aguas residuales, la .
construccion de su segunda etapa y un programa para mltlgar el
riesgo aviario.

Asimismo, se instalaron sefalamientos para proteccion de
ruido, se construyeron sistemas de drenaje e instalacién de trampas
de grasa en talleres mecanicos.

En infraestructura aeroportuaria, se instalaron ocho elevadores
en la ampliacion del estacionamiento internacional y equipo de voceo
en vialidades exteriores para agilizar el flujo vehicular. Ademas,
contintian los trabajos de conservacion, mantenimiento y ampliacién
de los servicios que se brindan a discapacitados, a fin de que sean
acordes a sus necesidades.

2.1.8. CARGA AEREA

En los primeros ocho meses del afio 2002, por el Aeropuerto
Intemacional de la Ciudad de México (AICM) se movilizaron 163,070
toneladas de carga, lo que representd una ligera baja, respecto al
mismo periodo del afio 1999, cuando se movieron 171,136 toneladas.

Ese volumen se transportd en lineas aéreas regulares,
principalmente Aeroméxico, Mexicana y Air France, asi como las
diferentes empresas cargueras que operan en la terminal aérea, entre
las que destacan Martin Air y DHL.

Asimismo, se sefiala que Aeroméxico es la compaiiia que
moviliza el mayor nimero de carga; de enero a agosto de 2001,
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transporto - 33,386 toneladas, en tanto que en el mismo periodo de*~

este afio alcanzo las 29,698 toneladas.

Mexicana de Aviacién es la segunda linea aérea nacional con
mayor volumen de carga, en el 2001 movid 26,538 toneladas y 21,927
este:afio. .. g

La empresa Mas Carga, contabilizé 21,549 toneladas este afo
y 21,130 en 2001. Air France encabeza la lista de las lineas aéreas

- comerciales - internacionales con mayor manejo de - carga; al

transportar el afo pasado 17,851 toneladas de productos diversos
entre la ciudad de Mexico y Francia, en tanto que este afio tiene
registradas 20,453 toneladas.

En el periodo enero-agosto de 2002 DHL y Cargolux, empresas
aéreas netamente cargueras, manejaron 10,691 y 10,552 toneladas
respectivamente, mientras que Aviacsa transportd el volumen mas
bajo, con 10,092 toneladas.

Por todo lo anterior, el AICM se mantiene como el aeropuerto
latinoamericano con mayor volumen de carga operada:entre Europa,
Estados Unidos, Asia, Centro y Sudamén‘ca desde y hacia México

A continuacion se muestran las Lmeas (tanto Nac:onales s
como Extranjeras) que transportan ; ya sea pasajeros Yy carga , 0,
exclusivamente Carga: S

NACIONALES = =

Aerolineas de pasajeros y carga

Aerocalifornia

Aerocaribe

Aerolineas Azteca

Aerolineas Internacionales

Aeromar
Aeromeéxico
Allegro
Aviacsa

Maanicharters (Grupo Aéreo Monterrey)

Mexicana
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Aerolineas de carga

. Aeroflash

.-Aeromexpress Cargo, S.A.de C.V.

_.Aerotransportes MAS de Carga

. Air Cargo Associate

..Cargolux Airlines International

.. Branif Transport Cargo, S.A. de C.V.

~International Corporate Cargo Sepvices, S.A. de C.V. - Grupo Hércules, S.A. de C.V.
~TACSA (Transportacién de Carga en General y Servicios Aeronauticos)

EXTRANJERAS

Aerolineas de carga

- Airbone Express

sAmerijet International de México, S.A.
.-Martin Air / Aerocharter

~UPS (United Parcei Service)

Aerolineas de pasajeros y carga
_.Air Canada
. Air France
~America West Airlines
~American Airlines
_Avianca
-Aviateca (Grupo Taca)
. British Airways

Copa Airlines
- Continental Airlines
-~ Cubana de Aviacion
~Delta Airlines
-iberia
~Japan Airlines
~KLM
~Lacsa (Grupo Taca)
«Lan Chile
«Lloyd Aeroboliviano
~Lufthansa
«Norwest
« Yaca (Grupo Taca)
»United Aidines
.;Van'g
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A fin de saber como ha ido variando la carga aérea , tanto
Nacional como Internacional, el AICM publicd graficas comparativas de los
ultimos 4 afios,.para.asi determinar los. incrementos y decrementos que se han
tenido en los dltimos tiempos. Debido a los volimenes de carga que maneja el
AICM lo hacen ser el numero uno en América Latina.

- Carga‘NacionaI Transportada (Toneladas)
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o Comparative 2001 / 2002
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o Comparativo 2000 / 2001

28,000

24 con ) — 12 cgﬁ_ﬂ:_l_zl = ’9—4 “—q]_——c—

20,000

16,CODJ/ — H I H r — 1 M= AL

q
N

T

]

-

T 7T
1

H

1

-12,000#' sl Rl mERm
soood |

4.000-/;‘*4—“““""[——{—~'—‘

ol UL ALY LD L] U L il
Ene Feb Vir Alr Viay dn Ml Ago Sept Ot Nov Dic
|0 2000 o 2001 |

—

o Comparativo 2001 / 2002

pac Mulnln ﬁL

29,090 17

15,900 /“Lr |

|
[
|
I
[
il
I
|
1 T ]
|

1200047 BRERE
2,000 4+
ekl itin i il ailinil il utlinRl bl nil miRE

a3 D __.J» L1} h L] ;_Ja ._.A_u - L L_|
Ene Feb Mar Abr May Jun Jul Ago Sept Oct Nov Dic

D 2321 g ZA32

FUENTE: vy o

Con base en las graficas que se mostraron anteriormente, es
notable ver que en el afio 2002 se tuvo un comportamiento semejante con
respecto a los ultimos 4 afios en cuanto a Carga Nacional Transportada se
refiere; Por el contrario en el caso de la Carga Intemaciona! Transportada, el
decremento que se tuvo durante el ultimo cuatrimestre del 2001 y el primer
trimestre del 2002 fue muy notorio debido a los atentados del 11 de
Septiembre en los E. U. A,
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2.1.9. DRENAJE
En cuanto a los drenajes generales del aeropuerto se cuenta
con canales abiertos de muros.de concreto, Cubiertos ya sea con
rejilla metalica o de concreto,'y tuberias que.van de 0.15 a 2:13. En el
AICM estos canales y tuberias: descargan a-4 carcamos de bombeo
de los cuales uno de ellos descarga‘lo de'los otros 3 a un vaso
regulador.
Los Equipos de Bombeo para desagle en el Aeropuerto
Internacional de la ciudad de México se muestran especificados en la
siguiente tabla:

Sistema Servicio Gastos
Carcamos aguas negras | Edif..Serv. Rampa 16 LPS
_ EquipoPortatit | = Varies =~ | __16LPS
Agua Pluviales Carcamo N.1 Fuera de uso
Aguas Pluviales Carcamo N.2 4.0 m¥/s
Aguas Pluviales Carcamo N.3 4.5 m3/s
Aguas Pluviales Carcamo N.4 4.5 m¥/s
Aguas Pluviales Carcamo N.5 9.0 m¥/s

Cabe hacer mencion que las descargas de los equipos de
bombeo no tienen conexidn con los servicios municipales.

2.1.10. MANTENIMIENTO DE PAVIMENTOS

Se define como pavimento al conjunto de capas de materiales
seleccionados que reciben en forma directa las cargas de transito de
los vehiculos, aviones y terrestres, y las transmiten adecuadamente
distribuidas a las capas inferiores; proporcionan la superficie de
rodamiento en donde se debe tener una operacion rapida y cémoda.

El tipo y espesores de pavimentos estan en funcién de:

e |os costos de construccidén, operacion y mantenimiento.
llevaran a la decision de diseflar los pavimentos
aeronauticos con alguno de los dos tipos de pavimento
flexible o rigido. Para la eleccion de los pavimentos se
comparan los costos de construccion, operacion,
mantenimiento y factores técnicos, y el que ofrezca el costo
total mas bajo y facilidad de construccion sera el que se
seleccione.

e Composicion de flota de los aviones. Afectara de acuerdo a
sus pesos de despegue, sus despegues estimados anuales
y el nimero de ruedas que tengan en los trenes principales.
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» _Demanda, Ei aumento de |la.demanda.del transporte aéreo
= ~provoca- que-el-numero-de- operacnones 'sesincremente; .y
esto. provoca que-el: pavimento sufra un ‘desgaste’ mayor
debido al aumento'de frecuencua de operamones-que se

tenga

Los dos tlpos de pavnmento ’que podemos‘utlhzar ‘en’la

construccufm de un aeropuerto son Ios erxanes y Ios rlgxdos

"

PA VIMEN TOS R/G/DOS

La superfme de rodamiento es proporcionada por las

losas'de concreto hidraulico que distribuyen las cargas
de los vehiculos, hacia las capas inferiores, por medio de
toda“la. superficie de la losa y de las adyacentes que
trabajan.en forma conjunta con la que recibe
directamente las cargas. Este tipo de pavimento no
puede plegarse a deformaciones de las capas inferiores
sin”que- presente incremento en la rugosidad de las
juntas, o hasta {a falla estructural. Aungque en teoria las
losas de concreto hidraulico pudieran colocarse en forma
directa sobre la sub-rasante, es necesario la
construccion de una o varias capas de sub-base para
contar con un apoyo uniforme y reducir el efecto del
bombeo.

La seccidon transversal de un pavimento rigido esta
formada por la losa de concreto hidraulico y la sub-base
que se construyen sobre la capa sub-rasante.

e L052 82 Corited hilraifico

ARARMEBITRIBAL

TSR XL REYL ;—Capasekat"ubbase
L’.o TR R AAR T YL

I | Rt
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2.  PAVIMENTOS FLEXIBLES:

La supert”cxe de rodam|ento es proporcnonada por una

capa o carpeta de concreto asfaltico y capas de base y

sub-base que distribuyen las cargas hacia las inferiores.

La carpeta asfaltica es capaz de aceptar a pequefas

deformaciones de las capas inferiores, sin que se rompa

su- estructura. Por tanto, las capas que forman un

pavimento flexible son; Carpeta asfaltica, basey sub-<-
base, las cuales se construyen sobre la capa sub-

rasante.

T e S T e Vo Y I A G0 AN e AL WU A e

Carpeta Asfatics

[ N B S eaas e e S SN T S o

" "‘7 Baes

%
A S B S A A A . . .

d TS y ‘qu <4 A Al A o ¥

"\’-:\ 44 L A s Q) Sub-Base
K - . AN Ly,

AT SR I WP T S B

Sub-Rasante

Existen varias diferencias entre los pavimentos que se utilizan
para las carreteras y los que se utilizan para los aeropuertos, debido a
lo siguiente: .

e Mientras que en carreteras. se puede tener una:misma::
estructuracion del pavimento  por varios kilometros,: en
aeropuertos, las plataformas, las calles de rodaje y las
pistas pueden tener diferente estructuracnén -

e Las cargas maximas y por rueda de los avioheS' son hasta
diez veces mayores que las de Ios veh(culos que operan en
carretera. ! ;

o El numero de vehiculos que operan en carreteras puede ser
del orden de 8,000 o mas por dia, mientras que para
aeropuertos llegan hasta 8 o 10 veces menos.

e La variabilidad de la posicion de los vehiculos en carreteras
es mucho menor que la que se tiene en las pistas de un
aeropuerto, por lo que una pasada de un vehiculo en las
carreteras se considera con un cubrimiento en el ancho de
carril, mientras que para el aeropuerto, varias operaciones
de los aviones, se consideran como un cubrimiento al ancho

de la pista.
52 TESIS CON
FALLA DE ORIGEN




-Canalizaciéon.del transito ... -

CARRETERO AEROPUERTOS
. T s ' < carga maxirna al
B, NIRRT _transito pesado . .. /[N centro.de.la.pista
) carril derecho :}>_ o
Histograma
0e cargas
EsSpesores

- posinles
\ de patimentos

zona:critica

Efectos del acuaplaneo. Este efecto sucede tanto en
aeropuertos como en carreteras , aunque de diferente
manera, a pesar de que las causas son comunes para
ambos casos. En el caso de los aeropuertos este efecto se
lleva acabo cuando al momento de aterrizar el avion el
pavimento se encuentra con liquido de diferentes
densidades y volumenes (agua, aceite, combustible) y al
momento de intentar realizar el frenado los rieles 6 canales
que llevan los neumaticos se ven saturados y la velocidad
angular de estas son iguales a cero, por lo que se impide la
friccion entre la superficie de la llanta y la del pavimento.
Este efecto también se presenta en despegues.. Dos
maneras de abatir este fenomeno es haciendo canales
hidraulicos mas anchos en los neumaticos a fin de poder
drenar todos los liquidos y al mismo tiempo se tendra una
mayor superficie de contacto entre el neumatico y el
pavimento. Con mucha frecuencia se usan canales
perpendiculares a la direccidn de la pista. En el caso de los
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automéviles ‘una  manera de abatir el fenomeno de "
acuaplaneo _es: por..medio .del. sistema. ABS. (Anti :Block
System),- -que se ve comunmente en: los: autos de-hoy.en:.
dia. : : : :

Esto se puede ver ilustrado en ele siguiente esquema:

— VUt
\IVW’. {vel, angutar)
\ #————Espesor (densidad del contaminante)
[',;_-‘__ =) Vw2 < Vwil
gD 2O
& g‘? <«— Vw3 = 0 (derrapa)
7y
£y
B

Rueadas con rielas (Canales hidralilicos) para drenar los

¢ contaminantes y que de entrada acepta mayor superficie
de contacto y duracién, Con esto se abate el fenémeno de
acuaplaneo

€ f'l i {
——
i Regularments sa hacen T

canales perpandicularss
al pavimento

i
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2411, TERRENOS

Para la seleccion de los terrenos que van a ser utilizados para la
construcciéon o ampliacion de un aeropuerto deben tomarse en cuenta
muchos criterios y factores, los cuales ocasionan que las posibilidades de
encontrar y disponer de terrenos adecuados sean muy pocas. Entre los
principales factores y criterios podemos mencionar:

Tipo de desarrollo del area circundante. En este factor
influye principaimente el aspecto del ruido; siempre que sea
posible se debe evitar la proximidad con areas residenciales,
colegios, hospitales, etc.

Es importante establecer alrededor del aeropuerto una zona
que esté controlada para evitar que sea ocupada por personas,
ademas de que pueden servir para una futura ampliaciéon. Para
tratar de mitigar los problemas que se pueden ocasionar por el
ruido, se ha dividido las areas cercanas al aeropuerto en cuatro
zonas de proteccion, en las cuales se especifican el tipo de
desarrollos urbanos que se permiten.

ZONA | DESARROLLOS PERMITIDOS

>

Industriales

Industriales y Jardines

escuelas

B
C Zonas Residenciales, pero no
D

Cualquier desarrolio

Condiciones atmosféricas. Se debe evitar colocar el
aeropuerto en zonas donde se genere niebla muy frecuente, y
cerca de industrias donde se produzcan humos Yy residuos
atmosféricos.

Acceso al transporte terrestre. Debe escogerse una zona
que quede cercana a la zona de poblacién que mas aporte
usuarios al aeropuerto, procurandose que el tiempo de acceso
y salida sea el menor posible. Se debe también buscar que
quede cerca de vias de comunicacién existente para evitar la
construccion de caminos especiales.

Disponibilidad del terreno de expansién. Para poder
construir pistas, calles de rodaje, edificios de pasajeros, etc. Es
importante contemplar la adquisicibn de los terrenos que
rodean al aeropuerto para realizar las ampliaciones, es
necesario que desde un principio esos terrenos pertenezcan al
aeropuerto.
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* Presencia de otros aeropuertos en el area. L.os aeropuertos
deben situarse a una suficiente distancia uno de otro para
prevenir que los espacios aéreos de un aeropuerto interfieran
con los de los otros. La distancia minima entre aeropuertos
depende por completo de las dimensiones de los espacios
aéreos que se adopten considerando si operan VFR o IFR

La disponibilidad de varios aeropuertos en un area
metropolitana pueden tener gran influencia en sus respectivas
capacidades. Si estan situados muy cerca uno del otro pueden==—~
estorbarse entre ellos hasta el punto de que los:  dos
aeropuertos pueden llegar a no tener mas capacidad,.en..
condiciones IFR, que la que tuviera uno sélo. e :

e Obstaculos en las inmediaciones. La localizacion
aeropuerto debe tomar que las ‘zonas que lo rodean estén
libres de obstaculos, o' si no ' lo- estdn,; que  existan: las:
posibilidades de quitarlos. ‘Los  espacios - aéreos - estan
normalizados por la Organizaciéon ~de Aviacion = Civil -
Internacional (OACI). R

e Economia de la construccion. Se deben escoger terrenos
que nos den un costo de construccién lo mas econdémico
posible. De preferencia se deben seleccionar terrenos
principalmente planos para reducir el movimiento de tierras, el .
cual puede ocasionar que el costo se incremente en forma
destacada Gt
En forma similar se deben considerar los aspectos  de
geotécnia ya que terrenos con baja capacidad de  carga,
colapsibles o expansivos, provocan aumentos significativos en
los costos de pavimentos y cimentaciones.

e Disponibilidad de recursos. Un aeropuerto necesita de una
gran cantidad de recursos naturales para su funcionamiento
(agua, energia eléctrica, combustible para los aviones y
vehiculos de superficie y comunicaciones). Al seleccionar la
localizacion, debe de darse importancia a la posibilidad de
obtenciéon de estos recursos.

s Planificacion de la utilizacién del terreno. L.os aeropuertos
pueden considerarse incluidos en dos tipos de zonificacion.
Una de ellas es la de zonificacion por altura y otra por zonas de
peligro, siendo la mision principal la de proteger de obstaculos
las proximidades del aeropuerto.

