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"Marco Contextual

Analisis Critico y Proyecto Conceptual del Aeropuerto
Sustituto de la Ciudad de México.
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Consideraciones del estudio:

Analisis Critico y Proyecto Conceptual del Aeropuerto
Sustituto de la Ciudad de México
En Tizayuca, Hidalgo.

Objetivo:

-Se busca que la tesis sea un documento real sin preferencias partidistas,
que ayude y aporte un concepto diferente al estudio y al analisis del aeropuerto
de la ciudad de México, y que este estudio sea documento de lo que se puede y
de lo que no se puede hacer en las zonas de estudio y principalmente en
Texcoco. La propuesta general sera presentada a las autoridades competentes

sin tener ingerencia obligatoria de ley.

El resultado de la “Tesis” servird como estudio para el disefio y proyecto de
futuros aeropuertos en México y funcionara como documento de interés para
todos aquellos estudiantes de arquitectura y arquitectos.-

EL AUTOR pmpe |
Abel Arturo Ugalde Murillo. TESIQ CO"I ) 3
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Introduccion

En ningtin otro 4mbito se da de manera mas acentuada este proceso de formacion de lugares
como en el de arquitectura de aeropuertos. Estan creciendo a manera de mega estructuras polifacéticas
que no solo ofrecen espacio para mas terminales y hangares, sino que albergan un nimero creciente de
instalaciones que poco tienen que ver con la aviacion y el transporte. En muchos casos estas funciones
contribuyen en mayor manera a la rentabilidad del aeropuerto que las estrictamente relacionadas con el
transporte aéreo.

La movilidad, accesibilidad e infraestructura son aspectos fundamentales de nuestra era. Ademas,
el trafico aéreo ha experimentado en todo el mundo un crecimiento que ha disparado una reaccion en
cadena en busqueda de "Nuevas Instalaciones".

indudablemente el aeropuerto tiene consecuencias urbanisticas inevitables debido a la creciente
necesidad de espacio. Junto a ello, gracias a las oficinas, bancos, hoteles, restaurantes, salas de
conferencia y centros comerciales situados en sus inmediaciones, el aeropuerto se ha reconvertido en
un nicleo econémico tan considerable que ya empieza a competir con la misma ciudad para cuyo
servicio habia sido concebida.

La nocion que el aeropuerto moderno encierra la esencia de esta era de globalizacion aparece en
incontables libros y revistas. "Los pasillos de las terminales son las ramblas y dgoras de la ciudad

futura".

E! proyecto del aeropuerto internacional es el detonador de uno de los mas ambiciosos temas de
expresion arquitectdnica-urbanistica, ya que nuestra solucion sera el inicio de desarrollo urbanistico,
ambiental y humano a gran escala.

M




Entre los factores técnicos relativos al emplazamiento citemos la disponibilidad de espacio aéreo,
la configuracion del terreno circundante, las condiciones climaticas y meteorologicas, las caracteristicas
del suelo y las areas inundables, la disposicion de las pistas y los vientos dominantes, los ruidos y las
zonas de poblacion, la disponibilidad del terreno para construcciones industriales y residenciales, para
prever eventuales ampliaciones y para los sistemas de acceso.

Los sucesos ocurridos el 11 de Septiembre del 2001 en Estados Unidos causaron conmocion por
la reaparicion de actos deliberados y coordinados de terrorismo que involucraba a la aviacion. Estos
eventos fueron precursores de la primera vez que maquinas de aviacion civil fueron utilizadas como una
arma de destruccion, por lo tanto presentando nuevos medios significantes de debilitar el transporte
aéreo y la sociedad civilizada. Por tal motivo las medidas de seguridad internacionales han sido
modificadas y de igual manera se han modificado las normas de aeropuertos afectando indudablemente
a la arquitectura en funcién de espacios seguros y de medidas preventivas de’Gestion De Riesgo®
expedidas por la OACI (Organizacion de Aviacion Civil Internacional). El objetivo fundamental es
disuadir o evitar ataques capturando a los perpetradores antes de que puedan actuar. Pero en caso de
ataque, las redes de seguridad, emergencia y rescate deben de actuar de manera de que minimicen el
dafio por medio de un despliegue flexible de fuerzas de emergencia.

La arquitectura aeroportuaria debe de evolucionar apegada a la seguridad, generando espacios
pensados en la agilizacion del traslado del pasajero sin perder las nuevas medidas de seguridad ya
implementadas.
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Contextualizacion.

E! Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México (AICM) de México se localiza en la zona
nororiente del Distrito Federal, sobre una superficie de 770 has. Ha venido operando desde los inicios
de la aviacion en México. A lo largo de este tiempo ha sufrido multiples ampliaciones y adaptaciones
para hacer frente al crecimiento de la demanda y la tecnologia.

En 1994 el AICM alcanz6 su nivel mas alto: 347,000 operaciones anuales, la carga de trabajo de
los controladores, el congestionamiento en el sistema de pistas y calles de rodaje del aeropuerto se
convirtieron rapidamente en una preocupacion; entonces se envié la mayor parte del transito de
Aviacién General al Aeropuerto Internacional de la Ciudad de Toluca.

En los arios siguientes las operaciones disminuyeron a 236,000; sin embargo, el transito aéreo del
AICM se aproxima rapidamente a las 300,000 operaciones y probablemente para el afio 2003 sobre
pase el volumen de operacién maxima alcanzado en el afio 1994, por lo que sera insuficiente.

Se especula que el AICM alcanzara una saturacion total en el 20005 y una capacidad maxima de
operaciones en el 2010, por lo que urge primeramente una decisidn sobre el sitio del nuevo aeropuerto.

El actual aeropuerto se encuentra rodeado completamente por areas urbanizadas, zonas
residenciales y comerciales en sus limites norte, sur y oeste, y por un ferrocarril activo y una vialidad tan
importante como es el periférico al este, lo que impide su expansion. Desde el punto de vista urbano, la
ampliacion del aeropuerto no seria suficiente, los riesgos de un accidente serian fatales al ser afectada
la poblacién que se encuentra en las cercanias del aeropuerto, esto aunado con la problematica del
ruido y del transito a las horas pico, generando conflictos viales y contaminacion.

El aeropuerto de la ciudad de México requiere una reubicacion para satisfacer las demandas
generadas por la poblacion y el crecimiento de la nacion.

La eminente saturacion en corto plazo del Aeropuerto de la Ciudad de México, ha provocado la
realizacion de multiples estudios para evaluar el problema.

El gobierno federal ha encaminado los estudios del nuevo aeropuerto en razones
politicas mas que en la viabilidad técnica, ambiental, econémica, social y de impacto urbano.

~MAY
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Ademas el gobierno federal ha desechado varias opciones de sitios inclinandose por
Texcoco, Estado de México y Tizayuca, Hidalgo. La ubicacion del nuevo aeropuerto sea vuelto
un tema de controversia, un tema de discusion que en los tltimos tres afios ha desatado
polémica sobre todo en los sectores politicos y sociales.

Es necesario tener una opcién mas objetiva de lo que genera un proyecto de tales
proporciones, nosotros como futuros arquitectos debemos de tener un criterio mas amplio de
conocimiento para poder proyectar con bases sélidas un adecuado y justificado aeropuerto,
obedeciendo a nuestros criterios de funcionalidad, de caracter conceptual, de impacto regional
en todos sus rublos, asi como de nuestras herramientas técnicas para poder proyectar y
construir. El tema del aeropuerto es tan extenso que-pocos pasantes de arquitectura se
atreven a hacer y proponer un correcto funcionamiento de un conjunto de tales proporciones ya
sea por razones de tiempo, esfuerzo, o diversos.

Teniendo conocimiento amplio del tema es de preocupar el rumbo actual de lo que sera
el aeropuerto alterno de la Ciudad de México, la intencién personal es determinar
primeramente los posibles sitios para ubicar el nuevo aeropuerto y al mismo tiempo ir
encontrando ventajas y desventajas de su ubicacion. De esta manera se podra argumentar que
en cada determinado sitio se podra o no construir el aeropuerto con determinadas condiciones.

Para poder atacar el problema nos abocaremos al analisis critico del nuevo aeropuerto alterno de
la Ciudad de México en la mejor opcion que se encuentre, en el cual haré un planteamiento de lo
general a lo particular del nuevo sistema-edificio llamado Aeropuerto, solucién que liegara hasta el
proyecto conceptual.

TESIS CON
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Replanteamiento de la tesis o
Aeropuerto Sustituto de la Ciudad de México...._____

FienMae:,
Este estudio llevo alrededor de 2 afios de trabajo e investigacion, el estudio estaba abocado al

analisis critico y al proyecto conceptual de lo que debe de ser el aeropuerto en el municipio de Texcoco,
Estado de México. La ubicacion del nuevo aeropuerto se ha vuelto un tema de controversia, un tema de
discusion que en los tres ultimos afios ha desatado polémica sobre todo en los sectores politicos y
sociales. La Secretaria de Comunicaciones y Transportes anuncia el 18 de octubre del 2001 que la
nueva sede del aeropuerto de la ciudad de México seria en Texcoco. Mas sin embargo el problema se
agudizo en los predios expropiados y aledafios al nuevo aeropuerto, los hechos ocurridos en San Mateo
Atenco en julio del 2002 obligaron al gobierno federal regresar a los planteamientos iniciales y volver a
considerar las demas soluciones alternas del nuevo aeropuerto.

ot e o ettt

La Tesis del nuevo aeropuerto alterno en Texcoco ha tenido que replantearse; por consiguiente la
investigacion se abocara al estudio del mejor sitio para poder plantear el nuevo aeropuerto; sin
descartar la opcion Texcoco.

Se han encontrado 8 propuestas alternativas para el nuevo aeropuerto de las cuales se
analizaran y se consideraran cual de ellas es la mejor solucion; de esta uitima se obtendra el proyecto
conceptual arquitectonico. Se tomaran en cuenta los estudios de:

« Viabilidad técnica

¢ Impacto ambiental

¢ Impacto econémico S i oS
p . TEMQ C By :

o Desarrollo social y urbano ol Ly
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Y las propuestas son:

Alternativa 1:
Alternativa 2;

Alternativa 3:

Alternativa 4;
Alternativa 5:

Alternativa 6:
Alternativa 7:
Alternativa 8:

Construccion del nuevo aeropuerto en el sitio de Rellenos Sanitarios.

Expansion del Aeropuerto Actual. Zona Bordo de Xochiaca municipio de Ciudad
Nezahualcoyotl.

Combinar el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México con un nuevo aeropuerto
en Hidalgo (Tizayuca)

Construccion de un nuevo aeropuerto en el sitio de Texcoco.

Construccion de 4 aeropuertos de menores proporciones en los estados circunvecinos
al Distrito Federal (Morelos, Puebla, Hidalgo y Queretaro)

Aeropuerto Alterno en el Estado de Morelos (poblados de Temoac o Puente de Ixtla)
Aeropuerto Alterno en el Estado de Queretaro.

Aeropuerto Alterno Benito Juarez Il en Puebla.

TS OO0
FALLA DB ORIGEK

A continuacién detallaré cada una de ellas con sus ventajas y desventajas y conclusiones:



Resumen del Estudio de Factibilidad
De las 8 opciones para el Aeropuerto Alterno de la Cd. de México

Sitiode |Expan- |Tizayuca |Texcoco |4 Aerop. [Morelos |Quereta- | Puebla
++44 w og factible Relleno |sién del mutimo- 10
| @+e++ = preponderante resueita | Sanitario | AICM dales
CARACTERISTICAS Opcion|Opcion Opcidn| Opcidn | Opcion | Opcion {Opcidn| Opcion
1 2 3 4 5 6 7 8
Planteamiento Operativo
SENEAM y Col. De Pilotos.
1. Afectacion enoperaciones | $Heed | et [ @eert | J | 40000 [ 200000 [ 00 | derenr
aéreas BMSL | AICM
a algun aeropuerto.
2. Afectacion a altitudes Greer | @ P | P | FHA0E | FHEE | Shbede |
minimas de vectoreo (40 BMSL ;
millas airededor del i
Aeropuerto) |
3. 3.-Radar, Areas de 401 | S EP0e [YYVEV FYVEVT VT Y TVerg prerrre
proteccion en trayectorias no con Cd.Mx !
interpuestas ?
4. Cumple con reas de @reee | e Qn-» FEEEEE | SR | MR | SR | S0
aproximacion independiente, feducir '
10-15 millas. arazarZ: ) ;
5. SAfectacion en operaciones | ##444s | 44t | @444+ . I | HIR | it |t
aéreas Sujatarse . !
( Control Transito aéreo) ayl?r:rr?cr;o del aerop, |de Cd. Mx zg!geS;rs;i :ljr:;t.anaa Saiylleg.y;
6. Gradientes de ascenso HAE | e | | B | PR | SR | S| SR
(salidas av.) ;
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Tizayuca

Quereta-

Sitiode | Expan- Texcoco |4 Aerop. |Morelos ‘Puebla
Relleno (sién del mutimo- ro ‘
o Sanitario |AICM | ' | dales i ‘
7. Elevacion sobre el nivel del | $44ddd | ittt | 2t | 44050 | 0410t | $0004 | SEEIE | 000
mar 7,300 | 7,300 | 7,600 7,300 | Tol 2,575
Pach 2316
Aspectos Climatologicos
SENEAM y Col. De Pilotos.
8. Las nieblas Fe4s | SOt | 2P0 | 200000 | SR04 | 0 | 0D | MPee
Dias por aio. 4dias | 7a15
dias
9. Vientos SP00dd | $00b0d | IR | HH00E | FrbEE | RN | M | e
10. Temperatura SRS | S0 E | S0 | HNNRE | SR | R | 4R | SN
~ 11.precipitacién pluvialanual. | 600 | 600 | 400mm | 600 B
12. Nubosidad poca poca
Aspectos Climatoldgicos
SENEAM y Col. De Pilotos
12, Riesgo volcanico } | | | | | IR |
13.Riesgo Sismico Ce4ed | MO0t | AR | SUEID | SRR | AHRE | R | St
lacustre j
14. Alta precipitacién Pluvial @it | @i | 10003 Pttt | FhiE | PP | S0t
__(razonable p/ la aviacién) 350mm | 650mm e
Punto de vista Geotécnico y
Mecanica de suelos.
15. Numero de pistas {nueva | 1nueva | 3064 364 162 162 162 [16263]
16.Resistencia del suelo hasta | #4844+ | 2440994 | 44444 X A | S | 4ot | S
10m de profundidad. 30 tn/m2 [900Kg/m2

ThSlS G0N
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Sitiode |Expan- |Tizayuca | Texcoco |4 Aerop. |Morelos |Quereta- | Puebla

Relleno |sién del ' mutimo- ro
oo ... |Sanitario |AICM dales
17. Resistencia de! suelo hasta Wbt | Habbe | T
30m de profundidad 50 tn/m2 | 30 tn/m2
Planteamiento Ecolég:co flora
y fauna.

18.Problemas de inundacion. S | Shbdtd | Hhbdad

1

it | 0D | $0E | SN
_.Zona de | Regulacién | Hidroldgica

B}

iw1¢9 ﬁdnt'aminaéiéh'atmqsfé,rica, ‘ e S | FHere | Hbide patbsadl
~ 20.Impacto vial B I kxE | B | K B 0
Frewsey
FovTTry

21.Ecosistemas tnicos y PEPP0d | Bobbed | Phbbbe | S0 0NE taasia K o L N
excepcionales. . :
22.Ecosistemas fragiles e | 40000t | 24t X | et |
23. Ausencia de cuerpos de I 4N | Mt ¥ PEEeE | FHEEE | SEHENE | PN
agua
24.No Riesgo aviario u otro S04 | B30 | R IOl B
(caso mariposas monarca) ruta ?e
vuelo
25. No especies migratorias bt | Mt I $rettd | et I Al
26.Flora S | A _% %‘ S | R | e | R
27. Afectacion ecoldgica, flora y | ] B - R
fauna
Aspectos Financieros 7 !
28.Mayor costo obra B0 X 2 1 B O B
29. Abastecimiento de agua A | M | B Q?o P | S | A |t
30. Utilizacién de infraestructura | #dtidd | 444304 | ddddid S | PR | HR | S

aeroportuaria ya existente.
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~ 31.Cancelacion de contratos
existentes.

Sitiode |Expan- |Tizayuca
Relleno |sién del
Sanitario | AICM
A A ETT™

32. Inversiones requeridas en
obras de infraestructura

|

Quereta- | Puebla

Texcoco |4 Aerop. |Morelos
mutimo- o
~|dales » »
| A | M | 10 | e
L 'EEEE R R B

Aspectos de Transporte y
comunicacion.

33. Hay vias rapidas al sitio

34. Permiten el desarrolio de B B [0t | 0eat [ 140000 | 00000 | it | e
nuevas vias de comunicacion |
(carretera) :

35. Permiten el desarrollo de ] SO I | B | e
nuevas vias de comunicacion ;
(ferroviaria) e ;

36.Km. derecorrido, hoy. Centro | #4ttes | d+tee | || | srete | ] | | | i
de demanda Torre de 16km. | 19km. | 72km 34km ;
PEMEX L

37. Tiempo de recorrido hoy. 43 | 100000 | Hienr | trraee | F 'y Y

55min | 60min | 135min | 85min B

38. Tiempo de recorrido Fetdt | SHbErd | BN | HEERR | MR I | HHD
supuesto con nuevas vias de | 55min | 60min 35:an en | 85min !
comunicacion. ] 2Bekm3nr |

60min en f
carmo :
]
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TOTAL

Siiode |Expan- |Tizayuca|Texcoco |4 Aerop. |Morelos |Quereta- |Puebla
Relleno |sién del mutimo- ro
o o Sanitario |AICM dales ,
39.Conectividad aeroportuaria | @+++¢ | @++4+ | Qe¢++ | Qi+t | Besss | Bieas | Grosd | Qi+ds
AICM
Contaminacién |
40. Por emisiones de ruido |
41.Contaminacion ambiental |
42.Dispersion de contaminantes FHEEEE | 0 | N |
Impacto urbano | [
43 Mayor impacto en desarrollc | [ 'R BE ‘Bl B B B
___urbano o ~ - - . ; - —
44. Mayor impacto laboral + * - * . -~ ) e
O B Dy R i e i
Puntos negativos 22 20 21 30 14 19 22 16
Preponderantes resueltas 4 4 7 7 1 1 1 1
26 24 28 37 15 20 22 17
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Conclusiones del Resumen del estudio de Factibilidad

Los resultados del estudio de factibilidad dieron como resultado varios puntos positivos y
negativos, haciendo un conteo de negativos obtendremos en una escala de valores del 1 al 8 la mejor
propuesta viable del aeropuerto alterno de la ciudad de México, siendo el 1, a peor propuesta y el
numero 8, la mejor.

O~NOEWN -

. Sitio Texcoco.-(con 37 puntos)No factible.

. Sitio Tizayuca.-(con 28 puntos)Relativamente Factible, pero con una mayor inversion.
. Sitio de rellenos sanitarios.-(con 26 puntos) Relativamente Factible.

. Expansion del AICM.-(24 puntos) Relativamente Factible.

. Sitio Queretaro .-(22 puntos) Relativamente Factible.

. Sitio Morelos.- (20 puntos) Factible. -

. Sitio Puebla.-(17 puntos) Factible. -

. Aeropuertos Multimodales.-Mejor opcion. -~

)
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Definicion de usuario.

-Pese el retroceso de la economia mundial que viene afectando al mundo y a las dificultades
economicas con que tropiezan las compaiiias aéreas, el trafico aéreo no cesa de crecer, aunque lo
haga a menor ritmo que en la década anterior. El crecimiento mas constante lo experimentan los viajes
de placer, inclinandose los usuarios por los vuelos organizados y charter.- 1

-El mundo encerrado de la terminal esta habitado veinticuatro horas al dia por incontables
personas procedentes de todas las partes del mundo. Son personas que se encuentran alli por su libre
voluntad, que deben atender a una espera obligada hasta el despegue de su avién, que tomara en
compaiiia de otros viajeros con los que no guarda relacion alguna.-2

-E| aeropuerto es un modelo atractivo que se asocia hoy en dia con la globalizacién, un mundo en
que el jet lag esta integrado al reloj biolégico de todos.-

-La nocién de que el aeropuerto moderno encierra la esencia de esta era de globalizacion aparece
en incontables libros y revistas. “Los pasillos de las terminales son las ramblas y agoras de la ciudad
futura, zonas sin tiempo donde los relojes muestran las horas de todo el mundo, un atlas de llegada y
destinos poniéndose continuamente al dia, donde por unos instantes nos convertimos en auténticos
ciudadanos del mundo’- 3

TESIS CON
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1.-Aeropuerto, tenminales de pasajeros y mercancias de John Vulliamy, RIBA 1995 24
2.-Fragmentos del libro Supermodemismo de Hans Ibelings, cap. Aeropuertos. 1999
3.-Fragmentos del novelista J. G. Ballard en una oda en su tipo de edificacion favorita, publicada en BLUEPRINT 1997.



Hay siete tipos de usuarios de un edificio de terminal aérea.’

1. Personal del aeropuerto Gerencia técnica o Gerencia de Operaciones(jefatura técnica,
etc.)

2. Personal del aeropuerté Gerencia de Servicios de abordo (sobre cargos, control técnico,
etc.)

3. Personal del aeropuerto Gerencia Administrativa(gerente admén., contador, jefe personal,
etc.)

4. Personal de servicio de las aéreo naves en tierra (carro bomba, servicios terrestres avion,
etc.)

5. Personal de servicios generales (Restaurante, bar, hotel, etc.)

6. Publico usuario: Pasajeros Nacionales e internacionales tanto en zonas de llegadas y
salidas.

T con
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7. Publico acompanante (amigo, familiar, visitante)

*Ver pagina 106. Recomendaciones y generalidades, ahi se abunda mas sobre el tema.
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Analisis del Centro de Demanda

Podemos determinar que el AICM atiende la demanda aérea en determinados sectores y sitios
geograficos bien establecidos, entonces el Distrito Federa! tiene un 73% de demanda aérea, sequido
por un 18% de municipios conurbanos del Valle de México, el 3% de los Estados de Toluca y otros que
son San Luis Potosi, Hidalgo, Querétaro, Morelos y Puebla con distintos componentes; o sea, que el
AICM no unicamente sirve al area metropolitana, sino que es un aeropuerto regional que le da servicio a
la megalopolis.

Hablando de ia distribucion espacial de los pasajeros que usan el AICM, los habitantes de la zona
sur son los que menos utilizan este medio de transporte, los mas importantes estan localizados en las
delegaciones Cuahuctemoc, Benito Juarez, Miguel Hidalgo, Aivaro Obregén y se empiezan a reducir,
Tlalpan apenas con el 4% y van bajando los porcentajes. Por eso el centro de gravedad esta en la
Fuente de Petréleos, esta en la parte norte.

En la parte poniente del D. F., esto a futuro, con el poblamiento que se esta dando en los
municipios del norte y con el crecimiento actual, por ejemplo, en Huixquilucan; hara que el
desplazamiento se vaya alejando un poco mas al norte el centro de gravedad y mas cese el poniente.
En los municipios conurbanos del Estado de México la situacion es mas critica todavia, basicamente el
80% se maneja desde Huixquilucan, Cuautitian, Atizapan y Tialnepantla, el resto de los municipios
practicamente no es aportante de pasajeros.

En conclusién, todos los pasajeros de distintos porcentajes estan incidiendo en un solo punto que
es el AICM, y por eso es que |a zona esta altamente congestionada ademas de los fiujos internos viales.
Los Estados circunvecinos aportan 5% de pasajeros en la zona poniente, Hidalgo el 1%, Puebla y
Tlaxcala el 2%, el 2% Cuernavaca, y el 3% Toluca.

TSI
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Cuantificacion de la demanda.

-Las ampliaciones y las mejoras en las instalaciones de los aeropuertos se suceden para hacer
frente a las necesidades derivadas de una demanda creciente que, previsiblemente seguira el mismo
curso en un futuro-'

1. Antecedentes.

Con el proposito de apoyar al crecimiento de la industria aérea en México, en la década de los
afos cuarentas se construyeron la mayoria de los aeropuertos para dar servicio a las grandes ciudades.
Estos fueron disefiados para aviones que, ain cuando se encuentran en operacién, han sido totalmente
rebasados por aeronaves con nuevas tecnologias; paralelamente, la aviacién ha pasado de ser un
simbolo de estatus para sectores de muy alto poder adquisitivo, a ser un soporte importante en el
desarrollo de la economia de las regiones que sirven.

Encontrar la mejor opcién de ubicacion para sustituir o complementar los aeropuertos, constituye
un gran reto, ya que en su mayoria se han visto rodeados de zonas urbanas y su capacidad de
ampliacion es muy limitada. En la Ciudad de México, una de las metrdpolis mas grandes del mundo, el
aeropuerto actual ha funcionado a lo largo de medio siglo, cumpliendo satisfactoriamente con las
normas de operacion y seguridad establecidas; sin embargo, se encuentra proximo al limite de su
capacidad operativa.

El Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México (AICM) se localiza en la zona nororiente del
Distrito Federal, sobre una superficie de 770 has. Ha venido operando desde los inicios de la aviacion
en México. A lo largo de este tiempo ha sufrido multiples ampliaciones y adaptaciones para hacer frente
al crecimiento de la demanda y de la tecnologia

! -Frapmento del libro Aeropuerto, terminales de pasajeros y mercancias de John Vulliamy, RIBA 1995.

2
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2. Demanda Aérea en la Zona Metropolitana.

TESIS CON
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Centro T %

Zona Metropolitana B%_

¢ Centro 24%

o Norponiente 14%

¢ Poniente 14%

o Sur poniente 10%

o Sur 11%

Zona del Valle de Toluca 1%

Zona de la Regién Centro 16%
(Querétaro 6%, Hidalgo 3%, Tlaxcala

1%, Puebla 4%, Morelos 2%)
Total 100%

En esta grafica podemos observar que el principal movimiento de pasajeros es en la zona centro y
norte del area metropolitana, lo cual nos sugiere la ubicacion principal por demanda del nuevo

aeropuerto.




3. Expectativas de crecimiento de la demanda y requerimientos para su atencion.

En el supuesto de que continuara la tasa histérica de 5 a 6% anuai en el crecimiento del transito
aereo de la Ciudad de México c, el numero de operaciones de las aerolineas hacia y desde la ciudad se
triplicaria en menos de 20 afios. Con relacion a la tasa de crecimiento en otras partes del mundo, no se
puede tomar como consideracion este porcentaje de 5 a 6 % ya que representa una taza inferior en el
ambito mundial.

Para evitar congestionamiento aéreo, la ciudad de México neces.ta contar con las
mgulentes capacldades' :

J Aternzar dos aeronaves smulténeamente entre 2002 y 2005. Aun asi, es probable que
sucedan condiciones de demora significativas durante el periodo 2001-2002.

o Aterrizar tres aeronaves simultaneamente hacia el periodo 2009-2014.

o Aterrizar tres aeronaves simultdneamente, con una cuarta pista a ser utilizada para salidas y
durante el mantenimiento de cualquiera de las otras tres, hacia el periodo 2016-2020.

Pistas adicionales permitiran mayor flexibilidad. En ese sentido, vale la pena senalar que la
experiencia técnica de los Ultimos 25 afos demuestra que la tecnologia avanzada por si sola no ha
mantenido el paso con el crecimiento del transito aéreo. A pesar de los cambios tecnoldgicos la adicion
de nuevas pistas sigue siendo factor primordial en el aumento de capacidad aeroportuaria.

TS CoN |
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Lo que si es inevitable es construir pistas adicionales antes de que sean realmente necesarias, a
fin de evitar congestionamiento.

Como factor critico para analizar la capacidad del Aeropuerto Internacional de la Ciudad ce México
se establece el nimero de operaciones (despegues mas aterrizajes) diarios y anuales, ya que es este

factor y no el numero de pasajeros, el que primero saturara al Aeropuerto Internacional de la Ciudad de
México.

Porcentaje de crecimiento

1 millon

600 mit

o-

200 mil henos?

.‘iﬂna:ou\.“""

1980 19?5 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050
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Porcentaje de crecimiento
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El analisis sobre el crecimiento anual promedio, en nlimero de operaciones del Aeropuerto
Internacional de la Ciudad de México durante los ultimos treinta afios, arroja como resultado que éste se
ubica alrededor del 5%. Si el crecimiento futuro de trafico aéreo presenta un comportamiento similar,
implica que para el afio 2015 se tengan del orden de 580,000 operaciones comerciales anuales, contra
las 280,000 operaciones comerciales registradas en el afio 2000.

Cabe sefialar que, como consecuencia del mayor intercambio cultural y comercial entre paises, la
tendencia hacia el uso de transporte aéreo en el mundo, manifiesta un crecimiento con tasas mayores a
las observadas en el pasado; y si adicionalmente se toman en cuenta las expectativas de crecimiento de
la economia en México, es recomendable que para fines de planeacion se considere un crecimiento
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promedio anual de operaciones superior al historico, por lo que éste podria ser alrededor del 6% anual;
esto es, alrededor de 670,000 operaciones comerciales para el afio 2015.

Por lo anterior, se concluy6 que para atender la demanda a largo plazo, se requiere de un sistema
de tres pistas que permitan operaciones simultaneas con un potencial operativo que vaya mas alla de
los 50 afios.

4. Capacidad del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México.

El actual aeropuerto cuenta con un sistema de pistas paralelas cercanas, con una separacion de
305 metros, que no permite operaciones simultaneas, Unicamente maneja operaciones segregadas.
Sdlo una de ellas se encuentra instrumentada en sus dos cabeceras. La capacidad maxima que se
determind para este sistema es de 320 mil operaciones anuales, con la cual el aeropuerto podria
atender satisfactoriamente la demanda de los préximos 4 afios.

En 1994 el AICM alcanz su nivel mas alto: 347,000 operaciones anuales, la carga de trabajo de
los controladores, el congestionamiento en el sistema de pistas y calles de rodaje del aeropuerto se
convirtieron rapidamente en una preocupacion; entonces se envié la mayor parte del transito de
Aviacion General al Aeropuerto Internacional de la Ciudad de Toluca. En los afios siguientes las
operaciones disminuyeron a 236,000; sin embargo, el transito aéreo del AICM se aproxima rapidamente
a las 300,000 operaciones y probablemente para este afio 2002" sobrepase el volumen del afio 1994
(MITRE, 2000), por lo que sera insuficiente.
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5. Requerimientos para pistas simuitaneas.

El nimero de pistas de un aeropuertova a depender de dos factores, el primero es el trafico
aéreo y el segundo es el analisis del viento. En el primer caso es cuando se tienen operaciones
pronosticadas excesivas y se requiere de mas de una pista y por lo general estas deben de ser
paralelas. Y también se requiere de mas de una pista cuando el analisis de viento nos indique que no
se satisface el coeficiente de utilizacion minima del 95% especificado por la OACI (Organizacion de
aviacion Civil). En este caso las pistas deberan ser transversales. Para nuestro caso se necesita un
sistema que permita atender la demanda de largo plazo, la propuesta es utilizar pistas paralelas con
operaciones simultaneas independientes, para ello se requiere:

ST I RIE b O

A. del orden de 4,000 hectareas de terreno, mayormente plano, ubicado de tal forma que la
orografia circundante no sea una limitante para el espacio aéreo que demanda la operacion
aeronautica; en igual forma, que permita la construccion de pistas con la longitud requerida para que
auin los aviones mas grandes, puedan operar con su maxima capacidad permisible de carga y pasaje.
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B. terrenos para establecer areas de proteccion, que por condiciones de seguridad y ruido separen
el sistema de pistas de las zonas urbanas contiguas.

C. condiciones meteorologicas favorables; esto es, que el sentido de los vientos dominantes (que
determinan la orientacién de las pistas) sea regular y no se presenten vientos cruzados fuertes;
asimismo, que regularmente Ia visibilidad no sea limitada por la presencia de niebla, bruma, tolvaneras o

‘nubes bajas.
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D. Que su ubicacion sea lo mas cercana posible a los centros generadores de demanda y cuente
con vias de comunicacion adecuadas.

En el caso de la Ciudad de México, la mayor parte de la demanda se genera en las zonas urbanas
ubicadas al centro, norponiente, poniente y sur de la misma.

Con base en lo anterior, se deben analizar todas las opciones de ubicacion alrededor de la ciudad,
donde pudieran cumplirse los requerimientos antes mencionados.
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Pronosticos de Operaciones Horarias'
' Datos Estadisticos
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Operaciones Comerciales
Datos de pronostico
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Conclusiones
Demanda del Transporte Aéreo

En estudios de origen y destino se detectd que el 80% de los 21'042,610 pasajeros que transporta
anualmente el AICM se localizan en las zonas Centro, Sur y Poniente de la Ciudad de México, siguiendo
el crecimiento urbano paralelo al periférico, desde Tlalnepantia y Atizapan de Zaragoza, hasta
Coyoacan y Tlalpan, en los siguientes porcentajes: Zona Centro 26%, Zona Sur 12%, Zona Surponiente
11%, Zona Poniente 15% y Zona Norponiente 16%; tomando como centroide de demanda la Fuente de
Petréleos, ubicada en el cruce de Periférico y Paseo de la Reforma. El 20% restante proviene de
diversos puntos de la ZMVM y de las areas de influencia de las ciudades periféricas que forman la
Regién Metropolitana, debido que a pesar de que existen otros aeropuertos, carecen de vuelos
comerciales con itinerarios variables que den opcion al pasajero de elegir y viajar menos tiempo por
tierra para abordar el avién en un aeropuerto mas cercano.

En cuanto a la DTA que atendra el nuevo aeropuerto, se discuten diversos valores para diferentes
escenarios de tiempo, en lo que hay coincidencia es que por el crecimiento de la ZMVM, los pronésticos
deben de hacerse a 30 o 50 afios; partiendo de esa base y considerando que en el Sistema Estadistico
Aeroportuario de 1996, Aeropuertos y Servicios Auxiliares (ASA) pronosticd formalmente que el AICM
movera para el afio 2015, 41631,414 pasajeros en 649,797 operaciones, lo que promedia 64 pasajeros
por avién. Aplicando una tasa de crecimiento anual moderada del 3%, tendriamos una demanda para el
aflo 2030 de 64'864,386 pasajeros, que optimizando recursos y considerando 100 pasajeros por avion
se requeriran 64,864 operaciones. En las mismas condiciones para el afio 2050 la demanda seria de
117'145,072 de pasajeros y de 1'171,450 operaciones, que es el reto que tienen que atender las
actuales autoridades aeronauticas; desde la localizacion del sitio para emplazar el nuevo aeropuerto,
hasta la elaboracion del proyecto ejecutivo y su posterior construccion.
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Area de Influencia’

El area de influencia del aeropuerto es la extension geografica en la que necesariamente viven los
usuarios potenciales del aeropuerto, esta conformada por dos zonas, delimitadas de la siguiente
manera:

o Zona 1, de 0 a 40 minutos de recorrido
o Zona 2, de 40 a 60 minutos de recorrido.

Circulando por la avenida principal con velocidades de operacion promedio de:

100 km/hr en autopista o carretera federal de 4 carriles,
o 75 km/hr en carreteras federales de dos carriles y
o 60 km/h para las demas carreteras de menores especificaciones.

El fundamento de estas delimitaciones, se basa en recomendaciones internacionales y en la
experiencia nacional, ya que se ha comprobado en la red aeroportuaria del pais, que dificilmente un
pasajero esta dispuesto a recorrer mas de 100 Km. Por carretera o a viajar por mas de una hora para
abordar un avién. Ahora bien, el 95 5 de los usuarios del aeropuerto se localizan dentro del su area de
influencia y el 5% restante a mayores distancias; de ese 95% de los usuarios del aeropuerto se localizan
dentro de su area de influencia y el 5% restante a mayores distancias; de ese 95% se asigna un factor
de reduccién de 0.80 a la zona 1y de 0.20 de la zona 2, lo que indica que en esas superficies se
localizara respectivamente el 80% y el 20% de la Demanda de Transporte Aéreo del aeropuerto (DTA).

' Estudio de Planeacion regional, Analisis y propuesta a la problematica del Transporte Aéreo de la ZMVM/ ASA, Ing. Demetrio
Galindez Lopez, miembro del grupo de especialistas encargados de hacer los estudios de la localizacion del nuevo aeropuerto de la
ciudad de México.
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Regi6on Metropolitana’. Tomando como base la delimitacion de las areas de influencia de
Pachuca, Puebla, Cuernavaca y Toluca y como centroide la Plaza de la Constitucion de la Ciudad de
México, la Regién Metropolitana se forma uniendo los vértices extremas que delimitan la gran poligonal
que llegaria a las ciudades de Ixmiquilpan, Metzquitlan y Tulancingo en Hidalgo, Chignahuapan, Puebla;
Tequisquitia, Tlaxcala; Chacnopalan, Tlacotepec e |zucar de Matamoros, Puebla; Atenango del Rio,
Iguala y Taxco, Guerrero; y Tejupilco, Valle de Bravo, Donato Guerra, Bosenchave, Temascalcingo y
Acambay en el Estado de México , para cerrarse esta gran envolvente geografica en Ixmiquilpan,
Hidalgo. En esta region se asientan 29'337,122 habitantes que comprenden el 30.13% de la poblacién
del pais. En promedio participa con el 41.7% del PIB nacional, su PEA en promedio es del 59.4% y el
7.53% percibe mas de 5 salarios minimos.
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2INEGI. X1i “Censo General de Poblacion y Vivienda 2000”. Resultados Preliminares. México, 2000.

INEGI. “Agenda Estadistica Estados Unidos Mexicanos”, México 2000.
INEGI. “Agenda Estadistica por Entidad Federativa”, México 2000.
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Para analizar los diferentes factores que inciden en la problematica del transporte aéreo de la
ZMVM, es necesario delimitar el area de influencia de la Ciudad de México y de sus ciudades
periféricas: Toluca, Puebla y Cuernavaca, que ya tienen aeropuerto, y Pachuca que aun no lo tiene.
Uniendo los puntos extremos de esas areas de influencia formaremos una gran envolvente geografica
que denominaremos region metropolitana.

La delimitacion de las areas de influencia que se muestran en la regidn metropolitana, se
realizaron a partir del Norte, siguiendo el sentido de las manecillas del reloj, fijando los vértices en los

puntos extremos a 60 minutos de recorrido, circulando por las carreteras principales, resultando en cada
caso:

Pachuca. Esta delimitada a partir del Norte por las ciudades de Metzquititlan, Tulancingo y Apan
en Hidalgo, llegando a los limites con el Distrito Federal en el Sur de la Delegacion Gustavo A. Madero,
por el rumbo de la Villa de las flores en Ecatepec, Méx., siguiendo por Tepeji del Rio, Tuxpan e
Ixmiquilpan, cerrdndose en la poligonal en Metzquititlan. En esta zona se asienta 5'267,342 habitantes,
de los que 958,277 corresponden al Estado de Hidalgo, 3'075,143 al Estado de México y 1'233,922 al
Distrito Federal, 0 sea que la ZMVM comprendida dentro de esta area de influencia alberga a 4'309,065
habitantes. El estado de Hidalgo participa del 1.5% del Producto interno Bruto (PIB) nacional, su Ingreso
Bruto Estatal es del 6.6%, 1a participacion federal a su ingreso es del 37%, su Poblacion
Econémicamente Activa (PEA) es el 57% y el 4.8% de su poblacion percibe mas de 5 salarios minimos.

Puebla. El estado de Puebla presenta caracteristicas muy particulares debido a su gran extension
territorial y politica, y a la irregularidad de sus limites y colindancias, de tal forma que el area de
influencia de Puebla comprende un pequeiio porcentaje con respecto a su Estado en cuanto a
superficie, no asi, en cuanto a actividades socioecondmicas y a poblacion, puesto que en esta zona se
asientan sus principales ciudades; llaman la atencion que dentro de esta area de influencia se encuentra
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comprendida aproximadamente el 70% de la extension territorial del Estado de Tlaxcala, donde se
encuentra su capital y las principales ciudades de ese Estado, tanto en lo poblacional como en lo
socioecondmico, por lo que es necesario considerar los indicadores de ambos estados. Las ciudades
que delimitan el area de influencia de la Ciudad de Puebla son: Tlaxco y Tequisquitia en Tlaxcala,
Chacnopalan, Tlacotepec e lzucar de Matamoros en Puebla, Amecameca e Ixtapaluca en el Estado de
México, cerrandose la poligonal en Tlaxco, se asientan en esta zona 3'973,379 habitantes, de los que
3'042,208 corresponden a Puebla, 769,530 a Tlaxcala y 161,641 al Estado de México; los principales
indicadores econémicos del Estado de Puebla son: PIB, 3.4%, Ingreso Bruto Estatal 8.3%, Participacion
Federal en su ingreso 48.8%, PEA 65.8%, y el 5% de su poblacion percibe mas de 5 salarios minimos.
Tlaxcala: PIB 0.5%, Ingreso Bruto Estatal 3.2%, Participacion Federal en su Ingreso 84.7%, PEA 59% y
el 4.4% de su poblacion gana mas de 5 salarios minimos.

Cuernavaca. Es la ciudad mas préxima al Distrito Federal, de tal forma que al Norte, su area de
influencia llega a la ciudad de Mexico, se sigue por Chalco, Amecameca y Tetela del Volcan en el
Estado de México continuando por Xonacatepec y Axochiapan en Morelos, y Atenango del Rio, Iguala y
Taxco en Guerrero, para volver a entrar al Estado de México por Ixtapan de la Sal, Tenango de Arista y
Mexicalzingo, para seguir por Cuajimalpa y cerrar la poligonal al Sur de la Ciudad de México. En esta
zona se asientan 7'372,312 habitantes, que corresponden 1'103,610 a Morelos, 5'370,914 al Distrito
Federal, 702,807 al Estado de México y 195,382 a Guerrero. La influencia de esta area se circunscribe
fundamentaimente en el Estado de Morelos y el Norte de Guerrero, que alberga 1'298,992 habitantes de
los que sus indicadores econémicos son: Morelos; PIB 1.4%, Ingreso Bruto Estatal 4.6%, Participacion
Federal en su ingreso 36.6, PEA 59.2% y el 7.2% de Ia poblacién percibe mas de 5 salarios minimos.