El aeropuerto actual AICM cuenta en la actualidad con una superficie
de 750 Ha.

TESIS CON
. FALLA DE ORIGEN




2.2. ESTADISTICAS DE OPERACION

Durante los afios 1980 y 1981 en las que el aeropuerto
alcanzé su maxima demanda de servicio para esa época, se
pudieron observar grandes dificultades de acceso y oftras
desventajas para los usuarios, y aun riesgos de graves
perturbaciones en la operacion del aeropuerto, motivadas por la
coincidencia de situaciones de emergencia en una pista, con trabajos
de reparacion y conservacion en la otra.

El aeropuerto en la época de la construccién del area del
edificio de pasajeros actual tenia en 1952 una capacidad estimada
aproximada de 4 millones de pasajeros.

MOVIMIENTO DE PASAJEROS

SEPTIEMBRE 1999

:@gﬁm i FRIY : PARTICIPACION ACUMULADO
_%_I_’.!GARi SAEROPUERTO | PASAJEROS (%) %)

1 México 1,532.541 37.5 37.5

2 Cancun 415,567 10.17 47.67

3 Guadalajara 390,921 9.57 57.24

4 Monterrey 279,096 8.83 66.07

5 Tijuana 252,230 6.17 72.24

6 Puerto Vallarta 98,315 2.41 74.65

Resto de los aeropuertos 1,117,834 25.35 100

movimiento de pasajeros durante el mes de Septiembre de 1999 en los principales
aeropuertos del pals.

El aeropuerto capitalino atendié a 20.5 millones de pasajeros
en aviacion comercial en alrededor de 287 mil operaciones durante
1999.Si tomamos en cuenta que para el ario 2000 se atendieron a 21
millones de pasajeros en aviacion comercial en alrededor de 297 mil
operaciones al aino’. Nos damos cuenta de que en tan solo 1 afio
tuvo un incremento aproximado del 2.5% en cuanto a movimiento de
pasajeros en aviacion comercial se refiere, y esto nos da una idea del
tipo de crecimiento que esta sufriendo el aeropuerto, por lo que
requerira de instalaciones propicias para poder dar el servicio éptimo
que se requiere. Estas cifras colocan al AICM en el primer iugar de
importancia del pais, con aproximadamente el 38% de la demanda
total atendida en la red nacional.
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En las tres Ultimas décadas la demanda ha crecido-a una tasa
promedio “superior-al=5%7=.as-operaciones totales que-maneja-el-
aeropuerto estan llegando a su saturacién estimado en 300 mil; con
lo que se encuentra:practicamente en su maximo permnsnble en. Ios
subsnstemas de plstas calles derodaje y plataformas : R

En Ias sngwentes tablas se muestran Ias estadlstlcas de:los

mowmlentos -de:pasajeros, - operaciones -y carga:que:.ha:tenido. el - ...

_.aeropuerto de 1967 a 2000 , los datos fueron obtenidos del Sistema
Estadistico -Aeroportuario - de 1996 edltado :por: Aeropuertos 'y
Servicios - auxiliares (ASA)., - asi como  del’ Program “Sectorial. de
ComunncacnonesyTransportes del 2001-2006 editado porla SCT:+ ~

Cabe consnderar que algunos datos no se pudleron obtener
debido a que es mformamon confdencnal del AICM
pudo tener acceso

Los dato estadlstlcos‘ onsrderan tres niveles.de aVIaCIOh en
las que ASA" duwde actualmente I transnto as cuales se mencuonan
a contmuacnon" ‘

: Avuacron Comercual “A
) Regular
Fletamlento :

Avnacxon' Reglonal “AA

Awacnon General

Privada
e Oficial
e Miilitar

Daonde:

Aviacién Comercial “A”. Comprende al movimiento generado por los vuelos
de las lineas aéreas de itinerario y  fletamento, tanto nacionales como
internacionales?. S :

Aviacion Regional "AA"(3). Comprende al movimiento correspondiente a los
vuelos de las empresas comerciales sin itinerario regular (la mayor parte son taxis
aéreos), asi como aquellas cuyo radio de accion es totalmente local.

Aviacidn General. Comprende el movimiento generado por los vuelos
privados nacionales e internacionales y los de aviacion oficial.

2 El registro independiente del movimiento de fletamiento Internacional se inicié en 1981, yé dué
con anterioridad no era significativo su volumen.
3 Ei registro de la aviacion regional “AA" se inicié a partir del aflo de 1978
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DATOS ESTADISTICOS DE PASAJERCS

NADNO 30 VTIVd

NOD SISAL

- A0 Totasl Comercial | Tasa(X) ] TotalRegional | Tasat¥) Tolal General | Tasa(%) | Grantotal | Tasa{%)
1967 2,842,189 33,882 2,675,751
4968 2,048,827 1198 31,308 877 2,877,938 1.13
1969 3,028,694 6.29 33,888 8.23 3,089,480 834
1970 3,295,760 8.63 41,212 2162 3,336,972 9.07
1971 3,825,908 16.09 41,270 0.14 3,867,478 16.89
1972 4,322,690 12.98 47,383 14.81 4,370,073 13
1973 4920440 14.01 66,800 40.98 4,998,240 1431
1974 7,758,548 16.84 77,264 18.66 7,835,812 56.87
1975 8,560,600 13.93 70,455 $.81 6,631,065 1638
1978 7,396,518 1274 133,788 89.89 7,530,306 13.56
1977 7,919,989 872 242,051 80.92 8,062,010 7.06
1978 8,961,264 1447 33,121 201,448 -16.77 9,186,833 13.94
1979 10,178,218 13.71 27,512 -16.93 239,062 18.67 10,444,789 13.71
1980 11,839,215 16.32 60,680 120.88 216,203 9.52 12,116,188 18
1981 12,989,861 8.72 98,670 62.61 291,998 36 13,380,529 10.44
1982 11,620,968 -11.31 48,360 51 257,640 A1.77 11,826,958 11,61
1983 11,680,134 138 18,192 £2.37 168,536 34,58 11,866,862 0.34
1984 11,632,198 241 15,766 13.34 149,306 1141 14,797,266 0.69
1985 12,231,888 5.1 18,368 16.45 153,665 2.92 12,403,881 514
1986 10,042,318 -10.64 18,725 2 152,989 247 11,114,029 104
1987 10,838,893 369 16,768 -16.81 169,785 11.01 10,724,443 35
1988 848,717 £.55 21,384 36.64 181,094 6.66 10,061,196 528
1989 11,268,095 14.39 17977 -16.93 196,860 8.71 11,480,932 1“2
L DAL E L T8 B 5387 ; T, T, 12
81§ 12,999,136 .90 2014 8.5 188,673 879 13,470,623 7.01
B 16,416,888 18.97 24,703 23 92,026 4541 16,633,616 784
1993 16,341,971 5.83 26,064 5.51 128,410 39.64 16,495,445 6.03
1934 18,133, X [ g } X 271,552 I
N 1 B o N N I W S £
1996 16,265,384 — ND — ND . ND
1397 17,833,094 - ND - ND — ND e
T, = D = KD = WD =
1999 | 20,453,568 - ND — ND — ND -
[ 2000 | AL = L — L) — NG -
@ Aviacion Mexcana en Criras . Direccion General eronautica Cml Aeropuertos ymﬂuxﬂﬁm sy

FUENTE Programa Sectonal de Comunicaciones y Transportes 2001-2008. £1 Sector que nos integra y modermiza. SCT. Dic 2001

ND: DATO NQ DISPOKIBLE
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NIONMO 7Q VTIVA

NOD SISHL

FUENTE: Aeropuertos y Servicios Auxihiares 2000

FUENTE: Programa Sectorial de Comunicaciones y Transportes 2001-2008 E! Sector que nos integra y moderiza SCT. Dic 200t

60

i DATOS ESTADISTICOS DE PASAJEROS -
CANCUN QROO GUADALAJARA JAL

ARO TOTAL COMERCIAL ANO TOTAL COMERCIAL
1993 4,588,800 1993 6,998,164

- 1994 4,428,829 1994 5,283470

199§ 4,847,087 1995 4,047,326
1996 6,096,589 1996 3,987,170
1987 8,800,784 1897 4,217,543
1998 6,198,143 1998 6,185,048
1998 6,769,438 1939 6,144,960

ACM
ARG MES TOTAL COMERCIAL PROM DIARIO
1999 20,463,568 56,037
2000 ENE 1,831,451

FEB 1,633,680

MAR 1,762,165 AICM ANO 2000 TIPO DE
ABR 1,695,101 TOTAL COMERCIAL VUELO
MAY 1,735,406 21042610 13,878,668 Nal
JUN 1,717,395 7,164,062 Int
JuL 2,063,350

AGO 1,985,966
SEP 1,600,162
ocT 1,711,678
NOV 1,779,768
Dic 1,836,684

TOTAL 21042610 57,651




A continuacién se pueden apreciar graficas donde se muestra el comportamiento que se ha tenido en los dltimos afios.

Nimero de pasajeros DATOS ESTADISTICOS DE PASAJEROS

{millones)
25 qpenssemeeaemeyeananretnteaairte Ceicmeieyeeemeeeeesameeear i imseeieteeaasretinaeyreseennsseaaesesenteanenny
20 (PO RS ST e SRR
—e—Total Comercial -
1 ; : : ~-s—Total General
N i~
10 : (,_(fﬁ\"" '/;\.m .,’-/3 Gran Tota'l
,\; o : ~¥~-Total Regional
H % -
5 AR ‘
A g ¢
T e ; i :
0 F—ma A ROBRFOOE———————  Aflo

1965 1870 1975 1980 1985 1990 1895 2000 2005

Ngmero de pasajeros  DATOS ESTADISTICOS DE PASAJEROS

il ;
(milones) (Total Comercial)
257 . .
20
151 . ——AlCM
—&—Cancin, Q.Roo
10 Guadalajara, Jal.

NIDMO 30 VTIVd
NODJ SISEL

ARo

193 1984 1885 1896 1997 1908 199
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NIDRNO 30 VTIVE

NOD SISAL

DATOS ESTADISTICOS DE PASAJEROS
{Total Comercial Afto 2000)

Nimero de pasajeros Promedio Mensual
{miliones)

2.5 qeemienee -

Mes
ENE FEB MAR ABR MAY JUN JUL AGO SEP OCT NOV DIiC

DATOS ESTADISTICOS DE PASAJEROS
) (Total Comercial Afio 2000)
Nimero de pasajeros .
(millones) Nacional vs Internacional
16.0 -
14.0 5

12,0 4

10.0
[-X1 [ PRSI

6.0

40 doeeeeanae

20

0.0

Nal int Tipo de Vuelo
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AEROPUERTO INTERNACIONAL DE LA CIUDAD DE MEXICO {AICM)
DATOS ESTADISTICOS DE OPERACIONES
- Total Comercial - - " Totst Reglonal " - Total Geners! . Gran Total
. Operaciones | (%) | Operaciones (%) Operacionas {%) Operaciones (%)
§2,208 28,690 78,889
57,643 10.41 33,628 25.81 81,169 16,65
84,308 11.58 28,610 -20.63 90,916 0.28
68,614 8.70 30,938 16.28 §9,652 9.50
73,348 8.90 30,519 -1.38 103,887 433
75,435 2.85 50,736 68.24 126,171 2147
83,683 10.83 §4,042 0.60 134,725 6.78
87,938 8.08 84,313 8.41 142,248 §.58
98,238 11.74 65,395 1.99 163,630 8.00
102,508 4.36 110,144 §8.83 212,653 38.42
107,283 4.63 114,558 4.01 221,809 4.31
103,604 .40 8,433 97,236 -16.12 206,972 4.69
110,924 7.07 7,768 26.84 103,840 8.90 222,629 1.56
127,042 14.83 9,248 19.07 94,042 9.82 230,330 3.48
132,407 4.22 12,566 38.91 118,688 23.94 261,831 13.88
125,802 4.91 9,183 -28.92 102,882 -11.90 237,781 .08
124,511 -1.10 8,320 31.18 87,424 34.34 198,258 -16.62
122,048 -1.98 68,832 8.10 89,730 4141 188,810 4.88
I 120,748 -1.07 8,134 -10.22 61,476 2.92 188,356 £.13
1988 113,657 5.87 5,200 -15.23 61,188 0.47 180,045 4.41
- 4987 109,881 3.52 8,209 0.17 67,914 10.89 182,774 1.52
Do 4988 i 98,187 -13.22 7,322 40.88 72,437 8.66 174,916 4.30
L 109,248 14.81 6,663 -10.80 78,744 8.71 194,642 11.22
S 1990 128,200 16.52 11,574 76.62 80,352 2.04 218,126 12,12
T 4989 144,728 12.30 30,632 164.68 87,427 8.81 289,788 18,10
B E 210,322 48.40 26,445 +13.67 47,422 45.78 284,189 9.39
1883 215,460 7.02 27,728 4.85 67,503 42.80 310,691 12.80
1554 - 264,934 23.00 24,289 -12.00 58,103 -14.00 347,326 12,00
1995 227,641 -14.00 15,039 -38.00 9,667 93.00 252,347 27.00
1996 - - 227,260 — ND —_ ND - ND e
1897 248,883 — ND — ND —— ND —
1998 - 235,749 — ND e ND e NO -
1999 287,172 — ND — ND e ND oo
L2000 - 297,356 -_— ND — ND - ND —
mnm SCT. Direccidn General 0e Asrondutca Civi 1] E?unpmsysmsknulmsvr

FUENTE: Programa Sectortal de Comunicaciones y Transportes 2001-2006. E Secior que nos integra y moderriza. SCT, Dic 2001 ND: DATO NO DISPONIBLE 63



FUENTE Aeropuertos y Servicios Auxiliares 2000

FUENTE. Programa Sectorial de Comunicacicnes y Transportes 2001-2008. El Sector que nos integra y modarmiza. SCT. Dic 2001

il

[ DATOS ESTADISTICOS DE OPERACIONES |
GUADALAJARA, JAL MONTERREY. NL
ARO TOTAL COMERCIAL ARO TOTAL COMERCIAL
1993 144,904 1993 44,962
1984 118,489 1994 71,407
1995 111,221 1395 71,030
1996 109,665 1996 12822
1997 110,719 1997 77,141
1998 109,188 1998 81,777
1999 109,621 1999 86,809
2000 121,354 2000 95,518
AICM
ARO MES TOTAL COMERCIAL PROM DIARIO
1998 KR 787
2000 - ENE 24,586
FEB 22,766
MAR 24,838 AICM ARO 2000 TIPO DE
ABR 23,608 TOTAL COMERCIAL VUELO
MAY 24,931 297,358: - 224,032 Nal
JUN 24,508 73324 Int
JUL 26,462
AGO 28884
SEP 24,526 -
ocT 25,808 E _
NOV 282719 . al
Dic 268,868 : E-a
w2
TOTAL 297,356 815 b X
1 ([qp1]
O
=

64
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A continuacion se pueden apreciar graficas donde se muestra el comportamiento que se ha tenido en los Gitimos afios.

Nimero de

operaciones DATOS ESTADISTICOS DE OPERACIONES

(mlles)
400 -

—o--Total Comercial

~3—Total Regional

——Total General
Gran Total

Aflo

Nimero de

operaciones DATOS ESTADISTICOS DE.OPERACIONES
(miles) (Total Comercial)
350 -

..................................................................................................................