Toluca. Es la ciudad mas cercana a la ZMVM, y con la mayor interaccion tiene en todos los
6rdenes de la vida cotidiana, su area de influencia queda delimitada por las ciudades de Acambay,
Cuautitlan, Tlalnepantia, Satélite y la demas zona conurbana del Estado de México, el poniente del
Distrito Federal, hasta Tepetitia y Tres Marias en Morelos, para seguir por Ixtapan de la Sal, Tejupilco,
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Valle de Bravo, Donato Guerra y Temascalcingo, cerrandose esta poligonal en Acambay. Se asienta en
esta zona 7'233,158 habitantes, que corresponden 5'242,320 al Estado de México y 1°990,838 al Distrito
Federal; aqui es necesario separar la poblacion de la ZMVM que es de 4'231,136 con respecto a la del
resto del Estado que es de 1'011,186 habitantes que se tratarian de encausar como usuarios del
aeropuerto. Los indicadores econdmicos del Estado de México son: PIB 10.6%, ingreso Bruto Estatal
25.5%, Participacion Federal en si Ingreso 43%, PEA 54% y el 9.5% de su poblacién percibe mas de 5
salarios minimos. ‘

Ciudad de México. Su area de influencia limita al Norte con Tizayuca, Hidalgo, Apaxco y Otumba,
Méx., metiéndose a Tlaxcala por Calpulalpan y a Puebla en Santa Rita Tahuapan, siguiendo por
Amecameca, Méx,, llegando a los limites de Cuernavaca en Morelos y Toluca, Tlazala y Villa Nicolas
Romero en el Estado de México, para continuar por Tepeji del Rio y cerrar la poligonal en Tizayuca,
Hidalgo. En esta zona se asienta 19'836,888 habitantes que corresponden, 8'591,309 al Distrito Federal
9'546,676 al Estado de México y el resto 1'698,903 a los Estados restantes. En la ZMVM se asientan
18'137,985 habitantes. Los indicadores econémicos que rigen esta area de influencia son los del Distrito
Federal, que son: PIB 22.6%, Ingreso Bruto estatal 41.8%, Participacion Federal en si ingreso 40.7%,
PEA 58.7% y el 17.5% de su poblacion percibe mas de 5 salarios minimos.
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Analisis del area de influencia’

En ia “Regién Metropolitana” se observa que las reas de influencia de Pachuca, Puebla,
Cuernavaca y Toluca, se cruzan con la de la Ciudad de México en un 80% aproximadamente, lo que
denota la interrelacion o interdependencia de esas ciudades con la ZMVM, por tal motivo, todo analisis
debe de hacerse de manera integral, considerando a todas las ciudades involucradas.

Se observa también, que en la zona norte de la “Region Metropolitana”, que corresponde a
Pachuca, hace falta un aeropuerto que permita fomentar el desarrollo de esa region y equilibre lo
servicios del sistema de ciudades periféricas a la ZMVM, y que de acuerdo a los 5'267,342 habitantes
que se ubican en su area de influencia, considerando que su PEA es el 57% y que 18% son los posibles
usuarios del aeropuerto, en el mejor de los escenarios, con los que proyectando a una tasa de
crecimiento del 6% y 70 pasajeros por avion se tendrian una demanda del transporte aéreo, calculada
para diferentes escenarios de tiempo en:

Ao Pasajeros Operaciones
2006 1'421,047 20,300
2010 1'794,051 25,629
2015 2'400,845 34,297
2030 5'753,765 82,196
2050 18'453,102 263,615

' ASA-SCT. “andlisis de opciones de ubicacion”. Nuevo aeropuerto de la ciudad de México
“Crisis del Aeropuerto Internacional de la Cd. de México”, Revista Investigacion Hoy. No. 96 IPN, México 2000
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El AICM no ha dejado crecer ni desarrollado a su demanda comercial pronosticada a los
aeropuertos de Toluca, Puebla y Cuernavaca, debido a que el trafico aéreo que se ubica en sus areas
de influencia se ha inducido hacia €|, por la centralizacion de las actividades economicas, politicas y
sociales en la ZMVM y por planteamientos de operacion aeronautica erroneos como el Sistema
Aeroportuario Metropolitano (SAM) que se trato de implantar en el periodo 1988-1994 y que divago en
una serie de indefiniciones de las autoridades aeronauticas y de protestas por parte de los diversos
sectores relacionados con el fransporte aéreo.

Las ciudades de Toluca, Puebla y Cuernavaca ya cuentan con aeropuerto, que han sido
subutilizados, en cuanto a vuelos comerciales, por o que no han brindado un servicio adecuado a los
pobladores de sus respectivas zonas de influencia, que se ven en la necesidad de recurrir al AICM,
pese a que, por un lado, los indicadores econémicos y de poblacion demuestran que existen usuarios™
potenciales en esas areas con capacidad de pago para usar el transporte aéreo; y por el otro lado, los
aeropuertos cuentan con Ia infraestructura aérea suficiente para atender esas demandas regionales ;
esto es:
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Estudio de los Aeropuertos Multimodales.

Después de haber hecho el estudio de factibilidad tenemos como resultado para desarrollar la
tesis: los Aeropuerto Alternos a la Ciudad de México como Multimodales, son un grupo de 4 aeropuertos
coordinados con el AICM, este liltimo sirve como eje de operaciones. Los cuatro aeropuertos como
potenciales de explotacién son: Toluca, Cuernavaca, Pueblay Pachuca (Norte, sur, este y terminal
oeste). La ventaja de estos cuatro aeropuertos sobre las demas opciones es que cuentan ya con las
instalaciones aéreas minimas para operar, expandirse en la medida que lo permitan las areas
necesarias y generar nuevos espacios arquitectonicos. Para el caso de Toluca es expansion de vuelos
comerciales, el de Cuernavaca es de muy baja capacidad y nulo crecimiento, pero si es apto en
Temoac, Morelos; en Puebla se plantea las nuevas instalaciones del nuevo aeropuerto Benito Juarez |,
que tendra un contacto directo con el D. F. y por titimo el de Pachuca, en el Estado de Hidalgo, que es
expansion de las instalaciones ya existentes.

Para fines de alcances académicos, se desarrollara el aeropuerto alterno en uno de los sitios
Multimodales como proyecto nuevo, las ocho opciones son estudiadas por sus caracteristicas de
factibilidad en el incremento operacional.
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Caracteristicas del Aeropuerto de Puebla
Factibilidad en el Incremento Operacional

Aeropuerto Nacional Hermanos Serdan. 52 categoria. 375 hectareas de terreno. Pista 17-35 de
45x3800 m, 36,100 m2 de plataformas, para 3 posiciones simultaneas comerciales y 40 posiciones para
aviacion general 3,525 m2 de edificio terminal, 8,900 m2 de estacionamientos, torre de control, zona de
combustibles, CREI, ayudas visuales y radioayuda. Avion maximo operable B-727-200. Con esta
infraestructura aérea se tiene capacidad para 1'500,000 pasajeros y 50,000 operaciones anualmente y
en 2000 apenas se atendieron 130,883 pasajeros, y 15,81749 operaciones.

De acuerdo a los indicadores econémicos y de poblacién, los usuarios potenciales que se asientan
en esta zona considerando tasas de crecimiento del 6% anual y 70 pasajeros y 15,817 operaciones.

Ao Pasajeros Operaciones
2005 930,524 13,294
2010 1'245,252 17,789
2015 1'666,428 . 23,806
2020 2'230,056 31,858
2025 2'984,318 42,633
2030 3'993,690 - 57,063
TRSIS CON
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Caracteristicas del Aeropuerto de Toluca
Factibilidad en el Incremento Operacional

Aeropuerto Internacional Adolfo Lopez Mateos. 5° categoria. Terreno con 490 hectareas. Pista 15-
33 de 45x4200 m, 91,400 m2 de plataformas, para 4 posiciones simultaneas comerciales y 64
posiciones simultaneas para aviacion general 1,697 m2 de edificio terminal, estacionamientos, torre de
control, zona de combustibles, CREI, ayudas visuales y radioayuda. Avion maximo operable B-747. Con
esta infraestructura aérea perfectamente se tiene capacidad para atender 25 operaciones horarias,
50,000 operaciones 6y 1,500 pasajeros anualmente, y en el 2000 apenas se atendieron 49,903
pasajeros en 47,907 operaciones que son significativas, pero que dan apenas, un pasajero por avion; lo
que tambien es indicativo que el aeropuerto solo ha servido para la aviacion general.

Ahora bien, pasajeros existen, puesto que haciendo un andlisis conservador con los dos
indicadores econémicos y de poblacion expuestos, los usuarios potenciales que se asientan en esta
zona son 1'015,535 pasajeros, que a una taza de crecimiento constante del 6% anual, y considerando
70 pasajeros por avion, la DTA para diferentes escenarios de tiempo seria:

Ao Pasajeros Operaciones
2005 1'359,015 ' 19,414
2010 1'818,669 25,981
2015 2'111,224 30,160
2020 3'256,958 ' 46,527
2025 4'358,545 62,265
2030 5832,716 83,325
TESIS CON
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Caracteristicas del Aeropuerto de Cuernavaca
Factibilidad en el Incremento Operacional

Aeropuerto Nacional Mariano Matamoros. 5* categoria. Superficie 110 hectéreas. Pista 02-20 de
45x2,772 m, 27,800 m2 de plataformas, 494 m2 de edificio terminal, 850 m2 de estacionamientos, torre
de control, zona de combustibles, CREI, ayudas visuales y radioayuda. Avién maximo operable B-727-
200. Con esta infraestructura aérea se podria dar servicio a 500,000 pasajeros con 2,500 operaciones
anualmente, y en 2000 apenas se atendieron 106,507 pasajeros, y 10,806 operaciones.
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Propuesta y postura ASA
Sistema coordinados de aeropuertos bajo el siguiente esquema:

a) Acondicionar el aeropuerto de Toluca para que en su maximo desarrollo atienda 10 millones de
pasajeros con 140, 000 operaciones anualmente y 2,050 pasajeros con 25 operaciones por hora; para lo
cual se requiere ampliar el edificio terminal a 40,000 m2 y la plataforma comercial a 15 posiciones
simultaneas. Construir un rodaje paralelo a la pista y salas de alta velocidad. Esta inversion tendria que
hacerse en una sola etapa. A futuro, cuando se alcancen 6 millones de pasajeros y 100,000
operaciones anuales, se requerira otra pista paralela a la existente.

b) Acondicionar el aeropuerto de Puebla para canalizar transporte de carga, y que en su maximo
escenario puede atender 5 millones de pasajeros con 100,000 operaciones anualmente y manejar 2,793

pasajeros con 35 operaciones horarias, lo que requerira ampliar la plataforma comercial a 25 posiciones
simultaneas, construir un rodaje paralelo a la pista, salidas de alta velocidad y ampliar el edificio terminal
a 55,000 m2. Esta inversion puede hacerse paulatinamente bajo un estricto programa de obra conforme
al plan maestro definido por la DTA.

c) Aprovechar Cuernavaca para darle cabida a la aviacion general sobre todo a la particular de
exhibicion y escuelas de aviacion, e invirtiendo para que atienda un millon de pasajeros con 25,000

operaciones anuales, construyendo salidas de alta velocidad, 5 posiciones simultaneas en plataforma
comercial y 2,500 m2 de edificio terminal. Esta inversion puede hacerse paulatinamente conforme
avancen en los otros aeropuertos del sistema.

d) Construir un aeropuerto en el estado de Hidalgo, que en su primera etapa pueda atender
1'500,000 pasajeros con 20,000 operaciones anuales en un proyecto que contemple la construccion de
un puesto IFR de 60x500 m, e ir adaptando su crecimiento para construir la segunda pista IFR de
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45x4,500 m cuando se alcancen los 10 millones de pasajeros y las 150,000 operaciones anualmente.

Con la operacién de este sistema de pistas paralelas para operaciones simultaneas y un crecimiento
programado de la demas infraestructura aérea, este aeropuerto tendria capacidad para atender en su
maximo desarrollo 20 millones de pasajeros y 300,000 operaciones anualmente.

e)Construir un nuevo aeropuerto en el sitio Texcoco, mediante un proyecto que contemple la
construccion de 4 pistas paralelas IFR, 2 para operaciones simultaneas de 60x5,000 m, con sus 2
respectivas pistas de apoyo para operaciones segregadas de 45x4,500 m y operario mediante el
sistema de aeropuertos coordinados
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Internacionalmente la ubicacion de los principales aeropuertos del mundo, respecto a la distancia
que los separa de las ciudades a los que sirven y a los usuarios que transportaron en 1999, es:

Aeropuerto Distancia (Km.)’ Pasajeros (millones)
Narita, Tokio, Japén 73 25.6
Mirabel, Montreal / Canada 66 13
Gatwick / Londrés, Inglaterra 44 30.5
Dulles /Washington, USA 42 19.6
Denver / USA 37 38.0
Houston / USA 32 33.0
O'Hare / Chicago USA 29 726
Los Angeles / USA 27 64.3
Newark / New York USA 26 336
Heathrow / Londrés, Inglaterra 24 622 .
J.F.K/New York USA 24 T
Charles de Gaulle 23 .438
Atlanta : USA 15 184
Orly, Paris/ Francia 14 25.3
Miami / USA 1 338
AICM / México 8 20,0

Se observa claramente que los aeropuertos con mayor demanda son los que se ubican a menos

de 40 Km. De las zonas urbanas.

' ASA-SCT Sistema Estadistico Aeroportuario, México 2001
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Conclusiones de Ubicacion

El nuevo aeropuerto de la ZMVM debe de localizarse dentro del rea de influencia de la ciudad de
México, y preferentemente en la zona |, 0 sea a una distancia menor a los 50 Km. Y a un tiempo de
recorrido entre 30 y 40 minutos, pues se corre el riesgo de tener esquemas como los de Montreal,
Mirabel en Canada, el de Tokio, Narita en Japn y en Milan, Malpesa en Italia, que por la lejania con la
ciudad los aeropuertos son subutilizados. Asi que, si el nuevo aeropuerto de la ciudad de México se
localiza fuera de su area de influencia, la ZMVM se quedaria sin aeropuerto.

El AICM debe de dejar de operar una vez que se construya el nuevo aeropuerto, en un tiempo no
mayor a 6 ailos, debido a su estado de saturacion, que para entonces serd mas critico, y a que la
superficie (772.58 ha.) en que se encuentra emplazado resultan insuficientes para un aeropuerto de
esta magnitud e importancia.

El problema del transporte aéreo de la ZMVM debe de resolverse mediante la operacién de un
sistema de aeropuertos que eviten que los pasajeros de su area de influencia tengan que recorrer
grandes distancias para abordar el de la Ciudad de México, y que de acuerdo con su infraestructura
aérea atiendan la demanda para la que fueron construidos, bajo el principio basico de equilibrio
econémico definido por las leyes de la oferta y la demanda del mercado de libre competencia en
igualdad de circunstancias, mediante el siguiente esquema:

a) El aeropuerto Internacional de Toluca por su ubicacion y cercania con la Cd. de México, podria
absorber de 3 a 4 millones de pasajeros anuales del poniente de la ZMVM, que les seria mas
facil trasladarse a él que al AICM, ademas podria atraer de 1 a 2 millones de pasajeros anuales
de otras ciudades importantes ubicadas al norte, sur y oeste de su area de influencia como lo
son: Atlacomulco, Ixtapaluca, Tenango de Arista, Tenancingo, Ixtapan de la sal,
Temascaltepec, Valle de Bravo y Tejupilco; que de acuerdo con sus indicadores econdmicos,
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tendrian capacidad de pago para usar el transporte aéreo. Por las 490 ha. en las que esta
emplazado, no podria atender mas de 6 millones de pasajeros anuales.

b) Puebla representa un caso muy particular como consecuencia de ese gran proyecto de
crecimiento y desarrollo econdmico denominado Plan Puebla Panama (PPP) que captara
grandes inversiones para generar importantes obras de infraestructura; ademas por su
crecimiento econémico y social, aunado a que absorbe en su gran mayoria al Estado de
Tlaxcala, en el mediano plazo requerira de un aeropuerto internacional, que sea capaz de
atender de 6 a 8 millones de pasajeros anuales.

¢) Cuernavaca es el aeropuerto mas modesto en cuanto a dimensiones y especificaciones, sin
embargo, su infraestructura aerea puede atender la tan descuidada aviacion general, sobre
todo a los vuelos particulares de diferente indole, que en los grandes proyectos de
infraestructura aeroportuaria poco se les toma en cuenta. Cuernavaca también puede atender
la demanda de vuelos comerciales de 1 a 2 millones de pasajeros anuales que se generan en
su propio estado y en el norte del estado de guerrero en las ciudades de Atenango del Rio,
Iguala, Taxco y Buenavista de Cuellar.

d) Completa el sistema Pachuca, por lo que es necesario construir un aeropuerto que permita
atender a una DTA de 1.5 millones de pasajeros con 20 mil operaciones anuales en su primera
etapa, reservandose el terreno que se tiene destinado para tal efecto, puesto que su maximo
desarrollo atenderia 20 millones de pasajeros con 300, 000 operaciones anuales en un
horizonte contemplado para el afio 2050.
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Conclusiones del sitio Hidalgo'
Para ubicacion del nuevo aeropuerto

En el caso del Estado de Hidalgo, se necesita construir un aeropuerto acorde a la demanda de
transporte aéreo (DTA) pronosticada en el escenario de maximo desarrollo; de no ser asi, e insistir en la
construccion de las cuatro pistas y la operacion simultanea con el AICM, implicaria:

a)
b)

c)

d)

e)

Correr el riesgo de tener un aeropuerto subutilizado los préximos 30 afios o 50 afios.

El area de influencia de Pachuca no tiene la suficiente poblacion para generar los pasajeros
para la capacidad de un aeropuerto de esa envergadura.

En la operacion como aeropuerto complementario, el AICM no dejaria crecer el aeropuerto
de Hidalgo, sucederia lo mismo que ha pasado con los aeropuertos de Toluca, Pueblay
Cuernavaca que han sido subutilizados en los vuelos comerciales por no operar como un
sistema al servicio de la region metropolitana.

El tiempo de recorrido promedio de la ciudad de México al sitio en el que se piensa construir
el nuevo aeropuerto, en el mejor de los casos es de una hora y media.

Aumentaria el costo del pasaje porque se elevarian los costos de operacion de las
aerolineas por la distancia entre los aeropuertos, al tener que hacer conexiones entre vuelos
o transportar y hospedar pasajeros por cancelacion de vuelos. Ademas se perderia
competitividad contra los HUB'S tan importantes como Miami, Chicago, Atlanta, etc., en la
asignacion de itinerarios de las agencias de viajes internacionales a los diferentes destinos
de nuestro pais. Se dificultaria el apoyo entre aerolineas en cancelacion, cambio o demora
de vuelos.

TASA, Nuevo aeropuerto de la ciudad de México. ¢ Tizayuca o Texcoco? .estudio realizado por Demetrio Galindez Lopez.

l
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h)

Resumen de estudios, mi opinion profesional como investigador de la Tesis.

De cerrarse el AICM, solo asi, seria factible la construccion del aeropuerto de Tizayuca,
como un aeropuerto sustituto y coordinado con otros.

El aeropuerto de Tizayuca si restringiria el espacio aéreo de la Base Militar de Santa Lucia;
siguiendo estas condiciones de orientacion el aeropuerto de Tizayuca es compatible con la
BMSL. Dada la orientacion de sus pistas y la distancia entre los dos aeropuertos;
evidentemente, requiere de estrecha coordinacion para el manejo del transito aéreo, lo cual
es procedimiento normal en muchos aeropuertos del mundo. Serian cuatro pistas
denominadas: pistas lado este. 03/21R con una longitud de 4,500 metros y 60 metros de
ancho para aterrizajes y la 03/21L con una longitud de 5,000 metros y también cuenta con 60
metros de ancho para despegues.

Por la distancia de recorrido no es factible su construccion segun la DTA, solo es posible con
la construccion del tren-suburbano, con la construccion la via del tercer anillo
trasnmetropolitano donde el tiempo de recorrido se reduce a 35 minutos.

Aln asi, el aeropuerto en el Estado de Hidalgo esta bastante retirado, se necesita mucha
vias de infraestructura para llevar a cabo el proyecto. En este sentido es mas recomendable
el aeropuerto de Puebla 6 Cuautla.
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Conclusiones del sitio Texcoco'
Para ubicacion del nuevo aeropuerto

En el sitio Texcoco puede construirse un aeropuerto grande, acorde a la demanda de la ZMVM,
reservando el terreno que se destina para tal fin, y no construir el mega proyecto de 6 pistas paralelas
que se pretende por que:

a)Las obras de infraestructura complementarias que requeriria un proyecto de esa magnitud,
rebasarian la capacidad urbana de la zona.

b)La capacidad del aeropuerto debe de mantenerse a un maximo de 65 millones de pasajeros con
un millén de operaciones anuaimente para un escenario maximo de 50 afios, querer manejar mayores
demandas aéreas, implicaria riesgos no conocidos ni estudiados adn.

¢)En nuestro pais no se tiene experiencia en operaciones de pistas triples simultaneas, que pos su
complejidad; en el mundo tampoco la hay el umco aero uerto que se conoce que las opera, es el de
Chicago en EUNA. L

Ly ; ) H . !.\am
st \'J" ‘ B
! ASA Nuevo aeropuerto de la ciudad de México. cthayuca o Texcoco? .estudio realizado por Demetrio Galindez Lopez.
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Resumen de estudios, mi opinion profesional como investigador de la Tesis.

¢ Elmejor sitio en espacio aéreo para ubicar el aeropuerto es Texcoco,

o Tiene la desventaja de la resistencia del suelo, en el lado sur de predio propuesto la
resistencia es de 900kg/m2 y en el costado norte es la misma resistencia que el AICM que
es de 20ton/m2, el problema actual del AICM es que cada aiio se tienen que repavimentar
las pistas, uno de los factores importantes es el hundimiento de pista que pierde su 2% en
pendiente. Podemos suponer que podemos encontrar caracteristicas similes en este sitio.

o Elproyecto de la ciudad lacustre, el “Aeropuerto entre lagos” y la primera propuesta nuestra
del Taller Garcia Gayou de “Sistema de isla-plataforma” no son posibles en la medida de que
la avifauna buscara zonas pantanosas y de agua como son los 1agos, las aves se
encuentran Unicamente en las porciones bajas o en las orillas de los lagos, por lo que
recomienda la OACI en el capitulo de Planificacion General , que de preferencia ubicar el
aeropuerto a mas de 3 Km. de un cuerpo de agua, por lo que cumple el proyecto la ubicacion
con respecto a la presa Nabor Carrillo, pero no asi con los proyectos antes mencionados. De
realizar los proyectos anteriores se deberan cumplir otras medidas de proteccion para evitar
la proliferacion de aves.

o Se puede construir un aeropuerto en la zona federal.