300

—o—AICM
—#—Guadalajara, Jal
Monterrey, NL. :

' ; + ; : Afio
1893 1994 1995 1996 1997 1998 1999

NZDNO 4d V’I’IV&\
NOJ SISl
a8
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NHDRO 3q VTIVA

NOJ SISHL

Namero de

DATOS ESTADISTICOS DE OPERACIONES

operaciones

(miles)
%5

260

255 4

250

U5 ——
240]

235 4
2301
25
22.0 {
215

210

Numero de
operaciones

(miles)

(Total Comercial Afio 2000)

Promedio Mensual

Mes

DATOS ESTADISTICOS DE OPERACIONES
(Total Comercial Aiio 2000)

Nacional vs Internacional

250.0 meeeseeeree e

200.0 +

150.0

1000

500

0.0

Nal

Int fipo de Vuelo
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NIDMO 2Q vTTvd

NOD SISAL

DATOS ESTADISTICOS DE LA CARGA TRANSPORTADA
— MBo. | NacionallTon) ] FemacionaRTon] Yotal {Ton)
Lo ey L)) = LN B
1967 11,084 18,968 30,042
1 13,961 78.98 21,837 138 36,498 18.18
1369 14,293 238 24,648 [ 38,541 (X}
1970 14,500 (¥} 28,348 8.91 41,748 72
B ] W I 8 8.1 Lik1Y L
L/ e T [EX3] 27 536 103 @47 783
—an 26,071 1958 WL KLXE] 140 2088
— 0| asa 94 33,102 [XH] 67.823 680 |
1975 28,821 0 33,102 0 67,623 0
1976 | 41542 45.68 36,368 9.56 76,910 [ERE
. [T R0AT L ELE5H [§H ! L |
L YL 538 LLE L] pLEA] 55,320 837 |
L) 56,832 632 51,906 13.18 108,738 548 |
- 1980 | 67,808 18.78 59,024 13.71 126,629 16.36
1881 89,880 3.82 61,692 452 131,672 39
1982 56,719 -18.83 42481 3118 99,170 -24.83
1983 | 84,192 448 31,682 2844 85,844 3.4
1984 | 62884 16.06 43,208 36.76 106,180 2389
1985 .| 67,889 7.4 4831 11.62 116,203 944
1988 68,441 0.81 45,034 £.79 113478 223
19877 -] eass8 $.24 51,071 134 116,827 2.18
1988 -] 64,087 -18.65 83,431 18.37 113,488 21
1989 ° | 64788 1.38 72,354 .78 127,180 1204
71990 67,226 445 68,179 £.78 126,408 A3
1991 -] 84211 1.2 65,667 268 126,878 3.87
1992 <1 6332 138 71,730 8.2 136,083 .98
1993 63,067 0 84,162 17 147,229 9
1994 | 71292 1 89,398 7 161,130 9
1996 | 78661 10 95,289 6 173,950 8
~ 1996 ] ND — ND — ND —
1997 - ] ND — ND - ND —
ND — ND — ND —
199 ND — ND — ND —
RO p— ND = T —

FUENTE: La Aviacidn Mexicana en Crfras 1993-1996. SCT. Diraccién General de Aerondutica Civil

ND: DATO NO DISPONIBLE
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A continuacion se pueden apreciar gréficas donde se muestra el comportamiento que se ha tenido en los dltimos afios.

DATOS ESTADISTICOS DE LA CARGA TRANSPORTADA

Total
{miles de Ton)
-—e— Nacional
—— Internaciqnal ‘
Total
0 ; d ; ; ;
1865 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 Afio
=
w
g 197
Q
22
(]
% 68




2.3. PRONOSTICOS
La We?laboracnén : de Ios ' pronosﬂcos fueron realuzados por la
Subdireccion de Construcciony. conservacnén (SDCC) y Ia Subdlrecmon de
planeaciony Flnanzas (SDPLF de,ASA '

Los pronostlcos de demanda par el transporte aereo son realizadas

‘desarrollo economlco

. Escenano Alto
Vsostemdo de la economia dur

-Se’. conS|dera un crecumlyento gradual
te el periodo de 1993a 19981

Para el analisis de la demanda futura ademas de: establecer dlstlntos
escenarios .se. estab'ememn ‘dos tl de‘fpronéstlcos Ios cuales se
nombran a contnnuacnén

. Pronéstlcos a Corto plazo il
. Pronostlcos a Largo plazo

Pronéstlco de corto Plazo

: EI pronéstlco anual de corto plazo es estimado con base en el
'desenvolvumlento de las variables economicas y financieras que se
‘esperan-tanto en la economia nacional como en la Internacional, y
que afectan de manera directa e indirecta la actividad aérea.

La demanda de transporte aéreo esta influenciada por factores
internos y externos que provocan variaciones en las mismas y que
pueden ser de: caracter demografico, econdémico, social, turistico,
financiero, tarifario, ahorro en tiempo de viaje, asi como la seguridad y
el confort.

La metodologia empleada para elaborar el pronéstico de corto
plazo, se basa fundamentalmente en la generacion de modelos
economeétricos que se interrelacionan con el movimiento
aeroportuario. Los factores o variables consideradas en los
modelos son los siguientes:

' Subdireccién de Construccion y Conservacion (SDCC) y la Subdireccidn de Planeacién y Finanzas
(SDPLF) pertenecientes a ASA (1993)
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Variables econdmicas.

¢ .- PIB Nacional

PIB - Sectorial (extraccmn de petroleo y gas
petroguimica y quimica basica)

PIB de Restaurantes y Hoteles

indices de precios

Variables Demograficas:
« - Poblacion total Nacional
» Poblacion Regional
« . Poblacién local .
‘Variables Fihéhciefési

‘-; Parxdad “del  peso respecto al doélar.
estadounldense _ :

: Vanables Tunstlcas

Cuarto del hotel en: Ia reglon de mﬂuencna del
aeropuerto G . : :

Varlables de Ia awacuén Comercnal

'f‘y:»Tanfas aéroas (precio  del ~bo|etb de
transportacu‘m aérea) R R e

: Postenormente los modelos son sujetos a pruebas estadlstlcas de

vahdacnon con objeto de garantizar su adecuado comportamiento.

Pronostlco de Mediano y L.argo plazo

La metodologia utilizada se basa fundamentalmente en
considerar tasa de crecimiento.

Para ello mediante procesos computarizados se calcula para
cada variable la tasa media promedio de crecimiento/decremento
estadistica de los ultimos diez afios, se calcula también la tasa
propuesta por el prondstico de corto plazo y se obtiene una media
proporcional representativa de ambas tasas promedio, corrigiéndose
el resultado en base a di--ersos criterios. El resuitado de este proceso
arroja una tasa inicial de crecimiento para el pronéstico de mediano y
largo plazo.

En base a la experiencia adquirida, se obtiene una tasa final de
crecimiento . Estas dos tasas inicial y final, son ajustadas a una curva
potencial.
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: Los . resultados producidos bajo esta metodologia se
_comportaron:en_general_de manera satisfactoria, por lo-que fueron
adoptados para los escenarios alto y bajo del prondstico de mediano y
largo plazo.

“Con base en este prondstico que se tenia en 1993, y que se
hablaba de un horizonte de planeacion alto, en el afio 2000, nos
" podemos dar cuenta que en la realidad se superé por mucho el

-pronostico que se tenia pensado en la época en la que se llevo acabo:- -

este pronoéstico, por lo que nos podemos dar cuenta que el
crecimiento que ha sufrido el AICM y las necesidades que requiere
cubrir son demasiadas para las capacidades con las que ahora resulta
inoperable. .
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NOD SISEL

NEONO Aa \mvﬂ

AEROPUERTO INTERNACIONAL DE LA CIUDAD DE MEXICO {AICM)
DATOS ESTADISTICOS DE PASAJEROS
Aho Total Comercial Tasa(%) Total Regional | Tasa{%)] Total General | Tasa (%) Gran total Tasa (%)
1994 18,133,717 11.10 21,629 -17 116,206 9.6 18,271,552 10.9
1995 16,851,388 -12.60 2,456 -88.6 19,334 834 16,873,148 -13.1
1996 16,265,384 e ND e ND o ND e
1997 17,833,094 e ND — ND o ND —
1998 18,948,440 —— ND — ND — ND e
1999 20,483,568 — ND oem ND v ND ———
2000 21,042,610 — ND ooe ND —— ND e
FUENTE Aeropuertos y Servicios Auxiliares 2000 ND: DATQ NO DISPONIBLE
FUENTE Programa Sectonal de Comunicaciones y Transportes 2001-2008 El Sector que nos integra y moderniza SCT. Die 2001
AEROPUERTO INTERNACIONAL DE LA CIIDAD DE MEXICO {AICM)
PRONOSTICOS DE PASAJEROS
Ao .. Total comercial - Total Regional Total Av. General Gran Total
L - Bejo. Ao Bajo Ao Bajo’ - At Bajo Alto
1908 16,188,383 16,485,410 2,628 2,702 19,914 20,107 16,190,928 16,808,219
189 16,491,761 17,144,827 2,812 2,972 20,8611 20,912 16,616,074 17,168,710
1998 16,821,586 17,830,620 3,008 3,269 21127 21,748 16,846,721 17,866,637
1999 - 17,168,018 18,643,848 3,219 3,688 21,761 22,618 17,182,997 18,670,058
2008 17,801,178 19,288,608 3445 3,968 22,413 23,623 17,627,036 19,313,078
2001 17,881,201 20,087,022 3,688 4,381 23,086 24,484 17,877,873 20,088,837
2002 18,208,228 20,869,303 3,844 4,786 2,778 25,442 18,235,948 20,889,531
2003 - 18,872,390 21,893,678 4,220 8,268 24,492 26,460 18,601,102 21,725,400
2004 18,043,838 22,661,422 4,515 8,781 26,226 27,618 18,873,679 22,684,732
.- 2008 - 19,322,715 23,483,879 4,831 8,370 25,983 28,618 19,363,528 23,498,868
2008 19,709,168 24,402,434 8,170 7,007 26,763 29,764 19,741,101 24,439,208
2007 20,103,362 26,378,532 8,631 7,708 27,566 30,954 20,136,449 25,417,184
2008 20,805,419 26,393,873 5,919 8,479 28,393 32,193 20,639,730 26,434,344
2008 - 20,918,820 27 449,420 8,333 9,327 29,244 33,480 20,951,106 27,492,221
2010 - 21,333,838 28,647,397 6,776 10,259 30,122 34,819 21,370,736 28,582,475
2011 21,760,816 29,689,293 7,261 11,286 31,025 38,212 21,798,791 29,736,790
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2012 22,198,726 30,876,864 7,768 12,414 31,988 37,661 22,235,439 30,926,938
2013 22,839,640 32,111,939 8,301 13,656 32,916 39,187 22,680,856 32,184,761
2014 23,092,433 33,388,418 8,882 15,021 33,802 40,734 23,135,217 33.462,171
2015 23,884,281 34,732,273 9,504 16,523 34,918 42,383 23,598,704 34,791,188
2016 24,028,367 36,121,864 10,169 18,178 35,967 44,088 24,071,803 36,183,797
2017 24,008,874 37,866,426 10,881 16,993 37,048 48,820 24,863,801 37,632,239
2018 24,995,992 39,089,084 11,643 21,992 38,187 47,853 26,046,792 39,138,728
2018 28,498,811 40,631,847 12,458 24,191 39,302 43,688 28,647,671 40,705,587
2020 26,005,830 42,287,121 13,330 26,610 40,481 §1,641 26,069,841 42,338,272
TMAC 2 4 7 10 3 4 2 4

NIDNO 3d VTIVL

NOJ SISiL

TMAC: Tasa media anuai de crecimiento aproximadamente

Numero de pasaje

1960

—&—Total Comercial Real —&—Pronéstico Total Comercial Bajo

1970 1980

- 13

2020 2030

DATOS ESTADISTICOS DE PASAJEROS Y PRONOSTICO

Afio

Pronéstico Total Comercial Alto




v'mﬂ
NOD SISdl

NIDIO dd

AEROPUERTO INTERNACIONAL DE LA CIUDAD DE MEXICO {AICM)
DATOS ESTADISTICOS DE OPERACIONES
Ao Total Comercial Total Regional Total General Gran Tolal
Operaciones {%) Operaciones (%) Operaciones (%) Operaciones (%}
1994 264,934 23.00 24,289 -12.00 88,103 -14.00 347,328 12.00
19895 227,641 -14.00 16,039 -38.00 8,667 -83.00 252,347 -27.00
1996 227,280 ND ND ND
1997 248,883 ND ND ND
1998 238,749 ND ND ND
1999 287,172 ND ND ND
2000 297,356 ND ND ND
FUENTE Asropuertos y Servicios Auxiliares 2000 NO: DATO NO DiSPONIBLE
FUENTE Programa Sectonai de Comunicaciones y Transportes 2001-2008. Ei Sector que nos intagra y modernza SCT Oic 2001
AEROPUERTO INTERNACIONAL DE LA CIUDAD DE MEXICO (AICM)
PRONOSTICOS DE OPERACIONES
Ao Tolal comercial Total Regional Total General . Gran Total "
Bajo Ato Bajo Alto Bajo Alto Bajo Alto
1998 238,333.00 238,288.00 13,484.00 | 14,007.00 9,741.00 9,926.00 261,888.00 |  262,221.00
1997 242,140.00 248,384.00 14,375.00 | 16,500.00 10,036.00 | 10,423.00 2686,550.00 |  274,307.00
1998 248,773.00 268,922.00 15,344.00 |  17,149.00 10,348.00 { 10,944.00 275,466.00 |  287,015.00
1999 287,203.00 269,916.00 16,317,00 [ 18,970.00 10,660.00 | 11,489.00 284,170.00 300,374.00
2000 281,380.00 281,462.00 17,382.00 | 20,992.00 10,972.00 [ 12,083.00 289,734.00 |  314,617.00
2001 272,015.00 284,218.00 18,992.00 | 23,350.00 11,418.00 { 12,687.00 302,426.00 330,266.00
- 2002 283,098.00 307,836.00 20,688.00 | 26,981.00 11,883.00 | 13,365.00 315,579.00 |  346,982.00
2003 292,313.00 328,839.00 22,725.00 | 30,284.00 12,445.00 | 14,384.00 327483.00 | 373,217.00
2004 306,108.00 350,991.00 25,073.00 | 35,333.00 13,034.00 |  15,481.00 344,213.00 |  401,805.00
2005 318,156.00 376,094.00 27,663.00 | 41,216.00 13,661.00 { 16,663.00 357,469.00 |  432,973.00
2006 331,089.00 400,925.00 30,607.00 | 48,072.00 14,284.00 |  17,934.00 376,860.00 [  466,931.00
2007 . 346,780.00 428,752.00 33,662.00 | 66,103.00 14,971.00 [ 198,308.00 385,413.00 |  504,163.00
2008 " 384,885.00 447,600.00 36,350.00 | 62,074.00 18,621.00 |  20,268.00 408,760.00 {  529,943.00
2009 368,237.00 467,417.00 39,266.00 | 68,708.00 16,094.00 | 21,281.00 423,697.00 §67,406.00
2010 382,089.00 488,232.00 42411.00 | 76,076.00 18,686.00 { 22,347.00 441,186.00 |  586,685.00
2011 385,943.00 §03,772.00 44,463.00 | 81,992.00 17,088.00 | 23,168.00 44746500 |  608,833.00
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7201201 398,437.00 519,890.00 48,629.00 | 88,388.00 17,443.00 | 24,024.00 450,209.00 |  632,302.00
20137 0] 404,829.00 823,345.00 43,884.00 | 90,241.00 17,832.00 | 24,278.00 471,245.00 |  637,864.00
2014 - 408,763.00 826,908.00 61,267.00 | 92,161.00 18,233.00 | 24,538.00 478,263,00 |  643,604.00
- 2018 418,690.00 530,427.00 $3,749.00 | 84,093.00 18,641.00 |  24,787.00 490,980.00 |  649,317.00
- 2018 ND ND ND ND ND ND ND ND
2047 ND ND ND ND ND ND ND ND
2018 ND ND ND ND ND ND ND ND
2018 ND ND ND ND ND ND ND ND
2020 ND ND ND ND ND ND ND ND
‘TMAC 3 4 8 1 3 3 3378 4511

TMAC: Tasa media anual de crecimiento aproximadaments

NIOMO Aa v'rwaJ
NOD SISZL

Nimero de operacione

600,000 -

500,000 +

ND. DATO NO DISPONIBLE

DATOS ESTADISTICOS DE OPERACIONES Y PRONOSTICO

1960

—e—Operaciones Total Comercial —¢— Pronéstico Total Comercial Bajo

1970

75

—&—Pronéstico Total Comercial Alto




NIDNO 3T VTTVd

NOD SISdL

AEROPUERTO INTERNACIONAL DE LA CIUDAD DE MEXICO  (AICM) -
DATOS ESTADISTICOS DE CARGA TRANSPORTADA
" Ao Nacionai(Ton) Intemacionai(Ton) - _ Total (Ton) .
Ry Carga % Cuga {%) Carga (%)
4994 71,202 13 89,898 7 181,130 9
4998 76,884 10 95,209 8 173,950 8
4996 - ND — ND — ND —
4987 ND — ND - ND —_
4998, ND — ND — ND -
1999 ND — ND — ND —
-2000 ND - ND — ND —
FUENTE La Aviacion Mexicane en Citras 1993-1996 SCT Direccion Genersl de Asrondutica Civit
ND: DATO NO DISPONIBLE
AEROPUERTO INTERNACIONAL DE LA CIUDAD DE MEXICO  (AICM)
PRONOSTICOS DE CARGA TRANSPORTADA
.- Ao " Nacional . . internacional . -] - Total de Carga (Ton) -
S Sajo - Alto Bajo Alto Bajo Alto .
1986 74481 85396 93674 100392 | 168135 | 188788
- 4997 77890 91638 96637 105247 | 174821 | 198885
1998 81174 97481 99512 109688 | 180686 | 207169
1399 84330 102993 102306 | 114341 186636 | 217334
2000 97372 108225 105025 | 119626 | 192387 | 226851
2001 90312 143215 107676 | 122762 | 197988 | 238877
. 2002 93169 117985 110264 | 126784 | 203423 | 244789
2003 96922 122888 112792 130642 208714 283230
2004 98607 127018 115264 134409 213871 2681424
2008 101221 131293 117688 138073 218906 2693686
2006 103768 135436 120067 141643 223626 277079
2007 106286 139456 122382 | 46125 | 228638 | 284581
2008 108687 143363 124665 | 148526 | 233352 | 291888
2009 111064 147167 126906 161848 237870 299015
2040 113391 150874 129108 | 155101 242600 | 305978
201 115674 154493 131214 [ 158287 | 246945 [ 312780
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NAIINEO 3Q VTTIVd