¢ No se puede construir el aeropuerto por la demanda ciudadana de los pobladores de Atenco
y el desacuerdo popular ante la localizacion de! aeropuerto en el sitio Texcoco.

¢ Ecolégicamente el aeropuerto no es factible de ubicarse en esta cuenca.

¢ Urbanisticamente, la localizacién del aeropuerto en el sitio Texcoco proyectara un
crecimiento desmesurado de la mancha urbana sin tener un plan de ordenamiento o un Plan
maestro para su control. Los intereses creados por la localizacion del nuevo aeropuerto
incrementaran el costo de! suelo, infraestructura,y servicios. El crecimiento de la mancha
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urbana puede ser controlado realizando un proyecto dentro de! Plan de Desarrollo Urbano de
la zona, pero eso no significa que el aeropuerto sea forzosamente ese proyecto.

Areacle
compensacidn 2
TR 55;;)&

Area que no afecta (
la 7ona federal
™ 2118ha

Aren del Aeropuerto v
(] 3966 ha

Areade afectation
ala actuatl zona
® federal 1,652 ha

Area de
<on']\ ensacion
i 2020ha

Zona Fedyral
9,646 ha

Zona ecologica
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Conclusion final de ubicacion

Sitenemos un sistema de aeropuertos coordinados, atendremos la Demanda de Transporte Aéreo
(DTA) por regién; bajo este criterio:

Para cada zona, y para cada aeropuerto es subjetivo determinar el porcentaje de usuarios seguin
estudios de origen-destino, cada aeropuerto estara encaminado a captar a los pasajeros de su zona
mas proxima. Por tal motivo habra una competitividad comercial, y el usuario podra utilizar tanto un
aeropuerto como otro; siempre y cuando no haya conflictos de vuelos de conexion que se tendran que
realizar en el mismo aeropuerto.

1. Al oeste de la regién metropolitana tenemos el aeropuerto de Toluca, que con su capacidad
cubriremos la demanda de Ia zona poniente. Si determinamos que esta area cubre el 11%
de la zona Surponiente, 15% de la zona poniente, 16% Norponiente y 11% del valle de
Toluca; obtenemos un porcentaje del 53%. Esto equivale a que Toluca encaminaremos 3 a
4 millones de pasajeros anuales. Se encauzara como terminal de vuelos Internacionales.

2. Siguiendo la DTA encontramos que el aeropuerto de Toluca no puede cubrir la demanda
total de usuarios de la ZMVM por lo que es necesario ubicar un aeropuerto sustituto pero de
menores proporciones que el AICM. Este aeropuerto debera atender a un porcentaje del
35% al 55% de la demanda total; bajo este criterio se sugiere que sea un aeropuerto al Norte
o Norponiente, con dos pistas de operacion.

o Lazona centro tiene un 26% del cual su destino aéreo puede ser variado. Tanto puede
ocupar el aeropuerto poniente como oriente.
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3. Al oriente de la regién metropolitana tenemos el aeropuerto de Puebla, en é! cubriremos la
demanda de menor proporcion del 4% del Estado de Puebla, el 1% de Tiaxcala, y la zona sur del

12%; en él se propone ubicar el Transporte de Carga y de plataforma comercial. Se prevé un
incremento intenso por el intercambio comercial del Plan Puebla-Panama.

o Al sur encontramos al Estado de Morelos, con el aeropuerto de Cuernavaca en donde se
propone ubicar toda la aviacion general, de exhibicion y escuelas de aviacion. Hay la
propuesta de ubicar en Cuautla o Temoac, Estado de Morelos el nuevo aeropuerto sustituto;
en donde he llegado a la conclusion de que:

o Sila DTA es principalmente al norte y al poniente de la ZMVM, de ubicar el aeropuerto
sustituto en el Estado de Morelos generaremos que los pasajeros crucen de zona Norte a

sur generando un trafico carretero.

a.-En Temoac Morelos no cumple con toda la infraestructura necesaria para operar como son,
vias de comunicacion importantes y de gran dimension; en cuanto a servicio de agua, drenaje y
alcantarillado, solo cuenta con el servicio basico que atiende al Poblado con sus limitantes en
ramales.

b.-Para el caso de Cuautla, este sitio si cumple con la infraestructura Eléctrica, luz, drenaje y
agua necesarios para ubicar el aeropuerto. Mas sin embargo se encuentra en la zona 2 del area
de influencia que va de 40 a 60 minutos de recorrido; esto equivale a que la distancia es factor
importante para tal ubicacion. La tnica manera de que funcionara Cuautia como Aeropuerto
Sustituto es, que la via de ferrocarril que une Cuautia-Amecameca-Cd. de México(Buenavista) sea
ocupada por el tren denominado suburbano y que el tiempo de recorrido sea menor a 1hora; pero
la distancia de recorrido férreo es atin mas larga, por lo que tendria que ser un tren con
velocidades superiores a los 150 Km./hr..
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¢ Alnorte se ubica la Base Militar de Santa Lucia, por o que limita las operaciones y terrenos
posibles para ubicacion del nuevo aeropuerto. El area mas proxima es Tizayuca, Hidalgo,
que la podemos considerar con la desventaja de ia distancia y tiempo de recorrido. Este
sitio se encuentra en la zona 2, por lo que no es el ideal, mas sin embargo si cumple todos
las demas lineamientos de planeacion’.

¢ Finalmente queda el nuevo aeropuerto de Puebla en los terrenos del poblado Benito Juarez,
pero al haber dos aeropuertos en el mismo Estado, se propiciaria que sé sub-utilice,
ademas no responde la ubicacion a la DTA por encontrarse retirada de la ZMVM. En
conclusion, no es factible.

De esta manera he descartado las siguientes opciones y encontrando como |a mejor opcién de
ubicacién al aeropuerto de Tizayuca, Hidalgo; pero con menores proporciones, y con determinadas
caracteristicas para dar buen funcionamiento.
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~Marco Historico

Analisis Critico y Proyecto Conceptual del Aeropuerto
Sustituto de la Ciudad de México.

1

TESIS CON
‘;ALI,,A DE ORIGEN A



Evolucion de los aeropuertos.

1. Aeropuerto.

Aeropuerto, zona de tierra o de agua adaptada para el aterrizaje y el despegue de aviones. Los
grandes aeropuertos tienen terminales para la llegada y la salida de pasajeros, asi como con
instalaciones para mantenimiento y reparacion de los aviones. Los requisitos para el mantenimiento de
los aviones en las grandes bases aéreas militares son similares a los de los aeropuertos civiles.

o

TESHS COH
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Los aeropuertos eran en un principio pistas de hierba o de tierra. El aumento de tamario y peso de
los aviones alemanes durante la primera Guerra Mundial y la necesidad de recorridos mas largos para
el despegue obligaron a construir pistas pavimentadas para los bombarderos pesados. Las primeras
pistas pavimentadas en un aeropuerto civil de Estados Unidos se construyeron en 1928 en Newark,
Nueva Jersey. Durante la década de 1930 se experimento también en Newark con las luces de
atemizaje, las veletas iluminadas y otras innovaciones. En Europa, las primeras pistas pavimentadas en
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aeropuertos civiles se construyeron a finales de la década de 1930, pero Gran Bretafia no conté con
ellas hasta la It Guerra Mundial. E! desarrollo de los aeropuertos y la construccion de pistas de cemento
en Estados Unidos goz6 del respaldo de los programas de ayuda federal durante la Gran Depresion de
los afios 30. A partir de 1941, el despliegue global de las fuerzas armadas de Estados Unidos se tradujo
en la construccién de bases militares en todo el mundo, muchas de las cuales sirvieron mas adelante de
apoyo para las rutas aéreas civiles. A medida que se multiplicaban los viajes aéreos después de la
guerra y la nueva generacion de aviones comerciales exigian aeropuertos con mejores instalaciones, se
construyeron miles de aeropuertos o se adaptaron las bases militares existentes.

En 1990, la Aviacion Civil Internacional tenia registrados 37.739 aeropuertos civiles en todo el
mundo. E! aeropuerto de Heathrow, en Londres, que tiene el mayor volumen de trafico internacional del
mundo, tuvo casi 40 millones de llegadas y salidas de pasajeros. Como consecuencia del enorme
desarrollo del trafico durante la década de 1980, en 1990 se abri¢ en el aeropuerto internacional de
Orlando, Florida, una tercera terminal, ya que el movimiento habia pasado de 6 millones de pasajeros
en 1981 a mas de 17,2 millones en 1989.
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A lo largo de los afios 80, la desregulacién de las lineas aéreas en Estados Unidos dio lugar a una
rebaja radical de las tarifas y a los incentivos para usuarios habituales que se tradujeron en un nimero
de viajeros sin precedentes, lo cual, a su vez, provoco la congestion de los grandes aeropuertos, ya que
los sistemas de transporte terrestre no estaban equipados para hacer frente a los problemas del
aumento de trafico. Entre tanto, los viajes aéreos, que crecian con rapidez, en especial los vuelos
“charter" para vacaciones, crearon problemas similares en los principales aeropuertos de otras partes
del mundo. Munich, por ejemplo, tuvo que construir una terminal totalmente nueva en 1992,
sustituyendo unas saturadas instalaciones cuyo trafico habia pasado de 1 millon a 11,4 millones de
pasajeros en menos de tres décadas.

2. Diseiio y construccion

Con el incremento de los viajes por aire, los aeropuertos se convirtieron en simbolo de prestigio
internacional por lo que muchos de ellos han sido disefiados por arquitectos de renombre. Un destacado
ejemplo fue el disefio premiado de 1962 del arquitecto estadounidense de origen finlandés, Eero
Saarinen para la terminal de Trans World Airlines del que hoy es el aeropuerto John F. Kennedy de la
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ciudad de Nueva York. Reflejo del entusiasmo por la aviacion que dominaba en la época, este edificio
sugiere la idea de vuelo con sus dos secciones de techos de hormigén y vidrio en forma de ala que
cubren las salas de espera.

El desarrollo del transporte en aviones de reaccion de fuselaje ancho, como el Boeing 747, hizo
que cada vez fuera mas dificil contar en los aeropuertos con espacio suficiente para las maniobras de
las aeronaves y al mismo tiempo permitir un desplazamiento comodo a los pasajeros que iban de una
linea aérea a otra. El aeropuerto Charles de Gaulle, cerca de Paris, ejemplifica una solucion para
resolver el aumento del trafico internacional: una gran terminal de pasajeros rodeada por terminales
sateélites con sus propias puertas de llegada y salida. Otros grandes aeropuertos optaron por
variaciones: Heathrow, por ejemplo, afiadié una cuarta terminal de pasajeros, que se trasladaban de
una terminal a otra, o dentro de una misma terminal, en autobuses, trenes automaticos y pasillos
rodantes. En el aeropuerto internacional de Dulles, en las afueras de Washington D.C., los pasajeros
utilizaban vestibulos méviles que los lievaban, cruzando las atestadas pistas de rodaje, hasta su avion.
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3. Servicios de pasajeros

Los principales aeropuertos ofrecen una amplia gama de instalaciones para comodidad de
millones de viajeros. Van desde elementos basicos, como mostradores para la venta de billetes
(boletos, pasajes), zona de recogida de equipajes, vestibulos, aseos (sanitarios, lavabos) y restaurantes
hasta hoteles de lujo, centros de conferencias, centros comerciales y zonas de juego para nifios y
ademas venta de prensa, cafeterias, peluquerias, oficinas de correos y bancos. Las paradas de taxis,
las agencias de alquiler de automéviles y los inmensos estacionamientos son necesarias para las
conexiones con tierra. Muchos aeropuertos, sobre todo de Europa y Japon, también ofrecen lineas
directas de ferrocarril para movilizar este trafico. Las terminales internacionales deben tener ademas
aduanas y despachos para el cambio de monedas; la mayoria cuentan también con tiendas libres de
impuestos. Para los viajeros internacionales, el problema del idioma se resuelve con simbolos
internacionales. La amenaza de la pirateria aérea y el terrorismo ha llevado a elaborados
procedimientos de seguridad y a una inspeccion cada vez mas tecnificada de los equipajes para
proteger a los pasajeros.
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4. Funcionamiento de los aeropuertos

Los aviones deben despegar y aterrizar aprovechando el viento, por lo que la ubicacién de las
terminales y el trazado de las pistas dependen en buena medida de la pauta de los vientos mas
frecuentes. Otros determinantes son las caracteristicas geograficas, como las colinas y montafias
préximas y la conveniencia de evitar rutas de aproximacion y salida sobre zonas residenciales pobladas.
Tales requisitos han hecho que sea cada vez mas dificil encontrar lugares para los aeropuertos.
Suprimir el ruido y la contaminacién atmosférica han sido preocupaciones de peso tanto para los
ingenieros de aeropuertos como para los disefiadores de aviones, pero el progreso no ha sido lo
bastante rapido como para acallar las crecientes protestas de ecologistas y otros ciudadanos. Los
disefiadores de aeropuertos han de tener en cuenta el peso y la envergadura de las alas de los aviones
al disefiar los hangares, las zonas de carga, las rampas de estacionamiento, las pistas de rodaje y las
de despegue y aterrizaje; los aviones de reaccion de fuselaje ancho, que necesitan pistas de cemento
de 60 m 0 mas de ancho y 4.300 m o mas de largo, han empeorado estos problemas. También hacen
falta enormes hangares para mantenimiento: en el nuevo aeropuerto de Munich hay un gigantesco
edificio con cabida para seis Boeing 747-400. Este mismo complejo tiene una terminal de carga aun
mayor.

Un rasgo comun de todos los aeropuertos es la torre de control, en la que los controladores
aéreos se sirven de computadoras, radar y radio para seguir el trafico aéreo y enviar instrucciones para
despegues, aterizajes y mantenimiento de ta distancia de seguridad entre aviores. Cuando el trafico se
multiplico en los afios 80, y a medida que los controladores iban quedandose rezagados, su tarea se
hizo cada vez mas dificil.
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5. Vehiculos de apoyo

Las operaciones de los aeropuertos precisan diversos vehiculos de apoyo. Autos, furgonetas o
camionetas y camiones convencionales, pintados en color brillante para que resulten mas visibles,
recorren incansables las pistas de rodaje, despegue y aterrizaje. También son necesarios otros
vehiculos mas especializados: los potentes "remolcadores” con traccion en las cuatro ruedas se
enganchan al tren de aterrizaje delantero de los aviones para guiarlos al entrar y salir de las rampas de
estacionamiento. Se utilizan camiones especiales para suministros y servicio de hosteleria, cuyo
espacio de carga puede subirse y bajarse mediante elevadores hidraulicos para aprovisionar los aviones
de alimentos y agua. Aun se utilizan camiones cisterna para suministrar a muchos tipos de aviones el
combustible que se transporta desde depésitos situados a una distancia prudente de las terminales,
aunque en los aeropuertos muy grandes, donde esperan recargar docenas de aviones de fuselaje
ancho y de otros tipos, el combustible debe trasvasarse por medio de conducciones subterraneas
aisladas hasta la zona de rampas donde unas unidades méviles lo bombean a los depésitos de las
aeronaves.
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Otros vehiculos necesarios para el buen funcionamiento de los aeropuertos son los equipos de
urgencias y de incendios, como los vehiculos contra incendios equipados para arrojar agua, espumas
quimicas o polvo a gran velocidad y a distancias considerables. También hay unidades médicas y
ambulancias. En los aeropuertos transitados son frecuentes las alarmas cuando el trafico aumenta.

6. Nuevas operaciones

En 1990, con unas proyecciones segun las cuales el volumen anual mundial de pasajeros podria
duplicarse en menos de diez afios, seguian construyéndose grandes aeropuertos en todo el mundo.
Ademas de las nuevas instalaciones de Munich, otros ejemplos son Airtropolis Terminal 2 en el
aeropuerto de Changji, en Singapur, un audaz complejo que esta construyéndose en una isla artificial en
la bahia de Osaka, Japon, y un nuevo aeropuerto, muy discutido, en Denver, Colorado.




Antecedentes Historicos Aéreos en México.

La primera empresa de aerotransportacién en México, aun vigente, nacid el 20 de agosto de 1924
en Tampico, Tamaulipas, con el nombre de “Compaiiia Mexicana de Aviacion” con la ruta Tampico-
Tuxpan,; fue en estos lugares donde se construyeron los primeros campos de aviacion en México, y en
1933 se establecié el primer Aeropuerto en la Ciudad de México.

Para el afio de 1960, el pais contaba con 31 aeropuertos con caracteristicas muy diversas, ya que
unos eran de propiedad federal, otros de PEMEX y la mayoria de Compahias Particulares, muchas de
ellas extranjeras, y no todos satisfacian los requisitos minimos de seguridad del transporte aéreo.

El 10 de junio de 1965 se crea Aeropuertos y Servicios Auxiliares (ASA) a la cual hoy cuenta con
60 aeropuertos de los cuales 45 son internacionales, 15 nacionales y 2 estaciones de servicio.
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La Historia de la Aviacién en México

Con respecto a los antecedentes de la moderna navegacion aérea, cabe mencionar que la historia
de la aviacion se inicio el 17 de noviembre de 1903, cuando los hermanos Wilbur y Orville Wright, de
Dayto, Ohio, EUA, mostrando al mundo que era posible volar. Su primer vuelo fue de 12 segundos y el
ultimo de 59 segundos cubriendo entonces una distancia de 300m.

El siguiente intento relevante fué en 1927 con Charles A. Lindbergh en un monoplano Ryan
(conocido mundialmente como el “espiritu de San Luis”) fue el primero en hacer el recorrido Nueva
York-Paris sin escalas en 33hrs y 39 min.

México en las rutas aéreas

En México, la primera muestra de afan de volar sucedié en 1867, afio en que Tranquilino Aleman
ascendio en globo en Morelia, Michoacan. Pero los preparativos de vuelo a motor se aceleraron a raiz
de los éxitos de los hermanos Whight. A partir de entonces los mexicanos Miguel y Jacobo Lebrija, Juan
Pablo y Eduardo Aldosoro, Juan Villasana, y Julio Fuentes entre otros ensayaron con planeadores,
siendo los Aldosoro los primeros en construir un avion de motor de explosion interna en la nacion.

En 1910, en los llanos de Balbuena de la Cd. De México, en un biplano, Alberto Braniff realizo el
primer vuelo con un avién de propulsién cuya direccion podia ser controlada a vatuntad del piloto. El
aparato logré recorrer todo el campo de aviacion a 25m de altura. Pero el primero que sobrevol6 el D. F.
fue Martin Medina en 1911. Un afio después en el pais se inici6 la construccion de aviones,
encargandose a Villasana la manufactura de cinco aparatos tipo Duperdussin para el ejército mexicano.
En 1913 nace la aviacion militar en México.
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La aviacion comercial y civil tuvo su origen en 1920, cuando se fundo la Seccion Técnica de
Navegacion Aérea. Este organismo lanzo la convocatoria para establecer una linea aérea de servicio
regular entre la Cd. de México, Tuxpan y Tampico, resultando ganadora la Comparia de Transportacion
Aérea, precursora de CMA. Lo que origind que se convirtiera en la primera aerolinea de la Republica, la
segunda del continente Americano y la cuarta del planeta.

CMA da sus primeros pasos
» Laempresa empezo a funcionar con dos biplanos estandar.
o Fue tal empuje que entre 1921 y 1922 hubo una flota de 10 Lincoln Standart.
o En 1924, con los sefiores R.G. Piper y Carl V. Schlaet como socios, aportaron un capital
extraordinario de 25 mil délares para fortalecer la nueva empresa. Mexicana dedico sus esfuerzoa
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a los campos petroleros, especialmente en el transporte de la némina de los trabajadores hacia
lugares aislados, cuyo acceso por tierra era dificil e inseguro.

En 1926, empresas y gobierno firmaron el primer contrato de correo en la ruta México-Tampico via
Tuxpan.

Whashigton, D.C., 1922. el correo de Estados Unidos solicitd transportistas en la ruta foranea de
correo aéreo No. 8 (Brownsville-Tampico-México). Tres semanas después Pan American compro
la totalidad de las acciones de CMA.

En 1933, Pan American adquirid la ruta concesionada a Walter Verney para convertir a Mexicana
en la primera linea extranjera que servia a un punto dentro de los EUA de manera permanente.

En la década siguiente, la CMA concentré sus varias rutas a ciudades como Guadalajara, Mérida y
Monterrey.

En 1936, dos Boeing 247-D complementaron a los Lockheed 10.En 1937 llegaron a 4 Douglas
DC-2, alos que siguieron DC-3 en 1938.

Mexicana establece la era del reactor en 1960

CMA adquiri los Comet 4-C para establecer la era del reactor (jet) en México y gradualmente lo
coloco en todas sus rutas desplazando a los tetramotores DC-6.-

1966, adquiere Boeing 727-100 para sustituir a los Comet.
Un ario después la empresa sufrio la peor crisis.

En 1968 mexicana volvio a crecer de tal manera que abrié nuevas rutas y configuré su flota de
vuelo con aviones 727-200, que lo convirtieron en la linea operadora mas grande del 727 en el
mundo (fuera de EUA) :

\
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¢ En 1982 el gobierno adquirié el 58% de las acciones de mexicana para convertirla en una
empresa mixta.

® En 1981y 1985 Mexicana de Aviacién se incorpord a la era de los aviones de cabina ancha, al
adquirir 5 del tipo DC-10-15, de la fabrica Douglas y construidos de acuerdo a especificaciones

técnicas establecidas por la propia mexicana.