NOQ SIS4L

2012 - 117807 1568029 133408 161410 251312 318438

2013 120102 161487 136502 184474 255604 325961
2014 122376 184873 137566 167482 259341 332368
2015 . 124376 166191 139801 170436 263978 338627
2016 ND ND ND ND ND ND
2047 ND ND ND ND ND ND
2018 ND ND ND ND ND ND
2018 ND ND ND ND ND ND

- 2020 ND ND ND ND ND ND

. THAC. - 274 3.842 2423 2829 2405 3.216
TMAC: Tasa meda anusl de crecimiento aproxmadsments ND: DATO NO DISPONIBLE

DATOS ESTADISTICOS Y PRONOSTICOS

Total DE LA CARGA TRANSPORTADA

300000

250000

200000

150000

100000

- =

1960 1970 1980 1990 2000 2010 2020Afio
—e—Naciona! Bajo —8— [nternacionat Bajo Total de Carga Bajo
—»—Nacional Alto —%—|nternacional Alto  —e—Total de Carga Alto
—+—Nacional —— Internacional ——Total de Carga
77



Con base enlas gréficas que se mostraron anteriormente, es posible
identificar que para el caso de-los pronésticos que se elaboraron en 1996 por la
SCT, en el caso.de los pasajeros, el Total Comercial Real que se ha tenido hasta el
afio 2000 ha excedido’ por. mucho al pronéstico Comercial Alto que se elabord en
su momento, por lo tanto, es. posnble identificar que el crecimiento ha sido de una
manera acelerada, ‘por Ioﬂque i.en ese momento ya no era operable el AICM , hoy
en dia con: mucha mayo azon ‘se requiere de. un ' nuevo aeropuerto
Desafortunadamente Unicamente se cuentan con datos actualizados del Total
Comercial, ya que para eI Total Reg|ona| y el Total General sélo se t:enen datos
hasta- 1995

Para el caso de las operaciones, sucede algo similar al caso de los
pasajeros, ya que el prondstico Total Comercial Alto es un poco menor a el
comportamiento real que se ha tenido hasta el afio 2000; por lo que cada dia sera

" mas dificil poder brindar un buen servicio sobre todo si se toma en cuenta que éste
aeropuerto es el mas importante del pais y se trata de un aeropuerto internacional.
De 'la misma manera que en el caso de los pasajeros, solo se tienen datos
recientes para el caso del Total Comercial.

En lo que respecta al caso de la carga transportada, no se puede establecer
un comparativo, ya que los datos que se tienen son hasta 1995 y esto impide el
poder dar una valoracién de los pronoésticos que se elaboraron en ese momento
con el comportamiento real que se ha tenido a la fecha. -
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De las tablas mostradas anteriormente se observa que para
el periodo de 1996 a 2015 la aviacibn en México tenga un
incremento a la alza, como se puede ver a continuacion:

— TESK CON

FALLA DE ORIGEN

PASAJEROS Tasa Tasa
Promedio Promedio
Escenario Escenario
Bajo Alto
Aviacién 3.48 4.89
comercial
Aviacion 8.08 11.42
Regional
Aviaciéon 3.73 5.21
General
TOTAL 3.48 4.89
OPERACIONES | Tasa Tasa
Promedio Promedio
Escenario Escenario
Bajo Alto
Aviacién 3.014 4.321
comercial
Aviacion 7.566 10.645
Regional
Aviacién 3.479 4,958
General
TOTAL 3.375 4.911
CARGA Tasa Tasa
TRANSPORTADA promedio Promedio
Escenario Escenario
Bajo Alto
Carga Nacional 2.740 3.642
Carga Internacional 2.123 2.829
TOTAL 2.405 3.216

Los pronésticos anteriores muestran que la aviaciéon tendra
un incremento moderado en los siguientes 15 arios; Pero al ser
pronésticos a largo plazo, las demandas pueden verse seriamente
modificadas por el entorno econémico que se viva en México y en

el mundo.

Para que el AICM pueda atender las demandas que segun
datos histdricos se requeriran en unos afios mas, la capacidad del
aeropuerto existente es insuficiente, ain con las mejoras que
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actualmente se llevan a cabo y con las cuales alcanzara un
‘maximo de 300 mil operaciones comerciales al ano.

La explicacion de el por qué el aeropuerto internacional de la
ciudad de México no ha liegado a su limite, es debido , a que a
pesar que la demanda de pasajeros se ha incrementado
paulatinamente mayor que el de las operaciones, se debe a que
hoy dia aterrizan modernas aeronaves con mayor capacidad de
pasajeros, y a que han ocurrido situaciones adversas como el
terremoto de 1985, el error de diciembre de 1994,y los recientes
atentados terroristas en los E.U.A. que han favorecido a que no se
hubiera llegado a niveles de servicio inaceptables en el
aeropuerto.

En 1996 se llevaron acabo los pronodsticos por parte de la
SCT de las proyecciones futuras, y que para la demanda total
indican que los servicios de pasajeros, se incrementara en los
proximos afios, tiempo en el cual el actual aeropuerto, ya no podra
satisfacer la demanda de pasajeros y de carga.

Pasajeros (miles)
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Asi, se comentd en ese mismo afio 1996, que se espera
atender 30 millones de pasajeros y cerca de 390 mil operaciones
para el afio 2010, cifras similares a las informadas en por el Lic.
Vicente Fox, Presidente d > México hace unos meses; esto significa
que no tendra la infraestructura suficiente para ello, para lo cual es
indispensable contar con un sistema de mas pistas, incrementar la
construccion de calles de rodaje y una mayor capacidad en los
edificios; sin embargo, con la situacion actual que enfrenta la
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~ciudad de Meéxico estaria inmerso en los problemas de

‘congestionamiento y del mismo crecimiento urbano.'

Estimandose dentro del mismo horizonte de planeacion que
para el afo 2020 se moveran alrededor de 39 millones de
pasajeros anuales, en 470,027 operaciones.?
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: (— Estadishcas >€ Pronosticos >

, l.a época, en la cual se piensa que el aeropuerto alcance su
maxima capacudad la cual habia sido planeada para el arfio de
1996, se recorrera a el arfio 2002 o 2003, debido a los problemas
econdmicos que se vivieron en México desde 1995 ocasionaron
que la demanda de transporte bajo en un 16% de 1994 a 1995.

Los udltimos prondsticos realizados por ASA y SCT en 1996
indican que aproximadamente entre los afos 2025 y 2030
{escenario alto) se presentard una demanda de 50 millones de
pasajeros por afo, lo que representa la demanda con que se
piensa disefiar la primera etapa de todos los proyectos de solucion
al problema aéreo de la Cuidad de México. Por lo cual se concluye
que para las condiciones actuales, la construccion de nuevas pistas
en su primera etapa, nos permitirian solucionar el problema de
demanda para un horizonte de 30 arios.

E! horizonte a corto plazo ha considerado una demanda de
20 millones de pasajeros por ano. Esta demanda se piensa que

' Hemandez O. Affonso; Evaluacién del impacto socioeconémico en el estado de Hidalgo
de la propuesta para el aeropuerto alterno intemacional de la Ciudad de México; Tesis
Profesional; México, D.F. 1999.

2 Ibidem
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ocurriria a principios de este siglo, por lo cual se realizarian las
“acciones pertinentes y urgentes que permitan mantener en
condiciones optimas de operaciéon y seguridad.

El horizonte a mediano plazo ha considerado una demanda
de 30 millones de pasajeros por ano. Esta demanda se piensa que
ocurriria aproximadamente en el 2015-2020.

El horizonte a largo plazo ha considerado una demanda de
70 a 80 millones de pasajeros por ano; esta demanda se piensa
que ocurriria aproximadamente en el 2035-2040.

En la siguiente tabla se mostrara la demanda de pasajeros,
operaciones y carga que se espera para los proximos 20 afos. Los
datos consideran un escenario alto, el cual se decidid escoger para
el andlisis por considerar que se debe brindar al pasajero
instalaciones coémodas y seguras, lo anterior se lograria solo si se
consideran las condiciones mas altas de crecimiento, puesto que
con esto siempre permitiria tener en casi siempre la demanda
inferior a la capacidad de las instalaciones.

ANO Pasajeros Totales % Operaciones Totales % ‘Carga {(Ton) %

1996 16,860,069 262,221 185,788
1997 17,674,394 4.83 274,307 196,885 5.97
1998 18,528,574 4.83 287,015 207,169 5.22
1999 19,424,160 4.83 300,374 ~217,334 4.91
2000 20,368,696 4.86 314,517 226,851 4.38
2001 21,409,944 5.11 330,266 235,977 4.02
2002 22,509,821 5.14 346,982 .. 244,759 3.72
2003 24,163,560 7.35 373,217 . 253,230 3.46
2004 25,947,970 7.38 401,805 261,424 3.24
2005 27,872,551 7.42 432973 269,366 3.04
2006 29,945,091 7.44 466,931 277,079 2.86
2007 32,187,765 7.49 504,163 284,581 2.71
2008 33,785,814 4.96 - 529,043 291,888 2.57
2009 35,473,060 4.99 557,408 299,015 2.44
2010 37,252,844 5.02 588,655 305,975 2.33
2011 38,651,305 3.75 608,933 312,780 2.22
2012 40,107,789 3.77 632,302 319,439 2.13
2013 40,608,133 1.25 637,864 325,961 2.04
2014 41,119,857 1.26 643,604 332,355 1.96
2015 41,631,411 1.24 649,317 338,827 1.89
2016 42,143,477 1.23 655,550 344,790 1.82
2017 42,657,628 1.22 662,300 350,824 1.75
2018 43,173,785 1.21 669,600 356,683 1.67
2019 43,696,188 1.21 872,750 362,390 1.6
2020 44,224,912 1.21 681,100 367,934 1.53
TOTALES 4.13 2.9
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Los datos de los afios 1997 a 2015, se obtuvieron-del
documento™ Sistema “Estadistico Aeroportuario-de-19986;" realizado
por ASA..Los pronosticos de 2015 a 2020 se obtuvieron por medio
de métodos  probabilisticos (métodos de minimos cuadrados para
obtener una curva de aproximacion, tomando como datos lo0s afos
de 1997-a 2015 y sus respectivos porcentajes de crecimiento).
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2.4. CONDICIONES ACTUALES DE OPERACION

Cualquier analisis de capacidad de aeropuertos, siempre debera tener---
en cuenta y estar referido a los siguientes elementos: N

a) El volumen de la demanda esperada y el perlodo durante Ia cual se
pretende satisfacerla ‘ A

b) El nivel de calidad de servicio que pretehd'a dfi'ecer el uéqafiq'i S

oropias  de cada uno de los

portantes de‘la red por el movimiento de -
pasajeros,. operacuones Y carga. son:: Cancun, Guadalajara, Monterrey,
Tuuana Puerto Vallarta'y el de'la’Ciudad de Mexico; se encuentran situados
en regiones en las que 'se genera el 55% del PIB nacional y benefician a la
tercera parte de la poblacién mexicana.

Estos seis aeropuertos concentran el 70% de! movimiento de los
pasajeros atendidos en todo el pais y el 44% de las operaciones totales. La
elevada concentracion de la actividad aeroportuaria ha originado que dichos
aeropuertos se congestionen con mayor rapidez que el resto. Resalta el AICM
, que ocupa el primer lugar con el 36% de los pasajeros totales que integran Ia
red y el 18% de las operaciones totales.

Al evaluar la capacidad de un aeropuerto, se deben utilizar prondsticos
a corto y mediano plazo que pemmita tener la certeza de que las
consideraciones estén sdélidamente apoyadas en elementos conocidos. El
grado de precision en el prondstico debe atender al hecho de que algunas
instalaciones aeroportuarias requieren de largos plazos para ser puestas en
operacién, en tanto que otras pueden desarrollarse con mayor rapidez, de
acuerdo con los cambios que la demanda pudiera imponer a las instalaciones
del propio aeropuerto.

2.4.1.CAPACIDAD DE ESPACIO AEREO Y PISTAS

El transporte aéreo esta en funcién de muchos factores, entre los
cuales se pueden mencionar: PIB, indice de precios, poblacion, paridad del
peso contra el délar estadounidense, la oferta hotelera y las tarifas aéreas.
Todos esos factores nos expresan la situacion econdémica del pais y del
mundo en el momento del analisis.

La capacidad es un indice del funcionamiento y del nivel de servicio de
un aeropuerto. El proyectista puede comparar la capacidad existente y la
prevista para el disefio futuro y asi averiguar si se necesitaran introducir
mejoras para incrementaria.

La capacidad de la zona aerondautica, para su planificacion se ha
definido de dos modos diferentes. Uino de los cuales que se ha utilizado con
gran difusion dice que la capacidad “"Es el numero de operaciones realizadas
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por los aviones durante un intervalo de tiempo’especifico en correspondencia
con-un nivel tolerable de demora media” la que se conoce.con el nombre de
“capacidad practica”. - o : e S e D

E! otro concepto define a la capacidad como el “nGmero’ maximo de
operaciones que se pueden aceptar durante un intervalo de tiempo especifico
cuando existe una demanda continuada de servicio”. La demanda continuada
de servicio significa que siempre existen aeronaves  preparadas para
despegar o aterrizar. Esta capacidad ha recibido 'los nombres de “capacidad
total”, "capacidad de saturacion” o “tasa de rendimiento total”, y no contempla
el concepto del retraso.

La capacidad depende de una serie de condiciones existentes tales
como el techo de las nubes, la visibilidad, el control de transito aéreo, el tipo
de aviones que llegan al aeropuerto y el tipo de operaciones que se realizan.
En la determinacion de la capacidad deben espemfcarse Ias condlcnones
existentes en las cuales se analiz6 la capacidad. :

Existen muchos factores que influyen-en:ia: éabécidad ‘de lé' ‘zona
aerondutica y algunos de ellos son mas s:gmﬁcatlvos que otros. En- general Ia [
capacidad depende de: -

e La configuracion de las pistas, especualmente el namero-de ellas su
separacion y orientacion. il
La configuracion y numero de calles de rodaje -
LLa disposicion, tamafio y numero de posmones"d’ estacion mlento,
de aviones.

e Para operaciones de aterrizajes y/o despegues tlempo de ocupacuon
de la pista. : .
Las diferentes velocidades de aviones. ‘ i
Las condiciones atmosféricas, partlcularmente la v5|b|hdad ya que
las reglas de transito aéreo con buena visibilidad:son’ dlferentes de
las de con mala visibilidad.

e El viento; las condiciones del viento pueden hacer impracticables
algunas o todas las pistas disponibles.

e los procedimientos para reducir el ruido puede limitar el tipo de
operaciones (por ejemplo, aterrizajes, despegues) en las pistas
disponibles.

e Dentro de los impedimentos que ofrece el viento y la reduccion del
ruido, el modo en que los controladores escogen para hacer
funcionar las pistas para aternzaje y/o despegues (por ejemplo,
llegadas solamente, operaciones mixtas, etc). Esto se conoce con el
nombre de “estrategia”.

El numero de llegadas en relacién con el numero de salidas.

Los torbellinos de estela

Las ayudas a la navegacion, tales como la disponibmdad de ILS
VOR, DME y radar.

e | a disponibilidad de espacio aéreo para establecer rutas de llegada y
de salida.
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e Naturaleza y alcance de los medios de control de transito aéreo (por
ejemplo, torre, aproximacion y terrestre).
El factor mas importante y que afecta a la capacidad de las pistas es ia
separacion entre los aviones sucesivos, y que depende a su vez de las
apropiadas reglas de transito aéreo.

Conforme la demanda se acerca a |a capacidad aceptada, aumentan
las demoras debido al congestionamiento que se provoca.

Para analizar la capacidad de las pistas se debe considerar l1a flota de
aviones que recibira el aeropuerto en el presente y el futuro. Para el andlisis
de las pistas interesan las caracteristicas como la envergadura y las
velocidades de despegue y aterrizaje de los aviones. L.a envergadura nos
servird para analizar el ancho de la pista, y las velocidades serviran para
calcular el tiempo de maniobras de la aeronave en el aire y en tierra.

La capacidad maxima de las pistas y calles de rodaje del aeropuerto
que se ha alcanzado es de 55 ops/hora.

A nivel Internacional el aeropuerto de la Ciudad de Meéxico esta
clasificado como un aeropuerto Internacional de categoria sexta ( por equipo y
servicio de salvamento ), atiende aproximadamente a 21 millones de
pasajeros anualmente hoy en dia lo cual lo pone como el aeropuerto niamerc
uno de México manejando aproximadamente el 38% a nivel Nacional.'

Los principales aeropuertos Mexicanos en 1996 eran:

AEROPUERTO PASAJEROS
Meéxico D.F. 15,853,812
Cancun 4,847,097
Guadalajara 4,047,326
Tijuana 2,808,484
Monterrey 2,304,390

FUENTE: Sistema Estadistico Aeroportuario 1996. A.S.A. México 1996.

Desafortunadamente no se cuentan con datos mas recientes a este afio
en cuanto al total de pasajeros transportados se refiere.

TESIS CON
FALLA DE ORIGEN

' Programa Sectorial de Comunicaciones y Transportes 2001-2006. El Sector que nos integra y moderniza.
SCT. Dic 2001
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2.4.2. CAPACIDAD DE PLATAFORMAS

~Es-lax posnbllxdéd‘de que-una serie de plataformas:pueda- atehder 'Ias -

operaciones de embarque desembarque carga y descarga en cond|c10nes de
demanda contlnua

Los factores que afectan la capacxdad de la plataforma son
_.1. Nuameroy tipo de posmlones de estacxonamlento
2. Tiempos de ocupacién de la’ plataforma ’
3. Tipos de aeronaves que p|den el servicio -

El tipo de posiciones de estacionamiento se refiere a la forma:de
acomodarse en la plataforma. E! tipo de avidn se refiere al tamafio del avion.”

El tiempo de ocupacion del estacionamiento es el tiempo . desde la’
entrada hasta la salida a una determinada posicion, carga y descarga de’

pasajeros y equipaje y abastecimiento de combustible. Este tiempo .varia
dependiendo del tamafio del avién y del tipo de vuelo, de transito; nacional o
internacional. Los tiempos tipicos son de 40 a 60 mmutos dependlendo del
tipo de avién variando desde 25 hasta 80.

La flota aérea de las lineas aéreas mexicanas que normalmente llegan
al aeropuerto son las siguientes:

AERONAVE NUMERO AERONAVE | NUMERO
Boeing 767- 29 DC-9-14 ! 4
200 1
Metro Il 26 DC-9-30 ! 3
DC 9-15 ! 17 MD-87 2
DC 10-15 : 16 i Boeing 737-200 ‘ 2
Airbus A320 | 12 Brit. Nor. Tris | 2
Fokker-100 | 11 Boeing 707-331C ! 2
ATR -42 j 11 . Lockhedd C-130-A ‘ 2
Boeing 727-200 ; 11 | Boeing 727-200F 2
MD— 88 10 i DC-9-10 i 1
F-27 8 ! Airbus -300-84 ‘ 1
DC-9-32 7 i Dc-10 : 1
Boeing 727-100 7 | Brit. Nor. BA-22 ! 1
Boeing 757-208 6 Cessna 402-B i 1
Boeing 737-300 6 Airbus 310-300 1
MD-83 5 Airbus 310-600 1
Boeing 767-300 5 Dc-9-15RC 1
Metro |l 5 !

FUENTE: la aviacion Mexicana en Cifras 1989-1995 editado por DGAC de 1a SCT.

Las plataformas del aeropuerto tienen una superficie de 459,500 m?, y

un Numero total de 74 posiciones.

87

LA DE ORIGEN |

TRSIS CON




2.4.3. CAPACIDAD EDIFICIO DE PASAJEROS. NIVELES DE SERVICIO

Con respecto al nivel de servicio, se debe plantear que si bien existen
algunos elementos en el sistema aeroportuario que puedan operar de acuerdo
en diversas normas de calidad, otros no aceptan ninguna degradacioén en sus
normas, a riesgo de poner en peligro la seguridad del usuario , lo cual, es
inaceptable.

““Este ‘grupo de elementos- se - relaciona principalmente con las
instalaciones en el area aeronautica y para su disefio se deben adoptar, como
minimo, las normas establecidas por la.OACI, independientemente de que en
algunos casos , las practicas propias de los paises puedan establecer normas
mas estrictas. T e v :

Ei aeropuerto consta de’ dos: edificios: Terminal 1"y terminal :2." La
terminal 1.se divide en Nacional e Intemacional;.y- se reciben:a; todos los -
pasajeros que utilizan las lineas aéreas comerciales, La: termmal 2 es'la -
antigua terminal de aviacién general y en la actuahdad es casn exclusnva para =
una aerolinea, Aeromar. ks

Edificio principal de pasajeros.

. ZONA NACIONAL .Tiene una superficie de 28,690 m?. Este
edificio consta de 3 salas de espera, 3 restaurantes, areas
concesionadas, en el mezanine se encuentran localizadas las
oficinas administrativas de la Gerencia General del AICM -de:
dependencias del gobiemo de lineas aéreas. Este edificio: esta
conectada con un estacionamiento vertical por medio de dos
puentes, cuenta con una sala de espera de concentracion y con
17 salas de ultima espera.

. ZONA INTERNACIONAL. Tiene una superficie de 74,240 m?
Este edificio consta de 3 salas, tiene una planta baja y tres
niveles, ademas tiene anexo con un estacionamiento vertical. Esta
estructura esta conectada directamente a [a nueva terminal
terrestre. El acceso es a base de 4 puertas, (2 automaticas), una
tercera que conecta al estacionamiento y la ultima que lo une con
el edificio nacional. '

La zona Nacional tiene |la capacidad de mover 5,718 Pax/ hdra 2

El_edificio terminal Internacional tiene la capacudad de moverr
1,500 Pax/ hora S ,

El AICM brinda servicio las 24 horas del dia'durantéjlosaes dias del
Ao, a durante los 365

§ La aviacién Mexicana en cifras 1989-1996. Editado por DGAC de ta SCT.
Ibidem.
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Entre

American Airlines

las principales :

Aerolineas Argentinas

Canadian

Cubana de Aviacion
Lufthansa
Mexicana

United

Aero Ejecutivo
Lesure Air

Aero California

Air France

lineas aéreas a_
actualmente el aeropuerto tenemos:.: . .-

American West
Aviacsa

- Azteca

Iberia

Lanchile TR

Loyd Area Boliviano
Aeroperu

Aeromar
Aerocaribe
Northwest
AeroCancun

2.4.4. CAPACIDAD DE ACCESOS

las cuales.. brinda _servicio

AeroMeéxico
Avianca

Brithish Airways
Continental Airlines
Delta Airlines
Japan Airlines
Malaysia Airlines
KLM

Aerofiesta

Alegro

Aero Sudpacifico

~El-Aeropuerto Internacional® ‘de: la Cludad de: Mexmo tnene en sus:.
estac:onamxentos publicos una superfme total’ de a7, 300 ‘m%; para un total de .

4, 729 Iugares

En cuanto a las walxdades e uenta con - un cammo de acceso de
100m que son medidos desde el Boulevard. Punrto Aereo hasta el edrﬂcno de

pasajeros, y un cammo penmetral de 17 850 m

4 La aviacion Mexicana en cifras 1989-1995. Editado por DGAC de la SCT.
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3. POSIBILIDADES DE
AMPLIACION DEL AEROPUERTO
ACTUAL
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En base a las condiciones fisicas del Valle de México y sus alrededores Y-

despues de-considerar diversas ‘opciones, en-afios recientes se- concluyeron:los- -+

analisis en torno a tres opciones para incrementar la capacidad aeroportuaria de la
zona, las cuales consisten en: ampliar el actual aeropuerto hacia: el noreste )
construir un nuevo aeropuerto en la parte norte del ex lago de Texcoco; 0 uno
nuevo-en‘el Valle de Zapotian de Juarez en el estado de Hidalgo, ubicado entre
' leayuca y Pachuca. ‘

Es ev:dente que el dlseno onglnal del aeropuerto fue muy bueno para Ia
epoca en que fue construido; sin embargo, desde hace algunos afios se ha hecho
patente .que la concepcion original del aeropuerto habia llegado al limite de su
capacidad para satisfacer nuevas necesidades de crecimiento, tanto en su area de
operaciones, como en su area terrestre.

La primer opcion nombrada anteriormente plantea el desarrollo del
aeropuerto en nuevas instalaciones aledanas a las actuales, ampliando este hacia
el noreste, ocupando terrenos del lago de Texcoco. Estos terrenos desde la
creacion de la Comision del lago de Texcoco (la cual es la encargada de
proteccion de la zona) habian sido reservados para una futura ampliacion del
aeropuerto. Ademas en la actualidad son los Unicos terrenos disponibles, que se
podrian utilizar para un futuro crecimiento del aeropuerto, debido a que el resto del
perimetro del aeropuerto se encuentra ya habitado (colonias: Caracol, Pefidn de
los barfios, Moctezuma, Federal, Cuchilia del Tesoro, El Sol y Cd. Lago), v su
posible utilizacion causaria grandes problemas sociales, por las expropiaciones de
terrenos, que tendran que realizarse.

Las distintas propuestas del proyecto de ampliacion de las instalaciones del
AICM, estan integradas principalmente por tres elementos:

» Las instalaciones aeronauticas
» La conexidn entre las instalaciones existentes y las nuevas
+ El edificio de pasajeros

Cabe hacer mencion que desafortunadamente en ningun estudio sobre
analisis de ampliacion de aeropuertos o posibles nuevas instalaciones se trata con
seriedad lo que corresponde al sistema de drenaje y a las vias de acceso, como
sucedid en el caso de la construccion del nuevo aeropuerto en Texcoco. :

En este trabajo unicamente se hablara de la opcidn que corresponde a la
ampliacion en el aeropuerto ya existente y el porqué es imposible llevarse a cabo,
aun cuando hace aproximadamente 35 afios si hubiera resultado factible si se
hubiera realizado en ese momento.
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3.1. PISTAS

En los proximos afos, se requiere de al menos una pista adicional y una
zona adicional de pasajeros que cubra las demandas de operaciones. Eil problema
es que la zona donde se podria construir esta infraestructura ya ha-sido obstruida
por los asentamientos de la mancha urbana del municipio de Neza, estado de
México. El costo social y econémico es una gran desventaja para su ampliaciéon y
se puede estimar como imposible.

En su desarrollo final el proyecto de ampliacion debiera de contar con 4
ptstas paralelas

Los prlmeros proyectos de amphacnon preveian:la utmzacvon de las pistas-
existentes’ (amplladas y prolongadas): y: la construccion de dos nuevas pistas
solamente,: ‘las? cuales debian - estar ‘alejadas "de las pistas existentes para
garantlzar la independencia de operacion de ambos pares de pistas.

Uno de los Planes Maestros al respecto y ultimos en ésta opcidon fue
elaborado en 1982 por la Direccion General de Aeropuertos de la extinta SOP el
cual - es el que se expondra a continuacion, desafortunadamente la informacion
con la que se cuenta es casi nula posteriormente a este afo, por lo que
hablaremos de lo que se proponia en ese entonces y los grandes inconvenientes
que se tienen en la actualidad para poder llevar acabo cuaiquiera de las
propuestas que durante este trabajo se expondran.

El Plan Maestro fue elaborado considerando la construccién de 4 nuevas
pistas, lo que en definitiva resuita ser la construccion de un nuevo aeropuerto al
lado del aeropuerto existente.

Debe tomarse en cuenta que si se conservaran las pistas existentes, no
podrian utilizarse simultaneamente con el par de pistas nuevas situadas del lado
Noreste, debido a que la distancia entre sus ejes centrales seria aproximadamente
300m, la cual es una separacion que por reglamentacion intermacional, no permite
la operacion simultanea de los pares de pistas, teniéndose que realizarse
operaciones dependientes. Tomando como base lo anterior, la capacidad
aeronautica seria , por lo tanto, de un sistema de 4 pistas.

La ventaja que se podria tener al mantener en operacién las pistas
actuales, seria la de poderias utilizar a su maxima capacidad cuando las pistas
situadas al Noreste estuvieran en mantenimiento, con lo cual el sistema total que
se tendria seria de 6 pistas y no se tendrian perdidas en la capacidad del
aeropuerto durante ese tiempo.
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Se deben construir a largo plazo cuatro nuevas pistas. Las nuevas pistas se
ubicarian en la zona del Ex-Lago de Texcoco. Debido a la situacion de los vientos
dominantes, se tienen dos posibles orientaciones de pistas (05-23 y 13-31). De
estas dos orientaciones por la fimitacion del espacio aéreo la orientacion 6ptima es
la 05-23, ya que la 13-31 hace muchos afnos dejé de ser necesaria al no tener

aviacion privada, y por lo tanto ya no se usa.

Debido al area que se tiene disponible la configuracidn que tendrian las
pistas, no se puede manejar las cuatro pistas en forma simuitanea, puesto que se
tendria que disponer de al menos 4,500 m. considerando una separacion de 1,500
m, entre cada pista. Por lo anterior sélo puede operar el sistema con dos pistas

paralelas e intercalando las demas operaciones.

La configuracion de las pistas seria la siguiente:

Las pistas 051-23 y la 05D-23 estarian separadas entre ellas 350 m .
Las pistas 061-24 y la 06D-24 estarian separadas entre ellas 350 m .
L.as pistas 05D-23 y la 061-24 estarian separadas entre ellas 2,100 m .

A continuacion se muestra graficamente la configuracion de las pistas:

—

051 - 28 ACTUAL

051-23 *

05 0.523 ACTUAL

Tosn,:zs ' *

2100m  FUTURAS

05 124 +

350 m

06D -24 *

FUENTE: Plan Maestro del AICM. SAHOP (Secretaria de asentamientos humanos y obras

publicas), Direccién General de Aeropuertos. México. 1982
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La determinacién de la separacion entre las pistas 051-23 y la 06D-24 y la
ubicacion de las cuatro pistas con respecto a las pistas actuales son los
principales aspectos que se deben tomar en cuenta en el disefto del sistema de

pistas.

El analisis de las diferentes opciones que se podian manejar con respecto a
|la colocacién de las nuevas pistas, se plantearan a continuacion:

Separaciéon entre P i6n de las pk Sep iSndelap Capaclidades
Opclén pistas centrales que estarian ubicadas al Surests que estarian ubicadas al Noroeste | Pasajeros Operaciones
{m) de (a pista 05D actual (m) de la pista 05D actual (m) Anuailes Anuales
1 1.600 1,600 0 47,000,000 410,000
2 1,800 1,800 0 55,000,000 495,000
3 1.900 1,800 150 55,000,000 495,000
4 2,100 1,800 300 75,000,000 650,000
5 2,400 2,400 0 83,000,000 700,000
FUENTE: Plan Maestro del AICM. SAHOP, Direcciéon General de Aeropuertos. México.

1982

Si se consideran que los prondsticos de demanda de transporte aéreo para
el afio 2015 son los siguientes:

Escenario Pasajeros Anuales Operaciones Anuales
Bajo 31,704,925 490,980
Alto 41,631,411 649,317

FUENTE: Plan Maestro del AICM. SAHOP, Direccion General de Aeropuertos. México.

1982

Si se comparan los datos de las dos tablas anteriores, es posible observar
que las opciones 1, 2 y 3 no serian adecuadas porque se tendria un sistema que
estaria al limite en un maximo de 15 afios, teniendo entonces que buscar un
sistema que permita operar adecuadamente durante los préximos treinta aftos.

La opcibn # 5 aunque daria la mayor capacidad, es muy dificil de realizar ,
ya que, afectaria principaimente al gran canal, al rio de churubusco y a la planta
de tratamiento de aguas negras.

Dichas afectaciones ocasionarian grandes costos. Por lo que se pens6 que
ya que la distancia de traslado de los aviones hacia los

la 4 seria la 6ptima,

umbrales serfa menor, con {0 que se ahorraria combustible, tiempo, y desgaste de
las liantas de los aviones, y la carga pagada aumentaria un poco.

En cuanto a la longitud de estas pistas adicionales, se consideraran
tomando en cuenta la operacién de aeronaves del tipo DC-10, B747, que en
términos generales requieren alrededor de 4,000 m para sus despegues y

o4
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longitudes menores para sus aterrizajes, por {o tanto, la longitud de 4,000 m se
tendria’en tres de las cuatro nuevas pistas y en la otra pista sera de 4,500m para
permitir el despegue de la mayor parte de los aviones pesados con escalas aun
mas largas.