® Su antigiledad sitda a mexicana en el cuarto lugar a nivel mundial y, por lo tanto, como empresa
aérea pionera reconocida por su contribucion al desenvolvimiento de la aviacién comercial en todo

el mundo.
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Aeropistas y aeropuertos que han existido en el Valie de México.

Llanos de Anzures 1908.

Miguel Lebrija Urtutegui tuvo la primera experiencia en un planeador en México, en los Ilanos de
“La Vaquita": hoy colonia Anzures y posteriormente, también volé en Tlalpan.

Hacienda de San Juan de Dios 1908.

Miguel Lebrija volo en los llanos de La Hacienda de San Juan de Dios, Tlalpan, sobre lo que es
hoy: la esquina de Viaducto Miguel Aleman y Calzada de Tlalpan.

Calle de Querétaro 1909

Escogida por los hermanos Aldasoro para hacer sus experimentos de vuelo en planeador, esta
calle fue de las primeras de la colonia Roma sur. El Ing. José Villela Gomez nos relata en su libro "Breve
Historia de la Aviacion en México", que al principio de 1909, un automdévil que remolcaba a Juan Pablo
en un planeador, no pudo desconectar la cuerda y ésta quedo tan tensa, que el planeador rebaso al
automovil y se estrell contra el piso, afortunadamente sin mayores dafos que los del planeador.

Cerro de la Estreita 1369

También aqui los hermanos Aldasoro volaron en sus planeadores.
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Balbuena 1910 a 1950

En la Hacienda de Balbuena, Alberto Braniff realiz, el 8 de erero de 1910, el primer vuelo en la
Republica Mexicana. La Hacienda era de su propiedad y su avion, un Voisin con nimero de serie: 17,
comprado en Francia.

Aerofoto tomada en 1947

Posteriormente, Balbuena se convirtio en el aeropuerto militar y funcioné como tal hasta 1950, afio
en el que la Fuerza Aérea se pasé al Aeropuerto Militar de Santa Lucia y fraccionaron el terreno.

Pista de la Colonia Algarin

En la que es ahora la Colonia Algarin, se us6 como pista para la instruccion privada y en
ocasiones como alterno del campo aéreo de Balbuena, cuando este se inundaba.
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Hipédromo de la Condesa

Se utilizo, algunas veces, como pista alterna del campo aéreo de Balbuena, cuando este se
inundaba.

Pista de Carranza

En la que es ahora la Colonia Moctezuma, y en la calle que lleva su nombre, se preparo la
terraceria para el despegue del vuelo de Emilio Carranza en avién Ryan, hacia Washington D.C.

Hipédromo Peralvillo

Este lugar se utilizaba para operaciones aéreas, pero Unicamente cuando el lago de Texcoco
recuperaba sus tierras.

Chimalhuacan y Chimalhuacan Torres:

A

Jorge Cornish tomando instruccion en el Piper J3 XBPO
A en abril de 1977 en Chimalhuacan Edo. De México
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Estas pistas quedaban ubicadas en la zona del lago seco de Texcoco, junto al Pueblo de
Chimalhuacan. Se usaban principalmente para instruccion, con el objeto de no interferir con las
operaciones del Aeropuerto de México. Normalmente, los traficos que ahi operaban, regresaban al
aeropuerto después de verificar el "Cine Lago”, para aterrizar en la pista 31, donde ahora estan los
talleres de TAESA, sin llegar a la interseccion con la pista 5 derecha.

Pista del Km. 14.5

La hicieron Jorge Villareal y Lic. De la Cuadra. Constaba de 2 pistas y ambas se inundaban muy
facilmente. Tenia hangares y torre de control. Le fue cedida ai Edo. de México y se convirtié en un
fraccionamiento.

"Radio México"

Esto se refiere a dos pistas: una de 3600 x 116 mts. Y otra de 1000 x 45. La cerraron cuando
planearon el aeropuerto de Zumpango, que nuca se hizo debido a su cercania con el militar de Santa

Lucia.

Aéreo Club Campestre en el campo militar No. 1

Para Aviacion Privada Ligera en el Valle de México.
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AeroClub Campestre Foto tomada en 1963

Aeropuerto de la Ciudad de México.

En las lomas de Sotelo, dentro de los terrenos del campo militar nimero 1, el General de Division
Gilberto R. Limén, gran aficionado al deporte, autoriz6 al Ing. Jorge Murrieta a aterrizar en una loma que
existia ahi a finales de 1947. Lo hizo en su avién Cessna 120, matricula XB DUS, acompafiado por el
Ing. Miguel Catafio Morlet, también gran entusiasta y promotor, quien consiguié autorizacion para
construir ahi, un Aeroclub que funcioné de 1948 a 1954. Construyeron ahi sus hangares 22 particulares.

El club campestre tenia campo de golf, cancha de tenis, alberca y otros atractivos.
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Casa Club Campestre

Esto nos hace ver las buenas relaciones que existian entre el Ejercito y la Aviacion Privada Ligera

en esas épocas.

Villa de las Flores (Privada)

En el rancho de ubicado en Villa de las Flores, Estado de México, habia una pequefia pista con un

hangar entre alfalfares.

Aeropista Fiesta Atizapan.

Atizapan (JJC).
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Croquis de la pista, de su ubicacion y foto.

Esta pista fue construida en 1978, en los terrenos propiedad de Brigido Rojas. La promocion para
su construccion, fue hecha por el capitan Carlos Franco (gran entusiasta de la aviacion) y el presidente
municipal quien autorizd el aeropuerto, fue Arturo Oropeza Barush. En la actualidad sigue funcionando y
es el unico aeropuerto para Aviacion Privada Ligera en el Valle de México

Aeropuerto de la Ciudad de México.

Antes llamado “Aeropuerto Central de México’, inicié su construccién en 1930 con la pista 05-23,
posteriormente se construyeron las pistas 14-32 y la 13-31 que terminaron siendo calles de rodaje. En
1945 se inaugura la primera torre de control. El actual edificio terminal se inaugur6 en 1954. En 1959 se
convierte en el “Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México” y cuando fue incorporado a ASA en
1965 se le adicion6 el nombre Lic. Benito Juarez.
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Antigua pista de "Carranza”, ahora Av. Emilio Carranza.
Pista 5 derecha (23 izquierda), de 3900 metros de longitud.
Pista 5 izquierda (23 derecha), de 3,846 metros de longitud
Pista 13-31 con 2300 metros de longitud (clausurada)
Pista 5-23 auxiliar, de 700 metros de longitud (clausurada)

Pista 14- 32 con 1700 metros de longitud (clausurada)
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Aerofoto tomada en 1998

Solo quedan dos de las cinco pistas que tenia el aeropuerto Internacional de la ciudad de México
en los afios 60' y el 26 de julio de 1991, cerraron las operaciones a las aeronaves de piston con una
velocidad menor a 250 KTS.

Cuautitlan

Esta pista fue propiedad particular del Sr. Jerénimo Arango gran enamorado de la aviacion y
piloto. Se encontraba ubicada en su rancho, en la zona de Cuautitian, cerca de "Puente Grande."

Rancho Aéreo
Después del cierre de la pista del "Aeroclub Campestre” en los terrenos de campo militar, el

Capitan Ing. Miguel Catafio Morlet construyd el "Rancho Aéreo”, que funcioné durante varios afios, con
dos pistas varios afios, con dos pistas perpendiculares. Un dia después de que Agustin Gutiérrez hizo
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una demostracion de vuelo acrobatico, su hermano Juan se accidentd en el Luscombe XB-X00, ambos
en este lugar.

Pista el "Capulin” Km. 12.5 "
Pista de tierra
Santa Lucia

Actual aeropuerto militar.

S

Croquis de la p:sta; de su ubicacién y‘!oto.

Propiedad de American Airlines, fue construida como aeropuerto alterno de la ciudad de México y
después fue utilizada para los vuelos de instruccion ya que estaba menos ocupada que las de
Chimalhuacan. ey
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Tizayuca

Pista de concreto con orientacion 01-19, al norte de la ciudad de México, en el poblado de
Tizayuca, tiene 4264 metros de longitud.

Croquis de la pista, de su ubicaci6n y foto.

Si se hubieran guardado todas estas y otras vias de comunicacion, tendriamos una mejor red de
aeropuertos en todo el pais y estariamos a la altura de los paises mejor comunicados (por via aérea) en
el mundo.

Proyectos de pistas

1.Pista de Zumpango, 2.Tlahuac, 3.Ave. 7 Proyecto Pista, 1956 paralela 5 derecha proyecto de
Nabor Carrillo, (Texcoco) y 4.Tizayuca en estudio.
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Del hangar a la terminal

Las instalaciones necesarias para el despegue y el aterrizaje de los primeros aeropuertos con
aquel incipiente trafico aéreo no tenian que ser al principio excesivamente sofisticadas. Dichas
instalaciones solian disponer de una sola pista, y los escasos aviones se albergaban en unos hangares
dispuestos en bateria junto a las mismas, todavia a cubierto, para la proteccion y seguridad de los
aparatos. Ni los arquitectos ni los ingenieros podian sospechar que se encontraban a las puertas de un
problema de magnitud creciente que muy pronto iba a ser de su competencia. En los primeros origenes
del tréfico aéreo, era insospechable que pronto surgirian, a una velocidad inaudita, nuevos modelos de
aviones para el trafico civil que permitirian el nacimiento de un nuevo espacio de circulacion de una
importancia imprevisible.

En 1916, dos aftos después del inicio de la guerra, Eugéne Freyssinet construye sus dos hangares
de hormigén en Orly, en las instalaciones de lo que mas tarde seria el futuro aeropuerto parisino.
Freyssinet demostraba de este modo que la arquitectura de los hangares podia estar dotada de unas
cualidades ingenieriles y espaciales que podian inaugurar una auténtica arquitectura de los aeropuertos,
més alla de los viejos tinglados militares que hasta entonces habian albergado los aviones de guerra, y
dotada de unos valores radicalmente distintos a los del espacio doméstico tradicional. Por otra parte, la
tradicion de urbanistas e ingenieros que desde finales del siglo anterior habian puesto todo el énfasis en
el problema de la circulacién como auténtica piedra de toque de la ciudad del futuro (desde Howard y
Unwin hasta Jaussely, Agache y Garnier), no acertaron a sospechar en ninglin momento el
protagonismo futuro del trafico aéreo. Asi, cuando de la simple bateria de hangares hubo que pasar a
unos sistemas de organizacion mas complejos, debido al aumento creciente del volumen de tréfico, los
nacientes aeropuertos se convirtieron en lugares abonados en los cuales algunos arquitectos pudieron
hacer poco mas que aplicar a una escala mucho mayor, y con unos requisitos radicalmente distintos, los
viejos conceptos de la espacialidad doméstica. Entre estos primeros aeropuertos-vivienda, Hitchcock
menciona los de Nueva York, Chicago, Santos Dumont (Rio de Janeiro), San Juan (Costa Rica),
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Londres y Saint Louis. Sin embargo, Hitchcock aclara enseguida que las cualidades iniciales de todos
ellos quedaron rapidamente reprimidas por las sucesivas e inmediatas ampliaciones. Asi, el propio
crecimiento ininterrumpido del trafico aéreo hacia imposible introducir en la arquitectura de estos
aeropuertos unos valores analogos a los lugares del ‘habitar' moderno. El aeropuerto pasaba a
convertirse en un problema organizativo y circulatorio de una complejidad tal que los propios
instrumentos y valores de la tradicion moderna evidenciaban su incapacidad para resolver dichos
problemas de infraestructura y de sistema, unos problemas surgidos del crecimiento incesante de las
instalaciones y, lo que resultaba mas grave, la imposibilidad de aplicar en ellos un concepto del habitat y
de adaptarlo a unos lugares concebidos para una funcion pura que sélo exigia ser estrictamente
satisfecha, sin necesidad de otros valores aitadidos.
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Futuro de la Aviacion Mundial

La NASA abrié otro capitulo en la historia de la aviacion, con el primer ensayo en vuelo en marzo
del 2001, fue un X-43, un prototipo de avion sin piloto capaz de volar a la increible velocidad de diez
veces la velocidad del sonido, es decir unos 11.000 kilémetros por hora. Esta prueba histdrica ocurrié
encima del océano Pacifico, frente a las costas de California del Sur y permitio establecer una primera
marca, con una velocidad prevista de Mach 7 (alrededor 7.700 km/h).

Fue la primera vez en la historia de la aviacion que un motor a combustion atmosférica alcanza
velocidades hipersdnicas, es decir, superiores a Mach 5.

"Con este vuelo, vamos a entrar en la historia de la aviacion y la aeroespacial. Este vuelo
hipersénico es el equivalente a los que los hermanos Wright hicieron con el vuelo subsonico”, dijo hace
poco Joel Sitz, director del proyecto X-43, en referencia al vuelo que dio nacimiento en la aviacion en
1903, Joel Sitz, en el centro Dryden de investigaciones aéreas de la Nasa. Logrado en noviembre de
1999, el X-43 representa el término de 20 arios de investigaciones en la tecnologia llamada "scramjet"
(Supersonic Combustible Ramjet), basada en el principio de la propulsion por estatorreactor a
combustion supersénica. Contrariamente a los cohetes que deben llevar enormes reservorios de
oxigeno necesarios para la combustion de hidrégeno liquido, los estatorreactores toman su oxigeno
directamente de Ia atmosfera, de ahi el término "combustién atmosférica”.

Es un reactor de avion, de turbinas en las aletas para comprimir el aire, este ultimo, al penetrar en
el estatorreactor, es directamente comprimido por la fuerza del impacto debido a la velocidad
hipersonica del aparato. Una vez dominada, esta tecnologia deberia llevar a la creacion de maquinas
voladoras mas ligeras, disponiendo de una carga (til mas importante y capaz de desplazarse a
velocidades excepcionales.
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El Avion del Futuro. Eléctrico?

La idea esta en la mente de los conocidos inventores Jim Dunn y Dave Ekstrom:
Salir a volar un eficiente avion que no afecte el medio ambiente y que produzca su propio combustible.
La compaiiia de estos sefiores, Advanced Technology Products Inc. ha generado una gran idea que se
llama "energy recreation” (recreacion de energia) es decir, autoabastecerse de combustible mientras
esta volando.

El proyecto de desarrollar un avion eléctrico ha sido entusiasmado con el advenimiento de los
automoviles eléctricos y el desarrollo de avanzadas celdas de hidrégeno combustible. El concepto
consiste en el uso de las baterias para despegar y ascender, y las celdas de combustible para la
travesia y recarga de baterias.
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Rumbo de la aviacion comercial

El 21 de enero de 1.976 despegaron simultdneamente de Londres a Bahrein y de Paris a Rio de
Janeiro via Dakar, el avién europeo Concorde, primer avién de transporte supersonico. Un prodigio de
tecnica que tropezé con las enormes dificultades puestas al otro lado del Atidntico por el estampido
sonico que producia. Las compaiias americanas nunca han operado un avién supersonico.

La proxima novedad seran los aviones de gran capacidad como el A 3XX y el B 747X. La primera
version del A 3XX tendra una capacidad para 555 pasajeros y un alcance de 8.150 mn. El piso superior
sentara a 100 pasajeros de preferente y 100 turistas, mientras que el inferior tendra 22 asientos de gran
clase y 330 de turista. EI B 747X sera una modificacién del 747, el de mayor capacidad de la serie se
espera que entre en servicio en 2.005, con una capacidad entre 505 y 522 pasajeros y un alcance de
8.975 nm (16.640 kms).

Novedades Tecnoldgicas aéreas.

La relacién de la aviacion con el medioambiente es buena y desde luego mucho mejor de lo que
generalmente se piensa. El futuro gracias a las mejoras tecnoldgicas y nuevos motores es muy
esperanzador.

1. En los ultimos 20 afios, se ha reducido en casi un 90% el ruido dentro de los aeropuertos.

2. Los aviones utilizan menos espacio para mover mas gente y producen menos polucion por
personas que los coches, camiones y otras formas de transporte por superficie.

3. Durante los ultimos 15 afios, las emisiones de monoxido de carbono producidas por los
aviones se han reducido en un 70% y la de los hidrocarburos no quemados en un 85%.
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4. Se estima que los motores de aviacién sélo producen un 2,5% del CO2 producido por el
consumo de combustibles fésiles.

5. Los progresos medioambientales no se van a detener en un préximo futuro. El ruido sigue
siendo el mayor agente agresor del medio ambiente. Para reducir su influencia las
compaiiias estan cambiando los modelos de aviones. Los de primera generacion como el
Boeing 707, fueron reemplazados durantes los afios setenta por aviones de segunda
generacion como el 727. Estos estan siendo reemplazados por los tercera generacion como
el 757, equipados con motores mas silenciosos y que consumen mucho menos. En el aio
2.002 los aviones que no cumplan los ultimos estandares de OACI no podran operar en la
mayoria de los paises europeos.

6. Aeronave propulsada por hidrogeno liquido Proyecto europeo enmarcado en el 5° Programa
Marco de las Comunidades Europeas.
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Conclusion
Tendencia tecnolégica de la aviacion y la arquitectura.

El desarrollo de la aviacién en este momento va en la preocupacion de aminorar los costos por
vuelo, esto es solucionado llevando una mayor cantidad de pasajeros y reduciendo costos de
concesiones, renta y equipo. Hablamos de transportar una mayor cantidad de pasajeros, de ser dos
vuelos a ser uno, y se logra aumentando la capacidad de pasajeros, un poco mas de 500 pasajeros por
vuelo. Las futuras aeronaves contaran con espacios para la distraccion o el relajamiento del pasajero; lo
mas posible es que estos vuelos cuenten con estancia, gimnasio, lobby, camarotes, bar 6 pequefias
salas de cine.

En el caso de las pistas y las aeronaves, la NASA actuaimente estudia la posibilidad de que las
aeronaves podran despegar por propulsion haciendo su ascenso a la atmdsfera de manera vertical; e
incluso también se estudia la posibilidad de que las nuevas aeronaves despeguen sobre pistas de
menores proporciones y de forma en pendiente de alrededor de los 15 a los 60'. Todo este futuro
tecnolégico debera de adaptarse a nuestro aeropuerto, ya que el margen de vida util del edificio terminal
es de 50 afios.

Por ultimo, la tendencia global de los aeropuertos indica una firme transformacion de lo que hoy
conocemos como aeropuerto a una aeropolis. Una acropolis inmersa en la globalizacion, donde la
imagen urbana se vuelva el disefio principal inmersa en éella las actividades humanas y de flujos
urbanos, debido a una respuesta a la tendencia comercial y practica del vinculos entre puertos y
ciudades. El aeropuerto, ciudad inmersa en la Mega polis, es sin duda el elemento arquitectonico que ha
integrado rapidamente a lo largo de la historia una cantidad impresionante de locales, sub-componentes
que construyen lo que es un sistema y seguira esta vertiente tecnolégica hacia el desarrollo de las
ciudades futuras.
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Conclusion Marco Historico

Podemos concluir de Ia historia de la aviacion, que el aeropuerto es un conjunto de espacios; que
de ser primeramente una casa, una pista de aterrizaje y un hangar o bodega-taller {(anteriormente un
granero) paso a convertirse en lo que hoy conocemos como aeropuerto. Esos espacios han ido
creciendo y modificandose e incorporandose a lo largo del tiempo de la historia aérea.

La ubicacion de los aeropuertos en el Valle de México a inclinado su tendencia a situarse en el
lado sur-oriente debido primeramente por ser terrenos en planicie (llanos) y por encontrarse retirado de
las montaiias ayuda a su ascenso del avion, ya que las montafias dificultan el vuelo de la aeronave.
Ademas porque eran los terrenos del club de aviacion que después se convertirian en entidad federal y
serian lo que hoy conocemos como el Aeropuerto Internacional Benito Juarez. La mala costumbre a
llevado a conservar esta ubicacion aunado al acercamiento de la mancha urbana que actualmente ya se
ha comido las inmediaciones del aeropuerto.

Debemos suponer que nuestro proyecto “aeropuerto” tendra multiples modificaciones, por lo que
su diseiio debe de ser fiexible a futuros cambios € incorporaciones.

Hoy en dia, la tendencia mundial de los aeropuertos va a! rumbo de crear una ciudad-puerto-aérea
(aeropolis) con todas las comodidades para que el visitante solamente visite sus instalaciones y
complejos diversos sin la necesidad de salir de ella.
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__Marco Teorico

Analisis Critico y Proyecto Conceptual del Aeropuerto
Sustituto de la Ciudad de México.
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FUNDAMENTOS TEORICOS

En este capitulo describiré bajo qué teorias arquitectonicas desarrollaré la Tesis.

-“El objeto edificio es un signo, como de hecho lo que es cualquier objeto que representa algo para
alguien (de acuerdo con la definicién de signo, de Pierce), pero ese edificio, mientras sea un signo, no
representa lo mismo que las palabras del lenguaje, o la pintura y la escultura figurativas.”-

-‘La arquitectura comunica, es servible y sirve a quien la observa, por tanto, su significado
principal es su uso. La escalera que, antes que nada, muestra la posibilidad de subir o bajar tiene el
significado de este servicio. Denota su funcion primera, utilitaria. Pero la arquitectura comunica muchas
cosas mas, a través de su funcion sequnda, simbdlica. Connota ideas; trasmite por ejemplo una idea
hegeliana al darle una forma fisica, concreta, construida.”

-“La ambivalencia fondo-figura estudiada por la Gestalt -(figura ejemplificativa de una copa con
fondo negro en la parte central, en la misma figura en los costados se aprecian dos caras de perfil)- y
bien expresada en esta dibujo, da una idea grafica de dualidad lengua-palabia, o arquitectura como
lenguaje-lenguaje del arquitecto’

-“La solucion de Ia forma, dado de que nace del problema utilitario propuesto, es creada en la
imaginacion del arquitecto , que eatblece relaciones simbolicas tan sutiles que, por lo general, sélo €l es
capaz de recrear.(1) Al arquitecto le importa componer imagenes que tengan fuerza, que sean estimulos
capaces de provocar emociones y reacciones del observador.™

E) .