Aun cuando estas pudieran parecer ventajas, de cualquier manera, estas
afectaciones producirian grandes costos, y la distancia de traslado de los aviones
a los umbrales aun cuando seria la menor, seguiria siendo exagerada para los
aviones, ya que fueron diseflados para volar y no para desplazamientos
prolongados en tierra, con lo que se tendrian grandes consumos de combustible.

La configuracion de las pistas se muestra en la siguiente figura

PISTA05 1-23 D

| iaTaos o-25 1 W l
L AN A~ ]

=== ey
[Mantsnimisnto hy >t > 1 g

del CAMING DE PLATAFCRMA 2avsda
NeropLe: AOCESO U <ol
e ZONA EDIFICGIOS PLATAFORMA  wowies
ona de Al ryin
jCombu Gib) PLATAFOR MA [] dorsm

[ ?I___l g__] s L 1t

< s Qs

[ J[PIITA][OGI 24D /&lm[\b\ '8
L NS ‘][ ;

PISTA 06 D-240D

L 1Uuy,

FUENTE: Plan Maestro del AICM. SAHOP, Direccién General de Aeropuertos México.
1982

-La superficie total del aeropuerto seria de 2,265 Ha. Las cuales incluirian la
superficie de las instalaciones actuales.

Tomando en cuenta la configuracion que tendria el sistema de pistas, la
direccion de los vientos y la forma operacion que se le diera al sistema de pistas
se puede calcular la capacidad por hora del sistema.

Debido al tipo de vientos que predominan por la zona y la orientacidén de las
pistas, los aviones podrian realizar sus operaciones de despegues y aterrizajes en
dos direcciones: hacia el Noreste y al Suroeste. En la siguiente tabla se indica la
capacidad que tendria el sistema para distintas configuraciones de pistas y modos
de operacion:
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Direccidén del Pistas en el Pistas en Capacidad
Flujo AICM Ampliacion (ops/hr)
Noreste 2 1 85
Suroeste 2 1 105
Noreste 2 2 95
Suroeste 2 2 120
Noreste 0 3 105
Suroeste 0 3 105 a 118 (1)
Noreste 2 3 95
Suroeste 2 3 120
Noreste 0 4 95 - 120 (2)
Suroeste 0 4 120 - 126 (3)
Noreste 2 4 95
Suroeste 2 4 120
FUENTE: Plan Maestro de! AICM. SAHOP, Direccién General de Aeropuertos. México.

1982

(1) Dependiendo de la proporcién de aterrizajes y despegues

(2) Dependiendo si se especializan las pistas con aterrizajes y despegues
secuenciales.

(3) Si se especializaran las pistas

-A partir de las capacidades por sentido de funcionamiento se puede
determinar la capacidad media para cada una de las configuraciones, si se toma
en cuenta la distribucion de los vientos que predominan en la zona.

La distribucién de los vientos se muestra en la siguiente tabla:

Direccién del viento %
Noreste 24
Suroeste 11

Calma 65

FUENTE: Evaluacién de atemativas de solucion para el sistema aeroportuario del Valle de
México. Capitulo Ampliacion México. SCT Y SAHOP .México 1982.

Se considera que durante las condiciones de operacién con vientos calma
serian las mas favorables, es decir en todos los casos hacia el Suroeste. En tal
forma que los sentidos de operacion se reparten de la siguiente manera:

Hacia el Noreste 24 %

Hacia el Suroeste 76 %

Considerando los datos anteriores se calcularon las capacidades medias de
operacion para el aeropuerto, quedando de la siguiente manera:

Direccién del Flujo Capacidad Media (op/hr)

Noreste — Suroeste 100




Noreste — Suroeste 114
Noreste — Suroeste 105 a 115
Noreste — Suroeste 114
Noreste — Suroeste 114 a 125
Noreste - Suroeste 114

FUENTE: Evaluacién de alternativas de solucion para el sistema aeroportuario del Valle de
México. Capitulo Ampliacion México. SCT Y SAHOP .México 1882.

Para el disefio de la conexidn entre las instalaciones existentes y las
nuevas , en un principio se tenia la propuesta de manejar las terminales actuales y
nuevas en forma independiente, lo que originaba que el traslado de los pasajeros
hasta las nuevas instalaciones lo realizaran en vehiculos publicos o privados, y
utilizando las avenidas Oceania, 602 y Av. Texcoco si los pasajeros vinieran de las
zonas norte de la Ciudad, y si vinieran de la zona sur se utilizarian la via tapo y el
periférico, llegando a la entrada del aeropuerto se utilizarian vias de acceso
construidos dentro del aeropuerto, de tal manera que se pudiera el que los
automoviles ingresaran hasta los estacionamientos ubicados en frente de los
nuevos edificios de pasajeros.

Esta solucion se aprecia en el siguiente esquema:

NUETAS INSTALACIONES

YiAS DE AGGESO

8 =
FUENTE: Plan Maestro del AICM. SAHOP, Direccién General de Aeropuertos. México.
1982
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Desafortunadamente esta solucién presenta muchisimos inconvenientes, ya
que el recorrido que se tendria que hacer para llegar a las nuevas instalaciones es
muy largo, lo que provocaria inconformidad y se tendrian costos adicionales para
los pasajeros. Ademas de que las vias de acceso que se utilizarian deberian ser
ampliadas para poder recibir el transito adicional que provocaria el aeropuerto,
teniendo que absorberse estos costos;pero lo mas importante de todo, es que
actualmente seria desalojar a toda la gente que es “"paracaidista” en esa zona y
que ocasionarian severos problemas para el gobierno y la sociedad su desalojo.

Una probable solucion a este problema seria la de construir vias de acceso
dentro de las instalaciones actuales, por las cuales s6lo transitarian los vehiculos
que tuvieran como destino el aeropuerto, con esto se evitarian los problemas de
transito que el aeropuerto ocasionarian en las avenidas que lo rodean, y no seria
necesario realizar ampliaciones en esas vias, o que conlleva un gran ahorro en los
costos de construccion y evitaria los posibles problemas sociales que se
presentarian en caso que fuera necesario realizar expropiaciones de terrenos.
Desafortunadamente, esto tampoco es factible, ya que en la actualidad las zonas
aledafnas al aeropuerto presentan severos problemas de congestionamiento
vehicular, por lo que si terminarian representado un impacto ambiental
impresionante para la sociedad.

Las vias de acceso dentro del aeropuerto, podrian combinarse con las vias
de acceso de la zona urbana para poder tener un sistema terrestre muy amplio y
variado.

La localizacion de estas vias de acceso estarian en funcién de la operacién
que se le diera a las instalaciones actuales.

El trazo que se podria realizar para este caso seria el siguiente:
R, el - S h e 2 ; !

i . ST o T A T ~ ) .

[ NS D S Rlear™ N ;
FUENTE: Plan Maestro del AICM. SAHOP, Direccion General de Aeropuertos. México.
1982
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En ésta opcion se tendrian varios problemas, ya que se tendria que
modificar la ubicacion de la zona de almacenamiento de combustible, debido a
que estaria muy cerca de la via de acceso (la zona de almacenamiento de
combustibles se encuentra enmarcado de color rojo, muy cerca de Av. Oceania).

Ademas tendria que dejarse de operar la plataforma remota norte, para
evitar interferencia con los automoéviles terrestres.

Esta opcidn al permitir que el publico llegue hasta las nuevas instalaciones,
provocarian que se desarrollaran dentro de las nuevas instalaciones actividades
comerciales y de servicios, lo que provocaria asentamientos humanos sobre el
sitio que lamentablemente serian irregulares y provocarian problemas para el
manejo de unas futuras modificaciones.

Todos estos inconvenientes dieron otra posibilidad de ampliacion, en la cual
se contemplaba utilizar las instalaciones actuales modificandolas de tal manera
que se pudiera hacer frente a los incrementos de la demanda.

Los pasajeros llegarian hasta el edificio actual y serian transportadas hasta
las aeronaves, utilizando una vialidad dentro del aeropuerto que conectaria la
terminal actual con las nuevas instalaciones aeronauticas. El esquema del
funcionamiento de este sistema se muestra en la siguiente figura:

EDIFICIO ACTUAL € ——— >

ZONA AERONAUTICA

Los vehiculos que se utilizarian para transportar los pasajeros serian
semejantes: ‘a- los ahora utilizados en el metro, los cuales  tendrian las
caracteristicas de ser altamente especializados, eficientes, con gran capacidad,
veloces, seguros y comodos.

La linea que se utilizaria deberia de tener las siguientes caracteristicas:

e La linea debe tener el menor recorrido posible para asegurar un movimiento
de tipo “lanzadera”’ y minimizar asi los tiempos de recorrido y los costos de
infraestructura y de operacion, la longitud aproximada de la linea seria de
8 km.

e La linea debe ser electrificada para evitar humos y ruidos en el interior de
los edificios, donde convendria la solucidon elevada para lograr las alturas
necesarias en la operacion y , subterranea solamente en los puntos en que
se requiera el cruce con movimiento de otros vehiculos.

[ ——
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e Debe disponer de al menos dos tipos de vagones, uno para el traslado de
‘pasajeros y el otro para el equipaje, cuyo traslado deberia ser, en lo
posible, coincidente con el de los pasajeros.

Esta opcidén permite que al nuevo conjunto de instalaciones sélo tendrian
acceso los pasajeros y el personal encargado de la prestacion de servicio de
transportacion aérea, con lo cual se elimina el riesgo que implica llevar al publico
en general hasta las nuevas instalaciones, lo cual ocasionaria los problemas que
anterlormente se mencionaron. En la siguiente figura se muestra el esquema para
esta opcién':

RO

FUENTE: Plan Maestro del AICM. SCT, Direccion General de Aeropuertos. México. 1982

Los Procedimientos operacionales que se tendrian, dependen de Ila
configuracion final de pistas que se adoptara, asi se pueden presentar dos casos.
El primero seria el de utilizar solo las cuatro nuevas pistas de la ampliacion, y en
el segundo se utilizarian las cuatro nuevas pistas de la ampliacién junto con las
actuales.

Todas estas opciones que se manejaron anteriormente resultan imposibles
de aplicar e impracticas, ya que se tiene un cruce actualmente con el periferico,
otro con el rio de churubusco, y uno mas con la via ferrea, y deafortunadamente el
costo para poder librar estos cruces de alguna otra manera es muy elevado, pero

! ibidem
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sobre todo, el impacto que se generaria con estas obras seria impresionante; es
muy importante mencionar que si en la actualidad contamos con una ciudad
cadtica en cuanto al flujo de automoviles por las vialidades y que cada vez
resultan menos operables, una obra de esta embergadura traeria consecuencias
muy graves.

CASO 1: Pistas nuevas en operacion.

Para este caso se podrian realizar los siguientes tipos de procedimientos:
Aproximaciones simultaneas ILS hacia el Noreste
Aproximaciones simultaneas ILS hacia el Suroeste

Despegues simultaneos hacia el Noreste
Despegues simultaneos hacia el Suroeste

PISTAS AMPLIACION

A,

o

PISTAS 23 //j,

V
////

K

7

AN

A e
/ PISTAS 24
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FUENTE: Evaluacion de alternativas de solucién para el sistema aeroportuario del Valle de
México. Capitulo Ampliacion México. Capitulo Texcoco. SCT y SAHOP. México 1982,
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APROXIMACIONES SIMULTANEAS.

Flujo al Noreste.

No se puede debido a las Normas que establece la OACI|, en las cuales
especifica que entre las curvas de nivel de 2,300 y 2,500 msnm debe haber 305m
minimos entre las elevaciones naturales vy la altura de l|la trayectoria de
aproximacion a las pistas 05, que debe conservar 2591 m hasta interceptar los
haces de los localizadores con angulos no mayores a 30°.

Debido a las condiciones orograficas de la zona y a los valores limites de 3°
de la pendiente de aproximaciéon determinan que las operaciones deban ser
secuenciales y no simultaneas, por lo que evidentemente se reduce la capacidad
del aeropuerto.

En la actualidad las aproximaciones secuenciales a las pistas 05 se realizan
a partir del VOR/DME/SMO, de ahi se continda en la radial 60°, hasta interceptar
el haz localizador correspondiente (radial 052°), por lo que se podria continuar de
esta manera.

TESIS CON
FALLA DE ORIGEN

FUENTE: Evaluacion de alternativas de solucién para el sistema aeroportuario del Valle de
México. Capitulo Ampliacion México. Capitulo Texcoco. SCT y SAHOP. México 1982.
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Flujo al Suroeste.

Para que se pudiera dar este caso se tendria que instalar hacia la pista 23
un VOR/DME (No 1) situado a 24.5 Km de las nuevas pistas 23, en donde se
tendria que interceptar el vector radial 202° con el curso del iocalizador.

Las aproximaciones simultaneas hacia las nuevas pistas 24 contarian con
otro VOR/DME (No 2), localizado a 21.02 Km de las nuevas pistas 24.

Las aproximaciones fallidas, representarian problema, ya que sus
trayectorias divergen 45° aun cuando los obstaculos no sobrepasan las
superficies correspondientes.

TESIS CON
FALLA DE ORIGEN

FUENTE: Evaluacion de alternativas de solucién para el sistema aeroportuario del Valle de
México. Capitulo Ampliacién México. Capitulo Texcoco. SCT y SAHC™. México 1982,

103




DESPEGUES SIMULTANEOS.

Flujo al Noreste.

Los aviones que despegarian en las nuevas pistas 05 ascenderian recto
hasta alcanzar una altura de 130m y de ahi virarian 65° a la izquierda para
continuar en curso 347° hacia el nuevo VOR/DME Tizayuca.

Los aviones que despegarian en las pistas 06 ascenderian recto hasta
interceptar la radial 184° del VOR/DME de Otumba y ahi continuarian hasta la
estacion.

VORDNET 2

- TESIS CON
PRTAS 24 FALLA DE ORIGEN

FUENTE: Evaluacion de alternativas de solucién para el sistema aeroportuario del Valle de
México. Capitulo Ampliaciéon México. Capitulo Texcoco. SCT y SAHOP. México 1982.
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Flujo al Suroeste.

Los aviones que despegarian en las nuevas pistas 23 ascenderian en radial
232°, hasta interceptar en viraje el vector radar 340° y asi continuar hasta el
VOR/DME de San Mateo.

Los aviones que despegarian de las nuevas pistas 24 ascenderian recto
una altura de 132 m para virar 45° a la izquierda y un radio de 8.2 km. Hasta
interceptar la radial 052°, continuando en ella hasta interceptar en viraje a la
izquierda la radial 184° hacia el VOR/DME de Otumba.

" TESIS Lo
FALLA DE ORIGEN

FUENTE: Evaluacion de alternativas de solucién para el sistema aeroportuario det Valle de
México. Capitulo Ampliacién México. Capitulo Texcoco. SCT y SAHOP. México 1982.

CASO 2: PISTAS ACTUALES Y NUEVAS PISTAS EN OPERACION.

En esta configuracion las 2 pistas 05-23 actuales y las dos nuevas 05-23 no
pueden utilizarse simultaneamente, sino sélo en forma secuencial. Cuando las
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nuevas pistas 05-23 se utilizaran junto con las pistas 06-24, los procedlmlentos
‘aeronauticos serian semejantes a los del caso anterior.

Cuando se utilicen las pistas 05-23 actuales y las 06-24 nuevas se tendnan
los siguientes procedimientos aeronauticos.

Aproximaciones simultaneas ILS hacia el Noreste.
Aproximaciones simuitaneas ILS hacia el Suroeste.
Despegues simultaneos hacia el Noreste
Despegues simultéaneos hacia el Suroeste

AMPLIACION ho

200 m
AlCM
- PISTAS ACTUALES
Mm
\/

FUENTE: Evaluacion de alternativas de solucion para el sistema aeroportuario del Valle de
México. Capitulo Ampliacién México. Capitulo Texcoco. SCT y SAHOP. México 1982.

TESIS CON
o FALLA DE ORIGEN




APROXIMACIONES SIMULTANEAS.

Flujo al Noreste.

Las violaciones a las Normas Internacionales actuales en cuanto a angulos
de interseccion, alturas sobre obstaculos naturales, y distancias entre el marcador
final y el punto de interseccion con el haz del localizador, determinan que las
operaciones en las pistas 05 actuales y las 06 nuevas sean secuenciales y no
simultaneas.

Las aproximaciones secuenciales a las actuales pistas 05 empiezan en el
VOR/DME/SMO y siguen por la radial 160° hasta interceptar el haz localizador
052° de las pistas 05 derecha.

Las aproximaciones secuenciales a las nuevas pistas 06 podrian
efectuarse desde los 14,000 pies de aitura, y al SW siguiendo los cursos 292° y
022° desde un nuevo VOR/DME (No 3) hasta interceptar los haces
correspondientes de los localizadores.

" TESTS CON
[ FALLA D™ ~nigey

LI e gy

. v——r—

FUENTE: Evaluacion de alternativas de solucion para el sisterna aeroportuario del Valle de
México. Capitulo Ampliacion México. Capitulo Texcoco. SCT y SAHOP. México 1982,
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Flujo al Suroeste.

Las aproximaciones simultaneas hacia las nuevas pistas 23, se apoyarian
en un VOR/DME (No. 4), situado a 27,400 m del umbral de la pista 23l. En este
VOR se interceptarian el vector radar 202° con la radial 232° del localizador.

Las aproximaciones simuitaneas hacia las nuevas pistas 24, se apoyarian
del mismo VOR/DME (No 4) y seguirian la radial 232° del localizador.

L.as operaciones fallidas de ambos flujos, se efectuarian con divergencia de 45°.

FUENTE: Evaluacién de altemativas de solucién para el sistema aeroportuario del Valle de
México. Capitulo Ampliacién México. Capitulo Texcoco. SCT y SAHOP. México 1982,

108

{ TESIS CON

TrYY x iala .'"'\'l’f"".'ﬂll
t ;

L N T T LR GV S



DESPEGUES SIMULTANEOS

Flujo al Noreste.

Los aviones que despegaran en las nuevas pistas 05, ascenderian recto
hasta alcanzar una altura de 140m y de ahi virarian 45° a la izquierda en rumbo
007° hasta interceptar la radial 164° del VOR/DME Tizayuca.

En las nuevas pistas 06, los aviones que despegaran, ascenderian recto en
radial 052° hasta interceptar y proseguir en radial 004° det VOR/DME Otumba.

YORDMETE

FUENTE: Evaluacion de alternativas de solucién para el sistema aeroportuario del Valle de
México. Capitulo Ampliacién México. Capitulo Texcoco. SCT y SAHOP. México 1982.

Flujo al Suroeste.

Los aviones que despegaran en las pistas 23 actuales ascenderian recto en
radial 232° hasta interceptar en viaje el vector radar 340°, y asi continuar hasta el
VOR/DME San Mateo.
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Los aviones que despegaran en las nuevas pistas 24, ascenderian recto
hasta una altura de 140m para ahi virar 45° a la izquierda en rumbo 187° hasta el
nuevo VOR/DME Cerro de la Estrella, prosiguiendo de ahi con viraje a la izquierda
y un radio de 8.2 km. Hasta interceptar la radial 052° , continuando en ella hasta
interceptar el viaje a la izquierda la radial 184° hacia el VOR/DME de Otumba.

RDMEOTU

FUENTE: Evaluacion de alternativas de solucién para el sistema aeroportuario del Valle de
México. Capitulo Ampliacién México. Capitulo Texcoco. SCT y SAHOP. México 1982.

Se puede concluir que el proyecto ampliacién implica severas violaciones a
las reglas de circulacién aérea en el sentido SO-NE, por lo tanto no se podrian
autorizar despegues en el AICM y aterrizajes en los nuevas pistas hacia el Noreste
(NE), y tampoco despegues en las nuevas pistas con aproximaciones al AICM
hacia e! Surceste (SQ); por tales motivos es necesario e indispensable el pensar
en construir un nuevo aeropuerto ajeno al que ya se tiene, independientemente de
que se lleve a cabo en Tizayuca 6 Texcoco.

110 TESIS CON
FALLA DE CIGEN




3.2. PLATAFORMAS

En su desarrollo final el aeropuerto contaria con una capacidad para 150
posiciones simultaneas de aeronaves estacionadas en plataforma, asi como
espacios suficientes para alojar todos los elementos necesarios para que en un
futuro pudiera instalarse completamente el aeropuerto de la Ciudad de México. !

3.3. EDIFICIOS DE PASAJEROS

Al desarrollar los criterios para proyectar un edificio de pasajeros, es
importante tener en cuenta que existen diferentes tipos de usuarios para los
cuales se proyecta. Estos usuarios son: l0s pasajeros, visitantes, compariias
aéreas, empieados en general, funcionarios del aeropuerto’y concesionarios.
Debido a ello, al proyectar, se da cabida a diferentes: objetivos y
consecuentemente diferentes criterios, gue dependen de los diferentes usuarios.

Un edificio de pasajeros siempre debera perseguir los Siguientes objetivos:

e - [ os  criterios generales. Se utilizan para la evaluacion de:

: proyectos preliminares y tienen la finalidad de seleccionar la
mejor opcion de solucion. Los mas importantes son: 5
, .0 Previsién de demoras ;
o Compatibilidad con los tipos de aerolineas y aeronaves ~

previstas

Posibilidades financieras y econémicas

Compatibilidad con la totalidad del ptan director

Posibilidad de atender la demanda prevista ;

Flexibilidad para el crecimiento y respuesta a los

cambios tecnoldgicos -

Compatibilidad con las plataformas y calles de rodaje

o Compatibilidad con los modos de acceso por tierra

000

o]

- @ Los criterios especificos. Se utilizan para desarrollar un proyecto
determinado el cual fue previamente seleccionado por los anélusus
preliminares. Los que deben considerarse son:

o Costos de construccion

o Costos de funcionamiento y mantenimiento

o Tratamiento del costo por pasajero

o Niveles de ocupacion, tanto estaticas (salas de espera)
como las dindmicas (pasillos)

o Ingresos posibles (de las concesiones, etc.)

o Demora de los pasajeros en fases de tramites

' Plan Maestro del AICM. SAHOP, Direccién General de Aeropuertos. México 1882.
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o - Distancia de recorndo segun los dlferentes tipos de
“pasajerosT T
o Demoras: debldas a las’ mamobras de la aeronaves y
. costos correspo d|entes;: :

L Para los pasajeros R
“ o Minimizar el retraso -
L equipajes s e

Minimizar las dlstanC|as a recorrer

Control adecuado del:medio ambiente interior

Proteccion a'las personas y sus bienes
" Servicios adecuados y suficientes

n'-sus tramites y los

0000

e Para las lineas aéreas:

o ‘Minimizar los costos de operacidon por pasajero

o Obtener la mayor capacidad por capital invertido

o Minimizar las demoras tanto en las operaciones
con los pasajeros como de los aviones

o Espacios suficientes en mostradores, oficinas,
manejo de equipaje

o Comunicaciones

La intencidén principal al analizar los sistemas que participan en el edificio de
pasajeros, es la de determinar el aicance y magnitud de las instalaciones
necesarias para conseguir un determinado nivel de eficiencia a un costo
razonable. En el proceso de analisis pueden estudiarse las diversas opciones que
determinan cual es el sistema idéneo.

Existen una serie de técnicas de analisis de sistemas.de probada utilidad,
que pueden aplicarse para analizar las instalaciones para pasajeros y equnpajes
Entre ellas se incluyen:

s Modelos de redes
e Modelos de colas
e Modelos de simulaciéon

Cabe hacer mencién que estos tres tipos de modelos son complementarios
en un analisis completo.

s Modelos de redes. Son utiles para representar y analizar
las interrelaciones entre las Jiferentes componentes de un
edificio de pasajeros. El tratamiento de pasajeros puede
representarse en forma de red en la cual los nodos
representan las instalaciones de los diferentes servicios.
Esta representacion permite la estimacion de las demoras

12



en cuanto a pasajeros en diferentes’ puntos: dentro del
edificio. El analisis del método de ruta critica~ (MRC)
permite la coordinacion del flujo de pasajeros'y equlpajes y
la determinacion de las actividades: criticas, para-poder

realizar las mejoras que conduzcan: a una: meJora global en
el funcionamiento del sistema.

¢ Modelos de colas. Esta teoria: permlte la estlmamon de~

las demoras y longitudes de las colas de espera cuando se
tienen unos niveles especificos de demanda’ La aplicacion
de esta teoria ofrece Utiles estimaciones sobre demoras de
pasajeros, costos de funcionamiento'y. magnltud necesarla
de una instalacién.

e Modelos de simulacién. Son utiles cuando se requiere
conseguir un analisis con cierto nivel de detalle o cuando
se desea analizar el funcionamiento del sistema.completo.:
durante largos periodos de tiempo. Son utiles tanto para el
analisis del sistema en conjunto, como para el de alguna
de sus partes.

También es util cuando el analisis ha de repetirse para
varias condiciones de funcionamiento, con objeto de
obtener la sensibilidad de los estudios. Las computadoras
permiten estos andlisis repetidos que de otra manera, seria
muy dificil realizar por la gran cantidad de -calculos
repetitivos que se deben realizar. La caracteristica principal
de la simulacidon es la integracién del sistema y su gran
rapidez.

En su desarrollo final el aeropuerto tendria capacidad para mas de 50
millones de pasajeros por afo, liberando la valiosa area del aeropuerto actual para
los diversos usos que con fines ecolégicos demanda la Ciudad de México. Por lo
que se entiende que en un inicio del proyecto el aeropuerto actual estaria
operando de manera simuitanea (lo cual es imposible) y posteriormente terminado
el proyecto se liberaria este terreno.

A continuacidon se muestra un croquis de lo que serian las nuevas
instalaciones del edificio de pasajeros y por consiguiente , del aeropuerto:



LR N T~
AMPLIACION / ) - =
A 13 km dergentroide - 4
4 f’istas a lorgy plazo P
i \ <.

A

Por parte de la SCT y ASA Se hicieron varias propuestas para determinar
la capacidad mas adecuada del edifico de pasajeros, quedando la siguiente:

Pasajeros Operaciones
anuales Anuales
75,000,000 650,000
FUENTE: Plan Maestro del AICM. SAHOP, Direccién General de Aeropuertos.

México 1982

Para el edificio de pasajeros se tiene que en funcion de las opciones que se
plantearon para el caso de las pistas, se contaria con dos diferentes opciones®

Alternativa 1: Edificios descentralizados, con acceso de los pasajeros a las
nuevas instalaciones.

Si se eligiera la opciéon que plantea que los pasajeros llegaran hasta las
nuevas instalaciones, se podrian manejar varios tipos de edificio, las cuales se
mencionan a continuacion:

Tipo lineal
Tipo muelle
Tipo satélite
Tipo vehicular

2 Plan Maestro del AICM . SAHOP, Direccitén General de Aeropuertos. México 1982,
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Para cada uno de  los tipos.de terminal sefalados A.S.A. y S.C.T.-,

realizaron-en 1982 -andlisis- para-encontrar la mejor opcion de solucidn=Los" ="

analisis tomaron en cuenta la ubicacion de pistas, las estrategias de desarrolio del
aeropuerto Ia demanda por serwr asn como los siguientes factores:

‘ Posrbulldad de desarrollo modular de los elementos pnnmpales
del aeropuerto - .

- Forma.y dimensiones. - ——
~Facilidad para la circulacion de las aeronaves en plataforma y

aprovechamiento del érea de la misma

Facilidad para la organizacion de los servicios de plataforma
Distancias de recorrido a pie de los pasajeros

Sencillez y evidencia del flujo de pasajeros

Facilidad para el flujo y proceso del equipaje

Grado de mecanizacion interna del edificio

Posibilidad de crecimiento por etapas

Los resultados de este analisis indicaron que la solucién mas adecuada era
el satélite Iineal, con conexioén al edificio central por medio de tlineles.

Las caractenstlcas de este tipo de edificio son las siguientes: .

Cada satélite, tiene una longitud suficiente para permmr el ,
- estacionamiento de 20 aeronaves en contacto y 12 posiciones’ .

en plataforma remota, pudiendo manejar anualmente de .7 a
10 millones de pasajeros como maximo.

Las maniobras de las aeronaves en la plataforma resultan
bastante sencillas, y el aprovechamiento del area de la misma
puede decirse que es aceptable dependiendo del tipo de
satélite.

Las distancias a recorrer por los pasajeros resulitan razonables
y frecuentemente se utilizan bandas méviles para su traslado.
En cuanto a los flujos de pasajeros y equipaje, estos tienen un
buen grado de simplicidad.

Para la conexidn del edificio a la aeronave se utilizan los
puentes telescopicos, los cuales proporcionan un buen grado
de servicio al pasajero y resultan mas econdmico que el
traslado mediante vehiculos.

Y sus ventajas son de que:

Se adapta perfectainente a la demanda que se estima
necesario atender en el futuro y ademas tiene posubilldades de
expansiones futuras. -



e Se -adapta-a los - crecimientos: por - etapas 'y -a -los

“independientes,”en cuanto a- posncuones en plataforma y “al
propio edificio.

o El: grado de mecamzamon mterna del ,ed f‘cno es relatlvamente

bajo.
e lLas’ pOSlbllldadeS de solucién - para la. wahdad frontal son
amphas Ly sencillas, asi’ como’ ; de a.- ubxcacuon : de,

““estacionamientos a corta distancia.”
. Con respecto a la distribucion de las’ oompamas aereas en las
" nuevas ~instalaciones se vio la conveniencia-de’ dnwdlr en
-grupos a las lineas aéreas, para poder asi dlsenar el ,numero
de termmales que se tendrian. s e

Por la ImportanCIa y el volumen de operaciones que manejan Ias companlas
aéreas Mexicana 'y Aeroméxico cada una de ellas seria-un- grupo Las lineas
aéreas mternacuonales serian otro grupo. . S

Las demas compamas se quedarian en las instalaciones actuales.

Tomando en cuenta las lineas aéreas y la demanda esperada, la mejor
opcion seria de la de manejar sistemas descentralizados, los cuales permitirian
que cada grupo tuviera concentradas sus instalaciones, y se evitaria la mezcla de
las aerolineas en un mismo edificio. Esto traeria como consecuencia que las
aerolineas se pudieran organizar mejor, ademdas disminuirian sus costos de
operacion. En cuanto a los pasajeros al tener edificios perfectamente identificadas
las instalaciones de cada aerolinea, ahorrarian tiempo al no tener que recorrer
todas las instalaciones como actualmente ocurre en el aeropuerto actual.

La propuesta de la descentralizacion y el niumero de médulos anteriormente
mencionado, ha sido formulada con base en la practica y en las recomendaciones
internacionales al respecto, de no llegar a tener grandes edificios centralizados
cuya magnitud provoca fuertes problemas operativos y soluciones dificiimente
alcanzables en cuanto a crecimiento por etapas.

Se estima que el volumen maximo de pasajeros anuales que puede
manejar cada edificio seria de 8 millones, dependiendo del tipo de solucién y
reduciendo su nivel de servicio, se podria llegar a 10 millones por afio.

Por lo tanto el aeropuerto con este tipo de configuracidén podria llegar a
tener una capacidad maxima de 70 millones de pasajeros, esta capacidad
garantizaria que el aeropuerto pudiera funcionar sin problemas durante un periodo
mayor a 35 afios. Cuando las instalaciones actuales alcanzaran el nivel de
saturacion, se podrian trasladar las compariias extranjeras.



El.: edificio. -actual, una vez terminadas las- modificaciones de las

instalaciones tendria una“ superficie 'de 65,500 m? vy seria’ocupada por lasdemas

lineas aéreas.

Alternativa 2: Una terminal centralizada, y una via de acceso dentro del e

aeropuerto.

.Si-se eligiera esta opcidn se tendria que el edificio actual: sena'-utlllzada'—f—'

como la centralizada. Las instalaciones actuales serian modifi cadas
para poder asi atender la demanda esperada.

a plladas -

EI edificio presentaria

mediante el aprovechamiento de todas las instalaciones exustente's en el edlf‘ cno'
actual, construyéndose nuevos cuerpos a ambos lados de la linea de transporte
terrestre que constituye el elemento de conexion. -

Se retirarian las actuales plataformas de operacion y la pista 051-23D. y se
contaria con espacio suficiente para ampliar el edificio, construir estacionamientos
perimetrales, servidos por una vialidad capaz de separar el transporte privado del
transporte publico y, de estructurar el conjunto como una gran isla conectada
radicalmente con las principales vias urbanas en la zona.

De esta linea se desprenderia la linea de conexién que llevaria a los
pasajeros a la zona aeronautica. Las instalaciones que se construirian en esta
zona para recibir a los pasajeros serian edificios que servirian s6lo como salas de
ultima espera, por lo cual sdélo los pasajeros y empleados del aeropuerto tendrian
acceso. Debido a lo anterior el tamarno de las salas de espera se optimizarian al
maximo, permitiendo tener mas espacio en la zona aerondautica la cual serla
utilizado para la mejor distribucion de las plataformas. :

Las salas de dltima espera estarian organizadas en tres grandes maddulos.
Cada uno de estos mddulos estara ocupada por un grupo de:aerolineas,” los
cuales son los mismos que se plantearon para el caso de:los -edificios
descentralizados, es decir el grupo integrado por Mexicana, el mtegrado por las
compainiias extranjeras y el integrado por Aeromexico.

La configuracion de las salas tendria forma de muelles de cuatro dedos Ios
cuales se pondrian con cierta inclinacion con respecto a las pistas para que ;
puedan asi las aeronaves maniobrar con mas facilidad.