(1) La definicion Geofrey Scott da al romanticismo, al considerar a la arquitectura dei humanismo, se aplica
perfectamente al posmodemismo: “Se puede decir que el romanticismo consiste en un gran desarrolio
de la sensibilidad poética por lo remoto como tal. Idealiza lo distante, tanto en el tiempo como el espacio;
identifica la belleza con lo extrario”.
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-‘En pocas palabras, Stroeter estudia el significado de la arquitectura a partir de la lingiiistica y la
semiotica, considerando a dicha profesién como un sistema de significados que, mas que
oponerse a los objetivos de resolucion de problemas del Movimiento Moderno, se complementan
con ellos.”- (2)

“Tipologias de arquitectos en sus enfoques.-Existen 4 tendencias principales de arquitectura,
y en ese mismo rublo podemos decir que hay 4 tipos de arquitectos:
o Formalista, Funcionalista, Semibtico, Iconografico.

Formalista, donde la forma sigue a la funcion o por lo menos es mas importante la fachada o la
forma que lo demas.

Funcionalista, donde el aspecto funcional es el rector del sistema constructivo.

Semictico, se refiere a la relacion de ideas, similitudes, por ejemplo La Casa del Embrién, entre
otros.

Iconografico, habla de cddigos, en pocas palabras dice que las cosas tienen que parecer lo que
son, y manifiestan aquello que se hace en ello, por ejemplo una Iglesia, con sus doce pilares
(apostoles), efc.

Estas corrientes existen, pero entre ellas estan pegadas unas cor: otras o por lo menos dos de
ellas. Uno no puede presindir de la otra. Cada uno de nosotros podemos ubicarnos en alguna de ellas, y
asi podemos entender cual es nuestro instrumento. Pero no nos casamos con una idea, hacemos una
gama de opciones o por lo menos dos o mas, y la mejor es la que desarrollamos. - (3)

{..

'
-—
: “,‘Lb s G

(2) Teorias sobre arquitectura de Joao Rodolfo Stroeter. Editorial Trillas, Brasil 2001.
(3) Relatorias de Arquitectura y Sociedad. M. Arg. Alejandro A. Pirrén Curiel.
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Definicion de Aeropuerto

Es un conjunto de instalaciones y servicios necesarios para el transporte aéreo. Cuenta con
una superficie extensa de terreno preparada con amplias instalaciones propias para permitir el
despegue y aterrizajes de aviones, su carga, descarga y mantenimiento, asi como el embarque y
desembarque de pasajeros.

Consta de tres partes principales: campo de vuelo (areas de pistas), estacion aérea (edificio
terminal) e instalaciones auxiliares (hangares, terminal de carga, estacionamientos, entre mucho
mas servicio). Los aeropuertos deben de estar situados en una zona con buena visibilidad y cerca
de grandes nucleos de poblacion. Segun la disposicion de las pistas se distinguen varias clases: a)
de pistas de triangulo; b) de pistas paralelas; c) de pistas tangenciales, y d) de pistas (nicas. En los
aeropuertos internacionales existen pistas de circulacion, hangares y talleres de reparacion de las
compaiiias aéreas, instalaciones comerciales, salas de espera, restaurante, hoteles, centro de
convenciones, servicios, etc. La direccion de circulacion aérea sé norma desde la torre de control,
que mantiene contacto por radio con los aviones. Las normas de la ICAQ (International Civil
Aviation Organization) fijan los servicios auxiliares para el vuelo: sefializaciones sobre las pistas e
iluminaciones nocturnas, que permitan asegurar el servicio en cualquier tiempo.

Debe haber, ademas, servicios de agua potable, energia elécirica y carburante. Las libertades
del aire o derechos de sobrevolar y hacer escala en régimen international, segun la conferencia de
Chicago.
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Conceptos generales

Aerédromo.-Es todo campo preparado y adecuado para el aterrizaje y despegue de cualquier
aeronave.

Aeropuerto.-Es un aer6dromo que cuenta con todas las instalaciones y equipos (pistas, edificios y
servicios publicos de navegacion y aeronautica) necesarios para la ejecucion y maniobras generales de
aeronaves de servicio publico.

Localizacion del Aeropuerto

Es un problema de indole operacional y de orden econémico. Por lo tanto recae en varios factores:

a) Factor de seguridad.- Para el estudio de todos los conceptos que afectan la seguridad de las
operaciones aeronauticas. Es primordial sobre cualquier otro factor que afecta la decisién de la
localizacion del aeropuerto.

« Naturales ( cerros, arboles, dunas, etc.)
¢ Menos Obstaculos.

o Artificiales (torres, antenas, edificios, etc.)
b) Factor de seguridad. Mas visibilidad.- V. Horizontal (Visibilidad). Minimo 800ft. Sin ayuda
meteorologica (radar), con instrumentos reduce hasta 400ft.
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<)

d)

Instalacion de dispositivos de ayuda a la navegacién. En condiciones normales varia desde
1.50 hasta 2.00 millas. En vuelos normales con instrumentos se reduce hasta 1.00 milla.

Localizacién de las pistas.

Vientos. No afectan la localizacion del aeropuerto pero si modifica la orientacion de las pistas.

Estadisticas.
Pronésticos de la actividad aérea anual.
Pronésticos de la actividad aérea horaria.
Medio natural del entorno.

1. Clima

2. Suelo

3. Terreno

Medio Social del entorno

Medio Urbano del entorno

Caracteristicas de la ubicacién del municipio.

Elterreno
Acceso del terreno.
impacto del aeropuerto en la region.

Impacto socioecondmico
Impacto ambiental.

T3 CON
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Recomendaciones para la Ubicacion del Aeropuerto

Se debe de buscar que el aeropuerto este lo mas cerca posible de una carretera existente. El
factor de seguridad de localizacion de fas pistas con respecto a las pendientes longitudinales excesiva
restringe las operaciones aeronauticas; por ejemplo el despegue cuesta arriba aumenta a longitud de la
pista en un 20% por cada grado de pendiente (especificacion).

E! despegue es benéfico cuando se realiza en condiciones normales pero si el motor de un avion
falla (multimotor) antes de alcanzar la velocidad de despegue el avién puede desacelerar hasta parar
sin peligro dentro de la pista. En el caso del aterrizaje cuesta abajo requiere mayor longitud de pista
provocando un problema con el factor econémico localizar, el sitio de la pendiente longitudinal sea la
menor posible. Lo mejor es una pendiente longitudinal nula con una ligera pendiente transversal.
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Recomendaciones y generalidades.

1. Proceso de Estructura:

o Flexible (con claros y entre ejes amplios) Uso de plantas libres modificables para futuros cambios.

Buena ventilacién para las areas de concentracion de usuarios.
Zonas de futuras ampliacién, se utilizaran muros divisorios sin funcién estructural, para que al

omitirlos no represente problemas en la estructura.
2. Proceso de Instalaciones:
Hidrosanitarias
Cuarto de maquinas
Agua caliente para bafios, vestidores y cocina del restaurante (area de calderas)

3. Praceso de Energia vy alumbrado:

Subestacion eléctrica
Cuarto de maquinas
Transformador de voltaje
Tableros de carga
Tableros de alumbrado
Montacargas

Bandas transportadoras
Corriente trifasica.
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Planta de Energia.-

4, Gas.-
Para servicio del restaurante y calderas.
Humiliacién en una zona abierta y ventilada.

5. Teléfonos.-
Servicio Publico (llamadas locales e internacionales)
Zonas de elementos comunes y zonas de liegada

6. Instalaciones Especiales.-
Aire acondicionado. (oficinas y locales)
Contra incendios.- extinguidores manuales.

Equipos de sonido.-para vocear salidas y liegadas de vuelos internacionales y nacionales por
parte de las lineas aéreas.
Equipos de monitores de itinerario.

¢ Equipos de seguridad (video y banda de rayos x)

7. Elementos y mobiliario tipo.-
Mobiliario para cada local y zona de acuerdo a la funcion y tipo de requerimiento. Mobiliario Tipo
en las zonas de transicion como vestibulo principal, sala de espera, salas de llegada y bienvenida,
asientos, ceniceros, basureros, mocetones.
Médulos de Documentacion
Migracién (aduana)

Salida
Compaiiias de renta de autos

[ TESIS CON
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Taxis

Bancos

Telégrafos y correo.

Mesas para la revision de seguridad (areas para el paso de pasajeros, bandas transportadoras, y
pantallas de rayos x para el equipaje)

Mobiliario standard para oficinas administrativas, de gobierno y restaurante; todos estos elementos
y mobiliario que se requieran tendran que tener flexibilidad y versatilidad de funciones que se
desarrollen en el edificio terminal.

8. Sujetos usuarios.

Pasajeros con dos categorias: viajeros por negocios y viajeros por turismo, vuelos por fletamiento
o charter nacional e internacional.

a) Por motivos de negocios acostumbrados a los procesos a seguir.

e  Paraequipaje
o  Cita una hora antes en la hora limite en la sala de espera.
»  Provocan mas presion al area de documentacion y registro.

b) Pasajeros por turismo.

e  Gran cantidad de equipaje.
Acompaiiados por nifios y amigos.

e  Salen en vuelos largos o medianos son menos flexibles en los tiempos de esperay
llegan antes de los que se desplazan por negocios. :
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c) Pasajeros en vuelos de tratamientos (charter)

¢  Llegada con mucho tiempo de anticipacion.
e  Permanencias prolongadas en las zonas publicas.

| d) Otros usuarios:

e  Acompanfantes y visitantes.- el requerimiento de espacio para acompariantes y
visitantes estan comprendidos en un parametro de 9 a 12 m por pasajero.

¢  Empleados.-la necesidad de area se asocia directamente con el procedimiento de los
pasajeros y por tanto su computo queda incluido en los analisis.
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Proyecto del Aeropuerto

Depende de la consideracion de los factores que intervienen con todo el proyecto las cuales ya se
explicaron anteriormente.

Debera considerarse primordialmente:
Numero y orientacion de las pistas de aterrizaje, la extension y la localizacion de la plataforma para
aparcamiento y servicio de las aeronaves.

Terrenos para la circulacion de aeronaves teniendo en cuenta las dimensiones de seguridad
especificadas para las aeronaves y sus radios de giros, considerando las especificaciones con respecto
a los extremos de ala con respecto a obstaculos méviles distancia minima de eje de rueda a tren de
aterrizaje y extremo de la pista pavimentada.

El area de maniobras y sobre todo las pistas de aterrizaje.

Analisis de trafico aéreo.

Vientos para determinar &l nimero y la orientacion de las pistas de aterrizaje y pistas de rodaje.

La administracion de aeronautica civil estipula que las pistas deberan orientarse de manera que
las aeronaves puedan aterrizar por lo menos el 95% de las veces con componente normal al eje de la
pista igual o menor de 115 m. p. -h. La organizacion aerondutica civil internacional estipula el nimero de
pistas en todo aeropuerto.

Hay aeronaves cuya longitud de la pista de 1500m o mas y de 13 nudos (15mpr.)
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Resumen de las Normas de la OACI, Anexo 14

El anexo 14 define una superficie de transicion; la cual es una superficie ascendente y hacia fuera
desde los bordes u orillas de |a falla de aterrizaje y de las orillas o bordes de la superficie de
aproximacion, con pendiente medida en un plano vertical perpendicular que contiene el eje de la pista
de 1.7; esta superficie continua 1.7 hasta llegar a los 45m de altura sobre el nivel medio de la pista de
aterrizaje sobre este plano inclinado no debera sobresalir ningtin obstaculo.

Las figuras siguientes muestran un corte transversal y en planta él area de transicion; el anexo 14
estipula la superficie horizontal para todas las clases o categorias de aeropuertos es la misma que la
zona de virajes definida en el reglamento.

La superficie de transicion que siempre tiene la pendiente de 1:7 para todas las claves o
categorias solamente se estipula en el anexo 14, pero siempre se deberan de utilizar para limitar alturas
en las zonas adyacentes paralelas a la pista de aterrizaje y sus areas de aproximacion.

Superficie Conica

El anexo 14 estipula que en Ia periferia de la superficie horizontal se considera una superficie en
pendiente ascendente y hacia fuera a partir de esa periferia; esta supeficie se denomina “superficie
conica’.

El anexo 14 define a la zona de aproximacion como un area que tiene la siguiente forma
trapezoidal cuya proyeccion en planta es una figura simétrica respecto al plano horizontal que contiene
al eje longitudinal de la pista y los otros dos lados convergen hacia la pista. Dos de sus lados (bases del
trapecio) estan contenidos en plantas verticales y perpendiculares al eje neutro de la pista y los otros
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dos lados convergen hacia la pista. Las dimensiones del area de aproximacion se muestran en las
figuras anteriores. '

Pistas de aeropuertos menores, una base menor de 150m y una base mayor de 210m y una base
mayor de 750m dejando el trapecio de base menor de 300m y de base mayor de 1,200m Gnicamente
para pistas de vuelos por instrumentos.

Letra Longitud de pista.
clave
A

Desde 2,550m en
Adelante.

B  Desde 2,150m hasta
2,250m

C Desde 1,800m hasta
2,150m

D  Desde 1,500m hasta

1,800

E  Desde 1,250m hasta
1,500m

F  Desde 1,080m hasta
1,280m

G Desde 900m hasta

1,080m
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Sin embargo el anexo 14 fija pendientes diferentes a las del reglamento y son las siguientes:

1.-1:50
2.-1:50

3.-1:40
4. -1:30
5.-1:25

Para pistas de vuelo por instrumentos.
Para las pistas principales del aeropuerto internacional regulares cuando la clave de la pista

seaA,B,CoD.

Para las pistas que no se haga referencia en los articulos 1,2; cuando sean A, B, Co D.
Para las pistas que no sean por instrumentos y sean E o F.
Para las pistas que no sean de instrumentos o cuando sean G.

Pista de vuelo
por
instrumentos

a. b. = 300 mts,

. cd.=1200m,
(36001

"+ Supericie chmea,

Vuelos que no son de
vuelo por instrumentos,

Letra de clave de la pista

ABoC D.E.F oG

210m.(700%)  150mts (500°)

1
. i
i st
; !

750m. (2,500%) | 750m. (2,500 |
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SUPERFICIES LIMITADORAS DE OBSTACULOS

Hote — Lo gera eussie 1oy upechoins Imiadones oe
otilcuios #n un aerQTImy €O Jus LiAley UM Diste €2
LI EOr FSLUTIAIOT ¥ 1PE DAL do uale visus?

Ampas aoe DAY £is’es de CHSPIGLE

P Lt

e ann
L]

~

‘

-:;.___,;_-_.'}_l, -t i

Letra de clave

Nim. de
clave A 13 C D I8 ¥
1 I1I8m I18Sm 23 m _— - —
2" 283m  23m  30m — — -
3 30 m 30m 30m 45 m — —
4 — —_ 45m 45 m A5 m 60 m

. daanchura de toda pista de aprovimacidn de precisiin no deberia ser
menor de 30 m, cuando el nimero de cluve sea 1 6 2.
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A1.Pista
3,500 x 45= 15,750m2

A.2. Calle de Rodaje
Alfa 450 x 23m

A3. Calle de Rodaje
Beta 295 x 23m

AA4. Plataforma de
Aviacion comercial
{25,250 m2)

A.5. Plataforma de

.Aviacién general
(25,250 m2)

B.1. Zona Terminal

B.2 Estacionamiento

B8.3. Hangares
560 m2

B.4. Edificio para
més carga (880m2)

C.1. Combustible D. Radio Ayudas E.1. Conode
(9516m2) Viento,

C.1.1.Turbosina

{300 000L) £.2. Sistema
C.1.2. Gas Avidn PAPI
100/130(80,000L) E.3. Seflaliza-.
C.1.4 Agua Cion horizontal.
(80,000 1)

E 4. Sef\aliza-
¢ién vertical.

C.2. Torre de Contro!
C.3. Estacidn de Bomberos E.5. Luces de
C.4. Edificio anexo de Emergencia

oficinas (480 m2)

C.5. Edificio Anexo de Maq.

(480m2)
C.6. Camino de acceso
(3,700 m2)
C.7. Camino Perimetral
C.8. Cercado Perimetral
C.9. Vialidad- Seguridad

C.10. Subestacion Eléctrica . C.11. Acometida Telefénica
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Edificio Terminal de Pasajeros

l

I

l | I

|

B.1.1. Tramites de
Documentacion

B.1.2 Revision de

B.1.3 Reclamo de

Seguridad Equipaje

B.1.4 Control de
Equipaje

B.1.5Sala
de espera

Distribucion de los elementos internos de un edificio terminal se organizan en b en tres zonas:

1. Elementos comunes.
2. Elementos de salida
3. Elementos de llegada

Elementos comunes:

Elementos de salida:

Elementos de llegada:

areas de transferencia
Vestibulo general

Sala de espera

Area de servicios generales
Area administrativa
Area de gobierno
Salida nacional Abordar la nave.
Salida internacional

Llegada nacional Tramites de Revision

Llegada internacional

Reclamo de Equipaje -

Edificio
Terminal

{ TRSIS COW }
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TABLA11
Elementos comunes

a)Vestibulo general

-Zona de estar

-Modulo de informacion

-Sanitarios
-Concesiones
-Correos, telégrafos, @mail.
-Telfonos
-Banco )
-Guarda de equipaje
-Companias de seguros
-Restaurante-bar .
b)Oficinas de gobierno
-Administracién ASA

-Comandancia

c)Servicios

-Mantenimiento

-Mostrador y manejo de equipaje
~ <Oficinas

_ cMigraciénde salida
~ -Numero de filtros

Elementos de salida
ajCompaftias aéreas
Vestibulo de documentacuén

-Se!eoclén de equupaje a descubierto
b)sala de espera general

-dreadeespera

-Sanitarios

-Oficinas N
-Tienda Ilbre de |mpuestos -

“d)Salas de (ltimaespera
-dreadeespera
_-sanitarios.

Elementos de llegada

~ a)Sanidad

Nimerodefitros

~ -Oficinas

b)Migracion o
-Nimero de fitros =~

~ -Oficinas

c)Reclamo de equipaje

- -Zona de espera
_-Bandas
~ -Saritarios

-Area para tramites de equipaje

-Manejo exterior de equipaje
d)Aduana

-NUmero de mesas
-Oficinas

 -Bodegas

Cuatodemaquinas

e)Salade Bienvenida
-Zona de espera

~ -Sanitarios

-Arrendadorade autos

~ -Boletosparataxi

Teléfonos.
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Zonificacion General

Renta de
autos

Centro de
Convenciones

Terminal
Autobus

Aceeso

N\ |« Estacionamien
N . ; » to
i Edificio Terminal -1
; Aérea
Terminal Nacional T T
i

| Terminal Nacional
!

Salidal|
Internacional

N  Concesiones
Salida National Llegada l Salida

it ional Compaiiias
nternaciona aéreas

Nacional

‘ Concesiones libres de impuesto, comidas, bares, compaiiias, seguridad l

Salas de ﬁlltima espera
A Fingers, satélites o salas mdviles.

i
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Programa de Necesidades de un Edificio Terminai de Pasajeros

Elementos de salida:
Descenso de pasajeros
Numero de carriles vialidad
Ancho de banqueta
Area a cubierto
Servicios
Maleteros (diablos, carritos)
Discapacitados (Sillas de ruedas)
. Transportacion masiva
Acceso
1. Namero de puertas
2. Ancho de puertas
3. Tipo de puertas
4. Areaa cubierto
Documentacion
o Pasajeros
a. Area de espera
b. Longitud de espera
c. Circulacion
o Empresa
. Longitud de mostrador
. Nimero de documentadores
. Area de documentadores y manejo de equipaje
. Oficinas de apoyo a aerolineas
. Manejo exterior de equipaje a cubierto
Patio de maniobras
o Revisién de seguridad
1. Area de revision
2. Longitud

N R WS
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3. Area de espera
4. Longitud de filas
o Revisién de migracion
Area de revision
Longitud de filas
Area de oficinas
Sala de espera general
Area de espera
o Servicios sanitarios
o Teléfonos
o Servicio de larga distancia
+ Sevicio de Intemnet
Concesiones
o Compaiiia de seguros
o Revistas
¢ Guardado de equipaje
Tabaqueria
¢ Revistas
¢ Guardado de equipaje
¢ Mirador
+ Sala de Uitima espera
1. é&rea de espera
2. Circulacion
3. Servicios
o Terraza
¢ Restaurante
1. érea de comedor
2. Almacenamiento
3. Bodega
4, Cocina
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Analisis de Flujos

Los pasajeros nacionales e internacionales junto con su equipaje llegan a la zona de
documentacion, donde los pasajeros obtienen su pase de abordar y el equipaje seleccionado y llievado a
la aeronave. Los pasajeros pasan a la sala general de espera, el pasajero nacional pasa por la revision
de seguridad (ERPE), penetra a la sala de ultima espera y posteriormente aborda el avion. El pasajero
internacional después de pasar por la revision de seguridad pasa a la zona de migracién, luego a la sala
de ultima espera de donde posteriormente aborda el avion.

5 l Estacionamiento
Fiujo de salida | =
: - b - Taxis ‘
Pasajeros Nacionales e Zona de
i
| Revision de Sequridad | Sala General
| | . de Espera

Area de migracion | -Sala de Gltima espera i
' | Pas. Nacionales

' 1 Pas. Intemacionales
Aeronave 1
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Diagrama de Funcionamiento.
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Marco Conceptual

A e LA

Analisis Critico y Proyecto Conceptual del Aeropuerto
Sustituto de la Ciudad de México.