El esquema del sistema completo se muestra en la siguiente figura 3

3 Plan Maestro del AICM. SAHOP, Direccién General de Aeropuertos. México 1982.
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Después de haber.revisado uno de los proyectos que se hicieron durante el
ano-de:1982 y-considerando que ya-han-transcurrido 20 afios de su elaboracion,
es de suma importancia hacer notar que en su momento pudo haber sido un
proyecto 6 una solucion viable, tanto por las necesidades que en ese momento se
tenia, como por la factibilidad de poder llevar a cabo dicha obra, esto se refiere a
que como bien sabemos la poblacidn que hoy habita |la zona de ciudad
Nezahualcoyotl, asi como la zona de!l caracol es sumamente mas alta que la que

.-se.tenia en esa época, lo-mismo -sucede con las edificaciones ‘que:se tienen=-"--

actualmente en dichas zonas, por solo mencionar dos de las mas importantes:

Una de las principales ventajas que se tenia de haberse podido llevar- a
cabo dicha ampliacion, es que se podrian seguir utilizando las instalaciones

actuales, y por tanto el costo de la construccion disminuiria de una manera .

importante, a que si se tuvieran que construir instalaciones nuevas en su totalidad.

Pero una de las principales desventajas que se tenian de haberse podido
llevar a cabo dicha ampliacion es que como bien se sabe, los aviones estan
hechos para volar, y desafortunadamente las distancias que tendrian que moverse
los aviones en tierra una vez que aterrizaran era sumamente grande, por lo que
ocasionaria grandes desgastes de las aeronaves, asi como costos muy elevados
por dichas aoperaciones.



4. CONCLUSIONES
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GENERALIDADES

En los ultimos afios se han realizado acciones de mejoramiento como
parte del programa de nueva imagen del aeropuerto de la Ciudad de México,
con el fin de incrementar: sus condiciones de operatividad y eficiencia, entre
las que destacan ‘obras: de ampliacién, conservaciéon, rehablhtacnon
construccion y. a: corto plazo; desafortunadamente el limite del AICM ha
llegado y por lo tanto’las autoridades correspondientes no deberan retardar
mas la decision ' de crear la nueva infraestructura de comunicaciones aéreas
‘para la Cd. de Mexico.: =~

La. prevencion en el desarrollo de la infraestructura aérea es
fundamental, ya que si solo se cubren las necesidades inmediatas con
proyectos a corto plazo, representaria no solamente pérdida de tiempo
atender las necesidades a largo plazo, sino puede significar un serio
obstaculo al desarrollo econémico como consecuencia de la globalizacion
del pais.

La globalizacion de la economia derivados de los tratados de libre
comercio y los que estan en proceso como con la Unién Europea
contribuirdn a congestionar ain mas las operaciones comerciales del actual
aeropuerto de la Ciudad de México, que obligarda a mediano plazo la
disponibilidad de una infraestructura moderna acorde con las caracteristicas
de paises altamente desarrollados para promover las transacciones
comerciales, de servicios y turisticos

El megaproyecto de la construccién del nuevo aeropuerto en la ciudad
de Pachuca como desarrollo integral y puesto en marcha los grandes
proyectos encaminados a satisfacer las necesidades de! mercado extemo y
de la zona metropolitana de la Ciudad de México abririan oportunidades
directas de trabajo para todos los estratos de la poblacion.

La congestion en un aeropuerto ocasiona altos costos a la industria
aérea (anualmente miles de millones de délares).

Sera La Secretaria de Comunicaciones y Transportes. (SCT),
representante del Gobierno Federal en politica normativa de_la legislacion
aeroportuaria, quien tome la decisién de la localizacién mas adecuada de la
ampliacion de la infraestructura del aeropuerto internacional nuevo de la
Ciudad de México a la brevedad posible.

Si se optara por hacer ampliaciones en el aeropuerto actual (que ya
se vio durante todo este trabajo que es imposible) las zonas urbanas que
sufririan los efectos del aeropuerto serian , por parte del Distrito Federal las
delegaciones Venustiano Carranza , Benito Juarez, Cuauhtémoc,
Azcapotzalco, Miguel Hidalgo, Gustavo A. Madero M. y por parte del Estado
de México los municipios Netzahualcoyotl, Chimalhuacan , Ecatepec,
Texcoco y La Paz. Como se puede ver la poblacion que sufre los efectos del
aeropuerto es grande, por lo tanto es una razén que tiene gran
trascendencia, ya que como se pudo ver hace algunos meses con la gente
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de San Salvador Atenco que siendo ‘una“minoria se-levantaron en-armas
deteniendo en su totalidad la puesta en marcha de la contruccion del nuevo

aeropuerto en Texcoco;. por.. Io .que._ seria.imposible..con_la. poblac:on que,:.,

habita estas delegaciones.

En caso de que se decidiera abandonar las instalaciones actuales, los
terrenos que ocupa hoy el aeropuertc , podrian.pasar-a:manos de la
Delegaciéon Venustiano Carranza, la cual podria utilizarlos para areas verdes
y zonas recreatavas dIfICII de reallzar y de mantener

La ublcamén del aeropuerto dentro del area metropohtana establece
una coexistencia  muy especial y peligrosa, por las  perturbaciones que
pueden ocurrir en las zonas urbanizadas durante el proceso de operacion
aeroportuaria, con todas sus implicaciones.

PISTAS

Los problemas que afronta el aeropuerto actual de la Ciudad de
México por una parte, se encuentra envuelto por el crecimiento de la mancha
urbana y limita su ampliacion en forma adecuada; poniendo en peligro
constante la aeronavegacién y los habitantes de la zona aledafa. La
saturacion de las operaciones en razéon de que no tiene la capacidad
suficiente, ya que se encuentra dentro de sus limites de infraestructura con
que cuenta para atender la demanda creciente, por lo que no le permite el
aterrizaje de mas aeronaves en condiciones operacionales seguras.

Para minimizar los problemas de saturacion es necesario realizar
inversiones en la infraestructura aeroportuaria, de tal forma que se tengan
instalaciones que garanticen el éptimo funcionamiento de los aeropuerlos en
la actualidad y en el futuro. ‘

Estas inversiones deben provenir del sector publico, - las. cuales
pueden ser de caracter federal, y estatal o municipal. También se.podran
tener inversiones provenientes del sector privado, por - medio:idel
concesionamiento de ciertas instalaciones aeroportuarias. : s

La maxima utilizacién de la capacidad y eficacia de _un: aeropuerto
s6lo puede conseguirse logrando un equilibrio aproplado ~entre’:las
necesidades relativas a p|stas edificios de pasajeros y mercancnas "y}éreas
de estacionamiento y servicio de las aeronaves.

OPERACIONES

Desde el punto de vista operativo, al aumentar la capacidad de las
instalaciones del aeropuerto, los pasajeros dispondrian de mas areas en la
cual podrian transitar y esperar los vuelos con lo que se evitarian las
molestias que existen en la actualidad de saturacion de salas de espera para
las horas pico.

En caso de que se mantuviera unicamente el edificio de pasajeros
actual, las ventajas que tendria el pasajero serfan minimas debido al
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constante crecnmlento de’la poblacion y de’los pasajeros que dia con dia van
aumentando

En caso de que se construyeran termmales remotas descentrallzadas
aumentaria 4 km la distancia de los pasajeros al aeropuerto; Esto implicaria
que:las vias de. acceso al aeropuerto tendrian que ser ampliadas para
minimizar- en la medida de lo posible los problemas de transito que
ocasionarian . un aumento en el tiempo de traslado de los pasajeros a las
nuevas: instalaciones, y esto en la actualidad es imposible por la falta de
espacios'y por el constante crecimiento de la mancha urbana.

Desde el punto de vista de los operadores construir un nuevo
aeropuerto conllevaria multiples beneficios, ya que al tener las actividades
en un solo aeropuerto se tendrian concentradas todas las actividades en un
solo sitio, se evitaria la duplicidad de servicios que ocasionaria un aumento

‘en los costos de operacion de las instalaciones.

Al contar el aeropuerto con mayor capacidad, se tendria que el
numero de pasajeros y visitantes aumentaria lo cual ocasionaria que los
ingresos al aeropuerto también aumentarian , permitiendo a los operadores
del aeropuerto contar con mayores recursos, que podrian utilizar para dar
mantenimiento a las nuevas instalaciones.

Al contar con instalaciones que fueron creadas para soportar las
condiciones actuales y futuras de las aeronaves y aunado a que se
realizarian con los mas modernos procedimientos constructivos y con la
tecnologia mas actual, el mantenimiento que se les daria seria mucho mas
econdémico que el que se lleva a cabo en las instalaciones actuales que
fueron disefiadas para aeronaves mucho mas pequefias, que las actuales
por lo cual se deterioran muy rapidamente.

Desde el punto de vista de las aerolineas el construir un nuevo
aeropuerto seria de suma importancia, ya que el contar con dos aeropuertos
no necesariamente implica mayores costos a las aerolineas porque podrian
no operar en ambas al mismo tiempo. De ser asi, se tendria un incremento
de sus demandas.

Se tendrian ademas ahorros en los costos de operacion de las
aeronaves y los equipos necesarios para atenderles, al evitar tiempos de
espera para ocupar las plataformas de embarque y desembarque de
pasajeros.

Las compafiias aéreas contarian con una superficie tal, que les
permitiria desarrollar sus instalaciones tanto para el servicio a los pasajeros
(edificio de pasajeros), como para los servicios administrativos vy
mantenimiento de su flota aérea. Al contar con una superficie grande podrian
organizarse mejor sus tareas administrativas y de mantenimiento
presentandose un mejor servicio.

Es muy importante hacer mencién que el pasado mes de abril se tomé
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la decision, por parte de las autoridades del aeropuerto, de construir un
edificio nuevo de pasajeros adicional al que se tiene actualmente, debido a
las necesidades que se tienen y a que como bien se-sabe el proyecto de la
construccion del nuevo aeropuerto en Texcoco fue suspendido. Si bien es
cierto, las autoridades tienen la necesidad de ampliar el AICM para un
minimo de 10 afios mas, pero, la decisién de construir un nuevo edificio de
pasajeros no me parece adecuada, ya que aun cuando la capacidad de
poder recibir a los pasajeros aumentaria considerablemente, el nimero de
operaciones en pistas seguiria siendo el mismo, ya que se tiene un maximo
permisible y por mas instalaciones ajenas a ello que se construyan seguiran
siendo impracticas, ya que los pasajeros deberan seguir {legando con
muchas horas de anticipacion a sus vuelos y esto no les soluciona el
problema de que se tengan mayor numero de despegues y aterrizajes. lo
mismo sucedera con el hecho de construir mas posiciones de contacto, ya
que la capacidad de estacionar los aviones aumentaria, pero eso no nos
soluciona el problema principal que en verdad habria que resolver.

El 24 de abrit se propuso, durante un foro en el que participaron
especialistas, lideres sindicales, pilotos y técnicos especializados en el tema
de los aeropuertos y la aeronautica comercial, en la camara de diputados un
proyecto denominado “Terminal — 2” del AICM y el cual consistiria en
construir 3 pistas mas la cual se extenderia hacia el noreste de la ciudad de
México y abarcaria parte del territorio del estado de México ( 200 m hacia el
noreste en una superficie de 940 hectareas), lo mas importante de todo es
que en donde eilos propusieron construir estas 3 nuevas pistas, es
actuaimente un basurero, por lo que se tendrfan que mover millones de
toneladas de basura para poder hacer dicha construccién y esto no solo
ocasionaria un costo excesivo, sino que también se tendrian que contestar
las autoridades correspondientes dos cuestionamientos sumamente
importantes: cuanto tiempo tardarian en mover toda esta basura?, a donde
la piensan llevar?, aun cuando las autoridades no descarten la posibilidad de
poder utilizar dichos basureros como relleno, seria muy importante
cuestionarles , donde se tirarian los millones de toneladas de basura que se
generan diariamente?.

Es por todo lo anterior que se necesita construir un Nuevo Aeropuerto

para la Zona Metropolitana de la Ciudad de México independientemente de
donde sea la opcion seleccionada.
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IMPACTO AMBIENTAL.

Al establecer un nuevo aeropuerto o ampliar uno ya existente, los factores
ambientales se deben considerar cuidadosamente. Debido a la magnitud de las
obras y a la complejidad de las operaciones que implica un proyecto de esta
naturaleza, deben realizarse estudios sobre las consecuencias que la
construccién y funcionamiento de un nuevo aeropuerto puede producir en cuanto
a la obtencién de niveles aceptables de calidad del aire, agua, ruido, procesos
ecologicos y desarrollo demografico se refiere, de tal manera que puedan
desarrollarse las actividades del aeropuerto de una forma ambientalimente
sustentable.

Uno de los problemas ambientales mas importante a la hora de considerar el
desarrollo de las instalaciones de un aeropuerto es el ruido de los aviones. Mucho
se ha hecho para fabricar motores con menos ruido y para modificar los
procedimientos de vuelo, lo cual ha servido para conseguir reducciones
considerables en el nivel sonoro. Otro medio efectivo para mitigar el problema del
ruido es el de planificar adecuadamente las areas adyacentes al aeropuerto.

En el caso de un aeropuerto existente, el problema es mayor ya que en
estos terrenos pueden concentrarse edificios construidos. De todas las maneras
se debe buscar que el trafico aéreo se oriente fuera de todas las zonas edificadas.

En un aeropuerto suelen presentarse impactos ambientales debido a la
contaminacion atmosférica y del agua, asi como a los desperdicios industriales
(Residuos Peligrosos) y aguas negras que se originan en el mismo. El aeropuerto
de no estar acondicionado para dar salida a las aguas residuales, sera uno de los
mayores responsables de la contaminacién del agua; por lo que el estudio
ambiental que se elabore debera incluir un apartado en el cual se indique como
se puede evitar dicha contaminacion. Asi por ejemplo, El Reglamento de la Ley
General del Equilibrio Ecologico y la proteccion al Ambiente en Materia de
Residuos Peligrosos, especifica como se deberan manejar dichos residuos, asi
como todos los tramites a seguir para aquelios que pretendan realizar obras
publicas o privadas por las que pudieran generarse o manejarse residuos
peligrosos. De igual manera se especifican como y en donde se almacenaran y
transportaran dichos residuos.

El construir un nuevo aeropuerto puede tener mayores consecuencias en el
ambiente y esto se ve reflejado en aquellos lugares en los que hay que variar los
cursos de agua y los drenajes, cambiar las costumbres de los animales silvestres
y remodelar las zonas de recreo. El estudio ambiental debe indicar como se
pueden mitigar todas las eventualidades que pudieran presentarse durante la
construccion del mismo.
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Para la preparacion de un estudio ambiental o de sus consecuencias
ambientales el gobiemo federal exige que las conclusiones incluyan los siguientes

temas:

Consecuencias producidas por el crecimiento inducido.

Las posibles alternativas sobre el proyecto propuesto.

Medidas para reducir al minimo posible el impacto  producido
por el crecimiento.

Cualquier tipo de efecto ambiental que el proyecto disefiado no
puede evitar, sera profundamente estudiado.

Las consecuencias ambientales del desarrolio propuesto
Cualquier variacion del tipo ambiental, que pudiera producirse
de una forma irreversible, a causa de! desarrollo, debera ser
profundamente analizada.

La relacion a corto plazo entre las necesidades ambientales
del ser humano y el mantenimiento y mejoramiento de la
productividad a largo plazo.

Se debe tomar en cuenta que el proyecto no provoque:

Perjudicar de una forma importante la vida silvestre, zonas o
areas de reproduccion de especies.

Tener un efecto significativo tanto estético como visual.

Efecto negativo en el plan de desarrollo urbano de ia region en
cuestion.

Producir cualquier efecto en areas de cierto interés y de
belleza panoramica.

Afectos notablemente en el nivel del ruido ambiental para un
numero significativo de personas.

Afectar adversamente el nivel freatico de una zona.
Desplazamiento de un numero grande de personas.

Alterar de manera sustancial el modo de vida de las especies.
Dividir una comunidad ya establecida o romper usos ya
existentes (separar areas residenciales de las areas de recreo
de los centros comerciales).

Destruir o perjudicar areas de recreo importantes.

Incrementar significativamente la contaminacion del aire o del
agua.

Causar una congestion excesiva en los medios de transporte
terrestre ya existentes.
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La preparacion de un informe sobre las consecuencias ambientales es de la
mayor importancia en el proceso de planificacion de un aeropuerto. El informe
debera identificar claramente las acciones que deben de llevarse a cabo para
mitigarias.

Para cada uno de los factores anteriormente descritos se debe llevar acabo
una evaluacién, en la cual se indicardn los pros y contras que presenta el
proyecto, finalmente la evaluacién debe indicar si el proyecto es factible. En caso
de no serlo y si es posible se pueden dar recomendaciones para realizar las
modificaciones pertinentes, para que el proyecto sea factible. Una vez evaluado
cada uno de los factores individualmente, se hara una evaluaciéon general en la
cual se analizaran todos los factores que intervienen en el proyecto. En esta
evaluaciéon se comparan los resultados individuales, y en caso de ser necesario se
podria modificar el proyecto en alguna de sus partes para tratar de contrarrestar
las desventajas que presenta alguna parte. Finalmente se debe indicar si el
proyecto es factible y bajo que condiciones debe llevarse a cabo.
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