Arquitectura

Gardermoen, Aeropuerto de Oslo 12:45
por Pedro Diaz Del Castillo

Hoy soy madera, metal, vidrio, roca. Soy pasillo deslizante, soy enorme perspectiva a las afueras, soy un trozo de
cielo, apenas tierra. Soy vision de gigante, torre que observa. Soy escalera, silla, rueda, placer de equipaje y
vigjero, sillon yaciente, pasillo infinito, y soy madera como calido reflejo de vision humana. Soy tirante de
aluminio, a veces boveda. Soy muralla de hormigon, hombre de acero, escultura, enhiesto surtidor de luces y
vigilias expectantes. Soy cariatide electronica, puro arquitrabe, voluta y fronda. Soy pasarela de abordaje,
transporte y tuberia, depdsito fugaz de viajeros, timulo vikingo olvidado entre maletas.

Hoy dejé de ser humano, errante o viajero, hoy en este claustro nérdico de naves me arrodillo y me detengo. Hoy
no seré mds hombre, destino o equipaje, tan solo capitel, acero mudo.

Maderay suefio.

liustracion de P.Diaz Del Castillo sobre fotografia original de Andreas Mowinckel "New airport. Old queues”
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Caracterizacion del Edificio Terminal Aérea.

' -En ningun otro ambito se da de manera mas acentuada este proceso de formacion de lugares
como en el de arquitectura de aeropuertos. En todo el mundo los grandes aeropuertos estan creciendo
a manera de mega estructuras polifacéticas que no solo ofrecen espacio para mas terminales, hangares
y fingers, sino que albergan un nimero creciente de instalaciones que poco tienen que ver con la
aviacion y el transporte. En muchos casos estas funciones contribtiyen en mayor manera ala
rentabilidad del aeropuerto que las estrictamente relacionadas con el transporte aéreo.-'

Otro ejemplo de cambio ante la pos-modernidad es el Aeropuerto O'Hare de Chicago, que segun

narra Marc Spiegler °, el aeropuerto absorbe cada vez mas actividades de negocios de! centro de la
ciudad, desarrollandose como un “nuevo tipo de ciudad limite”.

La caracteristica fundamental de la planificacion de un aeropuerto es simple; es un medio para
cambiar de una forma de transporte a otra. Sin embargo los métodos para realizar e! cambio son algo
complicados y, desde luego, no existen soluciones sisteratizadas que resuelvan su disefio.

La zonificacion sera flexible, apta para introducir cuantas modificaciones sean necesarias en la
idea basica del proyecto. El plan estratégico deberia ser capaz de adaptarse no sélo a los cambios
formales de los edificios, sino también a los de sistemas de acceso para el transporte.

! Fragmento del libro Supermodernismo de Hans Ibeligs

? Fragmento de la revista Viees & belon (No. 10) del autor Willem Jan Neutelings
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Conceptualizacion

Transparencia, liviandad y simultaneidad son una constante en todo el proyecto. La
tecnologia es el medio de expresion de la forma. Es un edificio diagramatico, claro, simple. El
proyecto debe de resolver las relaciones del edificio con la autopista, los infaitables
estacionamientos, y el tren terminal que pasa cerca del edificio terminal.

Se trata de una experiencia urbana integrada. En el proyecto para el aeropuerto, no se
debe rendir pleitesia a la monumental de la ciudad, sino que se debe aludir y recrear su
trazado, sus monumentos, y sus espacios, en un modo renovado; no se entrega al
entretenimiento y al comercio como fines, sino que los usa como medios para enriquecer la
calidad de nuestra experiencia antes y después del viaje. No declama su nostalgia por la
ciudad tradicional para luego hacer una caricatura de ella, sino que usa todo el potencial que
le dan la continuidad de los flujos de personas y vehiculos a través del complejo aeropuerto,
para hacer de él un gran edificio y un gran espacio, en una ciudad llena de ambos. Hay que
transformar el que quizas sea el mas antiurbano de los tipos de edificios de este siglo, el
aeropuerto, es una pieza fundamental de la ciudad.

Arq. Cesar Pelli

No existe un tinico concepto de espacio, sino muchos estratos diferentes: escalas, redes,
circuitos y dimensiones contrapuertas, entre los que se abren brechas. El molde del edificio terminal
debe poseer una estructura de alta tecnologia y una riqueza espacial que le permita el facil
recorrido dentro de las instalaciones, un aeropuerto es un lugar complejo y sugerente al mismo
tiempo, donde tal vez esté reflejado el sentimiento de un siglo.

Arg. Paul Andreau
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Opini6n del Arq. Le Corbusier autor del proyecto terminal de la TWA en el aeropuerto de Idlewild
de Eero Saarinen. Nueva York, 1958-61.

En 1914 es la fecha en que se inicia la primera gran guerra, pero es también la fecha de la primera
gran exhibicion de los espectaculares biplanos de combate por todo el cielo europeo. Como hemos
dicho, 1916 es la fecha en que Freyssinet construye sus hangares en Orly . Y 1914 es también la fecha
en que Le Corbusier concibe su Maison Dom-ino, inspirada en la estructura duplicada de las alas de
aquellos biplanos. Para Le Corbusier, el avién es un objeto dotado de unas cualidades arquitecténicas
propias, y dichas cualidades, y no ofras, son las que deben presidir la espacialidad de los aeropuertos.

En el cuarto volumen de las Oeuvres Complétes, Le Corbusier describe, con fecha de 1946, una
propuesta conceptuaimente diafana sobre lo que deberia ser |a arquitectura de los futuros aeropuertos,
que transcribo integramente:” La arquitectura de los aeropuertos modernos”.

En esta declaracion, Le Corbusier esta renunciando explicitamente a unos valores espaciales
cualificados para 1a arquitectura de las terminales, con lo cual asume con gran lucidez su condicion de
espacios situados necesariamente al margen de un habitat de lo moderno. Sin embargo, por otro lado
estd ignorando flagrantemente el problema de la terminal (y de todo el conjunto del aeropuerto) en tanto
que problema organizativo de una gran complejidad. Es obvio que la declaracién de Le Corbusier posee
todo el peso conceptual que se deriva de una comprension profunda del ser especifico de cada lugar.

La fractura entre la utopia moderna del espacio y los nuevos lugares del 'no-habitat, de la ‘no-
relacion' y de la funcion gélida y pura, propios del desarrollismo posterior a fa l Guerra Mundial, ya
habian sido advertidos por el propio Hitchcock: "Del aeropuerto a la casa unifamiliar, desde los tipos de
estructuras mas novedosos a los que presumiblemente son los mas viejos, hay un salto considerable. A
fin de cuentas, seria discutible si las mejores casas de mediados del siglo XX, prosiguiendo una linea de
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desarrollo que fue trazada ya desde 1800, no constituyen soluciones mas satisfactorias de los
problemas planteados por su disefio y su construccion, tanto a nivel practico como estético, que
cualquiera de los aeropuertos mencionados.”
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Definicién de Aeropuerto segun puntos de vista arquitectos.
Opinion del Arq. Meinhardt von Gerkan autor de mas de trece aeropuertos en el mundo entero.

Caracas.- 'Cada forma arquitectonica esta ligada a las condiciones especificas del lugar, su
funcion y su efecto espacial... Para mi la arquitectura es una forma de arte en la realidad social y de
esta manera nosotros hacemos nuestra arquitectura en el dialogo. Y en esta definicion la arquitectura no
es un producto artistico sino la resolucion de un dialogo entre los absolutos del espiritu humano y las
variables de cada nueva condicién. Mi busqueda arquitecténica esta basada en cuatro objetivos
basicos: el orden de la simplicidad, el orden estructural, el balance entre la unidad y la diversidad y el
orden en la identidad'.

En opinion de Von Gerkan la meta del buen disefo reside en la total identidad entre sentido,
estructura, construccion, color y material.

Concibe el ‘orden en la simplicidad’ como: simplicidad tipolégica, simplicidad del material,
simplicidad de la funcién y simplicidad de la forma. El primer tipo aparece representado por el edificio de
Sistemas de Microcomputadoras en la Universidad de Braunschweig,; esta construccion esta
conformada por una estructura con tres pabellones mas un gran espacio de recepcién con techumbre
curva.

E! uso de estas cubiertas curvas conduce a la definicion de la simplicidad del material a partir del
uso del acero y vidrio. Esto se aprecia en el Museo de Hamburgo donde el arquitecto parte de un disefio
minimalista, respetuoso del edificio historico existente, empleando una estructura de secciones de acero
y formando un gran domo donde cada uno de los paneles difiere del otro.

TESlS CON
FALLA DE ORIGEN 13




Ademas del material, el valor de la simplicidad funcional se presenta como una constante en todos

sus proyectos, este paradigma esta presente en el Aeropuerto de Berlin. Sin embargo, en su
arquitectura la funcién no esta concebida como un dogma, sino como una mas de sus categorias.

Pero realmente la idea principal sobre la cual se fundamenta su trabajo en la arquitectura es la del
orden estruclural. Asi dice: 'todo nuestro universo depende de los principios en el orden estructural. Asi
la arquitectura es una actividad racional creativa de la mente humana, responde a principios l6gicos'. 'Es
por esto que es légico para mi darle a cada tipologia de arquitectura un auge estructural'.

El hangar del aeropuerto de Hamburgo, el acceso al museo de la Acropolis de Atenas, el Palacio
de Cristal de Leipzig y el Espacio de Exhibiciones de Hanndver son caracteristicos de este orden
estructural.

Otra meta trazada por Von Gerken en sus proyectos es la referida ‘al orden en la identidad,
plasmada de manera ejemplar en sus estaciones de ferrocarriles, donde las techumbres identifican la

funcion, la tipologia y el lugar.
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Definicion de Aeropuerto segiin puntos de vista arquitectos.
Opinion del Arg. Gustavo F. Ochoa colaborador del aeropuerto de USHUAIA en Argentina:

A los aeropuertos se les debe considerar como entidades propias, verdaderamente vivas, surgidas
del hecho mismo de su creciente complejidad. EI conocimiento del ser vivo no puede limitarse a fa
anatomia, debe extenderse también el entorno, asi como mover a la reflexion sobre su evolucion.

No se reducen las instalaciones destinadas a recibir el trafico aéreo. Por sus funciones el
aeropuerto es parte de muchos sistemas, es el elemento comiin a muchisimos conjuntos, el conjunto
del transporte aéreo principaimente, pero también es él conjunto econbmico, el del arreglo del territorio y
el social.

Es un punto de reencuentro y factor de equilibrio entre esos intereses diversos donde el
aeropuerto juega plenamente su papel.
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Opinién del Arq. Norman Foster autor del proyecto: terminal del aeropuerto de Stansted en Essex (Gran
Bretaia, 1991) y el aeropuerto de Chek Lap Kok, (Hong Kong, 1995).

_ Existen dos escenarios urbanos que se estan extendiendo rapidamente, y que juntos poseen el
potencial para crear un nuevo tipo de edificio. Uno de ellos es el crecimiento explosivo de las ciudades y
el otro es el cambio de equilibrio de los llamados paises "desarrollados” a los paises "en desarrollo”.
Uno de los indicadores de dicho cambio o tenemos con la acelerada tasa de inversion en proyectos de
infraestructura, particularmente en aeropuertos.

Los aeropuertos modernos estan limitados por una compleja red internacional de vuelos y
conexiones, y son aun mas sensibles a los tiempos de inactividad; deben operar 24 horas al dia, 365
dias al aflo. El techo de las antiguas terminales, con sus elementos efimeros -como el equipamiento
mecanico y las luces encajadas entre la estructura y el falso techo-, constituia una pesadilla para su
mantenimiento. Por otra parte conllevaba un serio riesgo para la seguridad, como recientemente ha
puesto de manifiesto le tragico incendio del aeropuerto de Dusseldorf. Poner los equipamientos bajo
tierra, por consiguiente, resuelve todos esos problemas.

La base de estas nuevas grandes terminales es un techo unico que fluye libremente por encima
de un plano de terreno fértil que puede generar construcciones instantaneas plenamente equipadas
dentro de un clima temperado de espacio interrumpido. Las posibilidades que abre esta respuesta
evolutiva a las realidades del transporte aéreo de masas pueden ser vistas como una oportunidad civica
o bien pueden ser meramente exploradas desde la perspectiva de su potencial comercial.

En la tradicién de las grandes estaciones ferroviarias del siglo XIX, estas nuevas terminales
aéreas podrian ser salas nobles con todos los sistemas ocultos que proporcionan seguridad. La leccion
de Stansted es que las vistas del aire y de la tierra junto con el orden de una estructura clara, pueden
reducir drasticamente la necesidad de un complejo sistema de seiializacion o de cédigos de colores. En
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este sentido, se trata de edificios analogicos mas que digitales. En lugar de ser un peligroso laberinto, la
experiencia puede resultar agradable, reconfortante y singular. Naturalmente, en ultimo término la
claridad siempre podra ser modificada por las inevitables barreras aduaneras, de inmigracién, seguridad
y un cierto grado de actividad comercial. Pero en el fondo mantiene aun el espiritu de una terminal
abierta.

En esta nueva escala, el aeropuerto adopta muchas de las caracteristicas de un asentamiento
urbano, cosa que plantea cuestiones sobre el tema de responsabilidades sociales. ; Son los espacios
centrales el equivalente de la plaza principal de una ciudad? ; Estan protegidos o desaprovechados
como muchos lugares que quedan saturados con paneles publicitarios y usos comerciales? ;Es la
terminal un punto intermedio entre unos grandes almacenes y un parque tematico? ; Encontrara
finaimente el falso estilo del viejo pub de madera que adorna un aeropuerto de Londres su equivalente
en una terminal asiatica (quiza un restaurante chino en forma de junco de plastico flotando en el
espacio? ¢ Depende este mundo interno de los controles y restricciones similares que han evolucionado
para afrontar el proceso de urbanizacion en el mundo exterior?

¢ Se convertira finalmente el aeropuerto en un mercado de las lineas aéreas, como una especie de
subproducto (una galeria comercial que se alimenta de las audiencias cautivas que siguen a las nuevas
rutas comerciales de la industria y el ocio)? ¢ Sera un incentivo para crear el laberinto que hara
aumentar los beneficios? A medida que los hoteles y Ia industria del ocio estudian sus posibilidades y su
potencial, ¢ ird evolucionando el aeropuerto hacia un asentamiento independiente, capaz de atraer a
gente que ni siquiera esta pensando en volar a ninguna parte?
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Opini6n del Arq. Santiago Calatrava autor de! proyecto de ampliacién y modernizacion de la nueva
terminal del Aeropuerto de Bilbao, Espaiia Noviembre 2000:

Su original entendimiento del volumen y el empleo de nuevos materiales y tecnologias en la
busqueda de una estética innovadora le han llevado a ser las caracteristicas fundamentales de la
arquitectura de Santiago Calatrava.

Calatrava identifica el proyecto del aeropuerto como una forma de "hacer la ciudad".

“Intento hacer una obra coherente, inspirarme en maestros como Wright o Saarinen pero con un
vocabulario auténomo, con formas que tengan calidad y con materiales tan antiguos como el hormigén y
el hierro. Espaiia tiene una gran tradicién de escuelas y de constructores. Me apoyo menos en la alta
tecnologia y utilizo las formas y los materiales con una cierta audacia y una investigacion formal para
que tengan el aspecto de obras nunca vistas".
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Analogos

Para el diseflo de un aeropuerto es importante conocer los diferentes tipos de sistemas de
plataformas existentes, el resultado nos dara el analisis de los analogos. Existen cuatro tipos de
sistemas de funcionamiento de una plataforma, que son el :

o A) Sistema lineal
¢ B) Sistema de muelle
¢ () Sistema de satélite
¢ D) Sistema de Plataforma Abierta

A) Sistema Lineal

En el caso de terminales que solo requieran unos pocos puestos de estacionamiento de
aeronaves, el sistema lineal de carga de aeronaves constituye la distribucién mas logica. Con este
sistema se reduce al minimo la distancia que habra de recorrerse entre la acera de la terminal y el
puesto de estacionamiento. El sistema lineal también ha sido empleado en aerédromos provistos de un
gran nimero de puestos de estacionamientos.
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B) Sistema de Muelle

Por lo general, se recomienda que la distancia que ha de recorrerse desde el mostrador de
presentacion de billetes hasta la aeronave no sobrepase los 300 m. Utilizando un solo muelle, la
distancia que ha de recorrerse a pie aumenta proporcionalmente al nimero de puestos de
estacionamiento. Cuando el nimero de puestos exceda de doce, con el sistema de dos muelles la
distancia media que habra de recorrer a pie serd menor que cuando sélo hay un muelle. En la etapa de
planificacion deberia tenerse en cuenta tanto las necesidades iniciales como ias finales. Por ejemplo, las
necesidades finales en cuanto al nimero de puestos de estacionamiento se ha estimado que no
excedera de unos doce, bastaria con un solo muelle. En el caso de que en las necesidades finales se
haya previsto que sean de unos veinte, seria mas conveniente un sistema de dos muelles. Cuando las
necesidades con respecto al nimero de puestos exceda de 30 aproximadamente, resultara mas eficaz
un sistema de muelles maltiples. En algunos de los aerédromos del mundo con mayor afiuencia de
transito se han utilizado los sistemas de muelles. El espacio disponible puede que se preste mejor a un
trazado en forma de “Y" 0 “T", sin embargo, este sistema se considera menos eficaz que el de muelles
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sencillos, debido a que se duplican las distancias hasta las partes mas alejadas y no hacen mas que
aumentar excesivamente la distancia media que hay que recorrer a pie.
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C) Sistema de Satélite
El sistema de satélite se concibi6 para suprimir los obstaculos de la plataforma y poniendo un -
estacionamiento mas denso. Sin embargo, este sistema impone largos recorridos a pie entre el
transporte de superficie y el puesto de aeronaves. La implantacién de un sistema de transporte de
personas (tren, acera movil, etc.)entre el edificio terminal y la estacion satéiite o apartada nos evita
problemas de traslado, pero a un costo suplementario considerable. El concepto de satélite es
especialmente eficaz si un gran porcentaje de pasajeros en trénsito efectiian sus conexiones entre
distintos vuelos en la sala anexa del mismo satélite.
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D) Sistema de Plataforma Abierta

En el sistema de plataforma abierta, las aeronaves se estacionan separadas del edificio terminal
en filas. Cuando utiliza este sistema, el acceso a la aeronave se hace mediante autobus. El traslado de
los pasajeros a pie hasta la aeronave que espera no se considera seguro con arreglo a este concepto,
puesto que aquellos que se ven obligados a atravesar avenidas por las que circulan aeronaves. De esta
manera las aeronaves pueden estacionarse en la forma mas conveniente para las obras de
mantenimiento, y el edificio terminal puede ser relativamente pequeo. Utilizando este sistema de
plataforma descubierta, también pueden reducirse los tramos de rodaje de las aeronaves. Empleando
un vehiculo especialmente proyectado, los pasajeros pueden embarcar directamente en la aeronave
protegidos totalmente contra el ruido y las emanaciones. Este sistema es el mas fiexible, debido a que
pueden llevarse a cabo adiciones 0 modificaciones en la zona de la plataforma con poca o casi ninguna
interrupcion de las actividades que se estén lievando a cabo.
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Aportaciones Enfocadas al Aeropuerto’

a)Andenes.

Su construccion tiene el inconveniente de que posiblemente varien los factores de
dimensionamiento y modalidad; por lo que se recomienda construirlos con la mayor elasticidad. Los que
se han construido actualmente han sido muy dtiles, pero las necesidades de las ampliaciones ha hecho
que sean utilizados parte de ellos como locales para otros servicios, disminuyendo sus dimensiones y
robandole eficacia. Los diferentes factores que intervienen en las caracteristicas y dimensionamiento
son tan viables que no se debe ligar la construccion del edificio terminal a la de los andenes, debiendo
hacer estos de manera independiente del edificio terminal ya que de otro modo se corre el riesgo de
inutilizar el edificio entero por anticuado, al no cumplir los andenes las necesidades convenientes.

' Aeropuertos /Tesis det M. en C. Demetrio Galindez L6pez. ESIA

TESS CON
PALLA DR NGB 1o-




b)areas de presentacién. Vestibulo.

Debe de ser un lugar claro, que es dedicado a contener los despachos de boletos, oficinas de
informacién de las compaiiias aéreas, debe de contener zonas de asientos para la espera de pasajeros
(familiares), ademas de contener con el debido sefialamiento sin confundir al publico que llega. Sus
dimensiones dependen del tamaiio del edificio, debiendo prever su ampliacion para cuando aumente el
trafico a futuro. Los despachadores de boletos y entrega de equipajes, deben de situarse en 1a zona del
vestibulo mas préxima al campo y frente a la puerta principai de entrada, para que sean vistos por los
pasajeros.

e s —,M—-

FOTESE GON

}gm D& ORIGEN




c)Areas de Transbordo.

Las salas de espera estaran separadas del vestibulo y de las lineas de circulacion de pasajeros,
debiendo ir amuebladas de manera confortable y de ser posible, con vista a la plataforma de aviacion.
Se cuentan con lo siguientes tipos de salas:

De concentracién: Una vez que el pasajero se documento se le da el acceso a la sala de
concentracion, en la cual solo espera un promedio de 10 a 20 minutos para que le sea asignado su
salida por medio de los monitores o personal de la compaiia aérea y pase a la sala de ultima espera
donde podra abordar su avion (solo en algunos aeropuertos se presentan este tipo de salas, por lo
general son en los internacionales). Generalmente es localizada en la parte central entre el vestibulo y
la zona de plataforma de aviacion.

De (ltima espera: Es donde los pasajeros son presentados a trasbordar el avion presentando su
pase de abordar, situadas frente a la zona de plataforma de aviacion.

~ De pasajeros en transito: En una sala de uso exclusivo para los pasajeros que llegan y vuelven a
salir en el mismo avion, pudiendo permanecer en la misma aeronave, quizas sea necesario acogerlos

en el edificio mientras la aeronave permanece en el aeropuerto, a fin de permitir 12 limpieza, en otro
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caso es -también considerado el pasajero que realiza conexion con otro vuelo. Localizada en la zona
internacional de los aeropuertos y deslindada de las demas salas existentes.

Pasajeros en Transbordo: Las salas VIP y CIP (Very important person, Comercial important
person) son de uso exclusivos para personas muy importantes y personas comerciales importantes,
deben de situarse centrada en el edificio con acceso directo a los andenes de estacionamiento de
vehiculos. Generalmente se une a esta sala de espera locales para la prensa, television etc.

d)Areas de apoyo.

Las oficinas de operaciones de las lineas aéreas.- Estas deben estar situadas lo mas cerca
posible de la zona de estacionamiento de aviones, por lo que se ha visto que se deben colocar en los
ensanchamientos de andenes, pero pueden situarse en el edificio terminal si no existen los andenes y
sobra espacio en el mismo.

La direccion del aeropuerto tiene necesidades variables, pero generalmente requiere un
despacho para el director, otro para el subdirector, un local para oficinas, otro para la contabilidad y
despacho para técnicos y delineantes.

Las oficinas gubernamentales son de vital importancia en cuanto al contorno y operacion del
edificio terminal, estan encargadas de la operacion del edificio en si, las oficinas se pueden establecer
en lugares donde no obstruyan las operaciones aeronauticas.

Las agencias de viaje deben de situarse en simples mostradores en contacto directo y claro con
las llegadas de los pasajeros, andlogamente a los “puestos de automéviles de alquiler”.

Cuartos de aseo. Estos deben localizarse cerca de las salas de espera, siendo mejor solucion la
de situarse varios pequeiios, convenientemente distribuidos en todas ellas.
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El restaurante. Es una de las piezas mas importantes del edificio, conviene situarlo con vista al
campo de aviacién y de ser posible en azoteas, donde los pasajeros sin duda desearan pasar toda su
permanencia antes de abordar su vuelo. Generalmente forman un grupo con bares, cocina, habitaciones
para club, salas particulares de reunion (VIP, CIP), debiendo ir todo en conjunto separado de la
circulacion principal, por lo que conviene situarlo en la planta alta de circulacion de viajeros.

El servicio de entrega de equipajes es un problema mas de circulacion que de espacio, ya que
la necesidad de almacenes para este fin es muy pequenia, a no ser que no haya edificios aparte para
aduanas, correos y mercancias. Generalmente, existe una oficina para la entrega, en comunicacion con
un patio, cubierto o no, donde entran los camiones para la carga.
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Los visitantes y espectadores deberan de tener un sitio espacial, separado tanto de las salas de
espera como de la circulacion de viajeros. Los sitios mas convenientes son las azoteas, cubiertas no
con faciles vistas a la plataforma por lo que se debe tender a emplear para estos fines las cubiertas de
andenes y si no es posible, las azoteas del edificio terminal. El acceso es completamente independiente
de los viajeros, por lo que conviene que se haga sin pasar por el vestibulo.

Tiendas. Las tiendas que pueden tener éxito dependen de region en que estén situadas. En los
aeropuertos internacionales las de mayor éxito seran probablemente las de productes de poco peso
tipicos de! pais. Aparte de los articulos de constante necesidad, como son periédicos, farmacias, aseo
de calzado, tabacos, etc.
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El aeropuerto de Roissy- Charles de Gaulle tiene el aspecto de un organismo viviente, como una
esponja analizada en un microscopio. En su interior se produce un movimiento constante de fluidos. En
Roissy no existe un unico concepto de espacio, sino muchos estratos diferentes: escalas, redes,
circuitos y dimensiones contrapuertas, entre los que se abren brechas.
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El modulo de intercambio posee una estructura de alta tecnologia y una riqueza espacial que
permite el facil recorrido dentro de las instalaciones, en un lugar complejo y sugerente al mismo tiempo,
donde tal vez esté reflejado el sentimiento de un siglo.
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El aeropuerto mira a la ciudad a través de! rio. La ciudad capital, mas de doscientos afios
después de salir del tablero del intolerante y talentoso L'Enfant, es una obra maestra de disefio,
concretada a través de las generaciones.

La respuesta de Pelli a fa comprometida situacion de National, encajonado entre el tren, la
autopista y el rio, es una discreta obra maestra.
Discreta no por su tamafio y complejidad, sino por fa manera en que ha logrado con un repertorio
acotado en términos de espacio, tecnologia y forma, un resultado tan ajustado.

Pelli mismo se ha encargado de explicar este proyecto mas en términos de proceso que de forma.

Su estudio trabajé sobre cuatro alternativas, incluyendo algunas versiones de los dramaticos
techos aerodindmicos, de esos que parecen ser obligatorios en los edificios de grandes luces en
los ultimos aiios. La solucion elegida, sin embargo, casi tradicional y poco declamatoria en
terminos estructurales, hace recordar mas a las clpulas de un bazar oriental, traducidas a un
lenguaje metalico y liviano, algo asi como high tech con alma: un médulo compuesto por un techo
en forma de cupula de unos 14 metros de luz, sobre columnas de perfiles metalicos, v que se
repite a lo largo y a lo ancho de un esquema linear, es la unidad de repeticion que resuelve
espaciaimente todo el sistema. La construccion de las cupulas y sus detalles, otorgan texturay.
escala, transformando en un logro lo que de otro modo podria ser un recurso formal agobiante
(recordar el discutido aeropuerto de Sevilla de Moneo). Nos acordamos que la recova de 2 Unién
Station de Burnham, la terminal que el disefio luego de decidir su traslado mediante su pan, tiene
este mismo motivo de cupulas repetidas a lo largo de un espacio angosto.

Pero esto no es un edificio tradicional. Por el contrario. Transparencia, liviandad y

simultaneidad son una constante en todo el proyecto. La tecnologia es el medio de expresion de la
forma. Es un edificio diagramético, claro, simple. A la manera de la mejor arquitectura moderna, el

proyecto de Pelli resueive en corte las relaciones del edificio con la autopista, los infaltables
estacionamientos, y el tren que para a menos de cien metros de la pista de aterrizaje.
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A pesar del trafico constante de autos, trenes y minibuses, la experiencia de bajar las valijas
en la puerta del edificio, bajo las marquesinas vidriadas que hacen de alero, es mas parecida a
desembarcar en una vieja estacion de tren. De ahi al despacho de valijas y control de pasajes, hay
un paso corto, porque el edificio esta pensado para hacer esta transicion lo mas agradable
posible. Y en un aeropuerto, agradable significa el menor tiempo posible con las valijas a cuestas.

Desde los mostradores ya se pueden ver los aviones, porque estos se encuentran en un
nivel superior que balconea sobre un gran espacio, largo y angosto, con un muro cortina cuya
estructura hace las veces de filtro visual, y a Ia vez enmarca la vista de los aviones, el rio y la
ciudad. La simultaneidad de la experiencia transversal se opone al verdadero recorrido longitudinal
que se inicia una vez que despachadas las valijas, descendemos al gran espacio y lo recorremos.

Aqui la experiencia cambia. La factibilidad econdmica de este aeropuerto, construido en la
era del entretenimiento y del shopping suburbano, se resolvié transformando al aeropuerto mismo,
en un paseo comercial. Un paseo a la manera de las mejores galerias cubiertas del sigio XIX -
Vittorio Emmanuele en Mildn, nuestras Pacifico- o de las grandiosas terminales de tren -Grand
Central, la demolida Penn Station, nuestra Retiro-, donde los movimientos de la gente, los locales
comerciales y las calles son parte de una sinfonia urbana. Asi se evit6 caer en el ambiente blando
y anodino caracteristico de los aeropuertos con sus duty free shops, o su version suburbana, los
desagradables e impersonales malles que rodean a Washington como a todas las grandes
ciudades americanas, y vacian sus calles y sus espacios urbanos de peatones.

Pero en este aeropuerto-galeria comercial-gran espacio urbano, no es la publicidad la
protagonista, sino el Arte. El Arte, en forma de murales, mosaicos, vitraux, formas de arte que Peili
insistié en incluir en el proyecto desde el primer momento. El resultado son una serie de
impresionantes mosaicos en forma de medallones en el piso dei gran espacio, Gue transforman el
acto de caminar a lo largo del aeropuerto en una experiencia estética; vitraux con motivos




aeronduticos, que se nos cruzan delante de la vista mientras miramos aterrizar o despegar
aviones; murales apasionantes que aluden al dinamismo, y la velocidad. El arte reencuentra en

National su lugar, y no necesita de mas ayuda para recuperar su rol activo en los ambitos
publicos.
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‘Marco Metodologico.

Analisis Critico y Proyecto Conceptual del Aeropuerto
Sustituto de la Ciudad de México.




Conclusiones de disefio

Los aeropuertos modernos estan limitados por una compleja red internacional de vuelos y
conexiones, y son ain mas sensibles a los tiempos de inactividad: deben operar 24 horas al dia, 365
dias al affo. El techo de las antiguas terminales, con sus elementos efimeros -como el equipamiento
mecanico y las luces encajadas entre la estructura y el falso techo-, constituia una pesadilla para su
mantenimiento. Por otra parte conllevaba un serio riesgo para la seguridad, como recientemente ha
puesto de manifiesto le fragico incendio del aeropuerto de Dusseldorf. Poner los equipamientos bajo
tierra, por consiguiente, resuelve todos esos problemas.

La base de estas nuevas grandes terminaies es un techo Unico que fluye libremente por encima
de un plano de terreno fértil que puede generar construcciones instantaneas plenamente equipadas
dentro de un clima temperado de espacio interrumpido. Las posibilidades que abre esta respuesta
evolutiva a las realidades del transporte aéreo de masas pueden ser vistas como una oportunidad civica
o bien pueden ser meramente exploradas desde la perspectiva de su potencial comercial.

Los aeropuertos son las nuevas puertas de la ciudad; en el pasado podian haberlo sido los
portales en los muros del castillo, el puerto o la estacion de tren. La necesidad de crear estructuras
imponentes y simbélicos para conmemorar estos puntos de llegada y salida parece que es una
constante a lo largo del tiempo, desde la Antigiiedad hasta hoy.

La forma de un aeropuerto se ve necesariamente atenuada para ofrecer un frente lineal, y a pesar
de que los exteriores sean mas préximos a un edificio tradicional, el interior esta cada vez mas
determinado por una arquitectura de edificios que se cobijan bajo el paraguas protector de un enorme
techo ligero.
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Otro ejemplo es el aeropuerto de Roissy- Charles de Gaulle, tiene el aspecto de un organismo
viviente, como una esponja analizada en un microscopio. En su interior se produce un movimiento
constante de fluidos. En Roissy no existe un tnico concepto de espacio, sino muchos estratos
diferentes: escalas, redes, circuitos y dimensiones contrapuertas, entre los que se abren brechas.

El modulo de intercambio posee una estructura de alta tecnologia y una riqueza espacial que permite el
facil recorrido dentro de las instalaciones, en un lugar complejo y sugerente al mismo tiempo, donde tal
vez esté reflejado el sentimiento de un siglo.

SINTESIS DE LA PROPUESTA

Realizar una construccion funcional, moderna y econdmica para ura densidad de trafico alta, lo
que obliga a adoptar las dimensiones necesarias para absorber el movimiento de pasajeros y personal
sin sobre dimensionar los locales, y disponiendo a estos estratégicamente para permitir un uso flexible,
cumplimentando intrincadas y cambiantes relaciones entre eflos.
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Metodologia de Investigacion

La metodologia implementada es “el modelo” de los modelos (estudio de analogos) para la
solucion de los sistemas complejos, primeramente es reconacer el problema y su realidad; el segundo
paso, se conceplualiza y se genera lo que es el Modelo Conceptual. Este modelo normalmente se
puede verbalizar y se puede escribir. El tercer paso, lo formalizamos dentro de un medeio, que incluso
puede ser de caracter matematico (darle valor especifico por elemento). Después de haber escrito el
modelo de una manera formal se genera, como cuarto paso, una solucidn o una serie de soluciones
alternativas a través de un analisis. Este modelo general es interactivo, quiere decir, que yo voy a tratar
de que este modelo que yo estoy formalmente representando sea el que mas represente de manera fiel
a mi realidad. :

RECONOCER EL MODELO FORMALIZAMOS MODELO | =
PROBLEMA CONCEPTUAL  GENERAL |
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Planteamientos de Objetivos, Metas y Alcances.

El principal objetivo de este proyecto arquitectonico hecho tesis es disipar todas las dudas
existentes acerca de la localizacion del “aeropuerto alterno de la ciudad de México". La ubicacion del
aeropuerto es un tema actual, que causa discusion y controversia por su ubicacion y por los
acontecimientos politicos que genere. El tema es estudiado por politicos, ecologistas, ingenieros,
urbanistas, y por supuesto arquitectos; pero no ha habido un estudio tan laborioso como Io es una tesis
para piantear ¢cémo debe de ser un aeropuerto?, ;Como debe de responder el conjunto arquitecténico
atodas las demandas, planteamientos y requerimientos para su ubicacion, funcionamiento y
construccion? De igual modo ;como debe de haber una integracion funcional del sistema con sus
subcomponentes?. Muchos criticos, analistas, reporteros e incluso politicos plantean la posibilidad de
ubicar el aeropuerto en el sitio de su agrado, pero ruy pocos o ninguno establecen parametros de
estudio tan reales como los realizamos en una investigacion del programa arcuitectonico para descifrar
donde puede ubicarse un aeropuerto; sin atender pretensiones politicas o partidistas.

Un tema de lo més laborioso al igual que un hospital es el aeropuerto. Por su extension, por sus
multiples instalaciones, por la complejidad del tema, por el tiempo de elaboracion, por sus normas
especiales arquitecténicas y de aviacion resulta ser el aeropuerto un tema que muy pocos arquitectos y
estudiantes de arquitectura se atreven a hacer; y mas si es unicamente una persona la que la realiza
este complejo proyecto.

El origen de este proyecto obedece a una inquieta correspondencia entre el quehacer creativo, su
transformacion practica y su exposicion formal de un proyecto tan enorme pero posible como lo es un
aeropuerto. ,

Complicado proyecto, pero a la vez fascinante, al descubrir ias interacciones espaciales, al
descubrir los diferentes tipos de usuarios que en ella dan vida a una integracion espacial y funcional, al
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descubrir como deben de ser las nuevas instalaciones y espacios que agilicen la transportacion aérea al
mismo tiempo que den seguridad. El mismo concepto espacial del aeropuerto hace interesante la
creacion del conjunto arquitectonico como un “edificio viviente y cambiante” sujeto a las multiples
incorporaciones de espacios sin perder su unidad e integracion.

En conclusion podemos determinar que las metas son:

Inmediatas a corto plazo.-
» Obtener con esta tesis los alcances arquitecténicos que acrediten la capacidad y aportacion como
arquitecto en el campo laboral.

* Que la tesis sirva para la elaboracion de aeropuertos para arquitectos como para estudiantes. Y se
busca que sea un documento practico, ttil y productivo para la concepcién arquitecténica.

Mediatas a medio plazo.-
¢ En un lapso menor a un ailo, presentar este documento con las autoridades competentes para
que se destapen dudas de lo que debe de ser el aeropuerto con estas determinadas
caracteristicas y no de un puede ser como lo han manejado en la politica del pais.

A largo plazo (de uno a cinco afos).-
¢ No se busca tener el proyecto para construirlo, busco con mi experiencia en ia tesis poder
acercarme a los grupos especializados para poder desarrollar cualquier proyecto aereo,
desenvolverme mas en este ramo de la construccion de aeropuertos que puede ser la raiz de una
carrera en ascenso. Lo dice el refran, “arquitecto de tu propio destino”; de esta manera es el inicio
de lo que sera mi especializacion.
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Marco Operativo

Analisis Critico y Proyecto Conceptual del Aeropuerto
Sustituto de la Ciudad de México.
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ORGANIGRAMA DE LA FASE 1
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ORGANIGRAMA DE LA FASEI
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ORGANIGRAMA DE LA FASE I

ANALISIS DE FACTIBILIDAD

FASE

-

Fa

SEIL

| RECAPITULACION

DE LOS DATOS

1 -

VALOR!ZACION OE LOS ELEMENTOS FINANCIEROS Y SOCIO-ECONOMICOS

EGRESOS & INGRESOS
DIRECTOS

PERDIDAS Y GANAN -
CIAS INDIRECTAS

DATOS SOCI0-ECONO
MICOS REGIONALES

DATOS S0CI0-ECONO-
MICOS NACIONA-
LES

LAS CUENTAS

COMPANIAS
SUARIOS|AEREAS

TRANSPORTISTAS

OPERADOR|PUNTC DE|PUNTC DE

COMERCIOS| OEL AERO-JVISTA RE-|VISTA NA -
PUERTO [GICNAL |CIiONAL

INDICADORES DE FACTIBILIDAD
INDICADORES CUANTITATIVOS CUALITATIVOS
FINANCIEROS | ECONONICOS [TRANSFEREN-PARTICIPACION

FACTIB!LIDAD {INDICA DOREJINDICADORES | INDICADORES
DEL AERQ- ]S0CK0-ECONO{SOCIO- ECOND-{ ECONDMICOS

PUERTOQ MICOS NACIO{MICT 7 REGIO-| DE LOY USUA-ImMANCIA
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NALES RIOS
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Autoridades
Gubernamentales de
Control. (Aduanas,
Inmigracion, Segundad,
Sanidad, etc )

Autoridades de
Transporte Nacionales y
Locales

Usuarios, transportistas
y 0rganismos
representativos

2. EQUIPO
PLANIFICADOR

Fabricantes de Aviones

Dependencia
gubernamental que
férmula la politica
aeronautica

Autoridades cenlrales y
locales encargadas de
la planificacion del suelo
del pais
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PLANIFICACION
DE
AEROPUERTOS

POR
ACTIVIDAD

EN EL
ESPACIO

EN EL
TIEMPO

INSTRUMENTOS

SECUENCIA

ESQUEMA

GLOBAL.
SECTORIAL: agricola, petroquimico,
turismo.

INTERNAGIONAL (globalizacién)
REGIONAL

NACIONAL

ESTATAL

MUNICIPAL

CORTO PLAZO
MEDIANO PLAZO
LARGO PLAZO

INDIRECTOS (Inversion Privada)
LARGO PLAZO

PLAN-——> PROGRAMA——-) PROYECTO-—) ACTIVIDAD

OBJETIVO META
OPTIMA
ESQUEMA TENDENCIA | gspERADO
ANIMISTA
U/
PASADO  ANO A FUTURO
BASE
(ACTUAL)
o
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Propuesta de Operacion del Nuevo Aeropuerto

Construccion de 4 aeropuertos de menores preporciones en los estados
circunvecinos al DF. (Toluca, Cuernavaca, Puebla, Pachucaj

I




Concepto

El Aeropuerto Multimodal o Multipuerto es el pivote del transporte carretero, ferroviario, maritimo y
aéreo, y de servicios asociados, sinérgico con los capitales econémico y de conocimiento,
gubernamentales y privados que maximizan ia rentabilidad econdmica y social de cada aeropuerto.

Aeropuerto
Internacional

Aduana
i Interior

Parque Servicios

Terminal
Multimodal
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ASA COHVE NG Gobierno

Estatal
PLANES DESARROLLO
APQRTA APQRTA
REcm0S Reeaps  ECONOMCO
N e ’
COSY0 DIPTSR YT e
PLANES DESARROLLO
1 REGIONAL
QHTRATA PROGR‘:::T
—r Proyecto VERSION

PlanMaestro
»:.:q"“ B AR AT,

ASA, préxima a cuatro décadas de labor ininterrumpida de construccion, operacion y suministro de
combustibles aeroportuarios, entre las principales operadoras mundiales, por su nimero de
aeropuertos, aprovecha la reconfiguracion economica internacional ampliando sus servicios y zonas de
mercado, a través del concepto de Aeropuertos Multimodales potenciadores del desarrollo de las
vocaciones regionales.

TS5 o7
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El Aeropuerto Multimodal es el detonador de las vocaciones naturales, de alto potencial industrial,
comercial y turistico, aplicable en 14 aeropuertos en operacion.

ALIANZA ESTRATEGICA

« ASA es el socio estratégico en Operaciones y Consultoria que aporta opciones de infraestructura y
tecnologia.

« Los Gobiernos Estatales, conocen las necesidades de 1a poblacion y Desarroilo Regional e
invierten en el proyecto.

« lalniciativa Privada aporta sus visiones comercial y tecnologica contribuyendo  la rentabilidad
del proyecto.

555 COF
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Turlstka Alianzas

Carga g b Estraté Icas
Comercral E s
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APORTACIONES PROFORMA

Los usuarios seran beneficiados por la sinergia competitiva de la unién de los sectores publico y
privado.
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Factores Economicos

1. Costo del terreno

Aeropuerto 1.-Progreso de la region.
2.-Necesidades actuales
3.-Necesidades a futuro.
4 -Futuras ampliaciones.
5.-Terrenos inmediatos.

Tamafio del terreno.- Areas de reserva para pistas y franjas de aterrizaje estudiando pistas
paralelas y la posibilidad de pistas transversales adicionales como son pistas de rodaje, plataformas
pavimentadas, terrenos para hangares, para estacion de pasajeros, jardines y banquetas,
estacionamientos y circulaciones para automéviles.

Terrenos para edificios diversos de las empresas aéreas (talleres, hangares, comisionados,
estacionamientos de automéviles de servicio, bailos para ! uso de empieados.

Terrenos para equipos de rampas y escaleras, carros de equipaje, extinguidores, arrancadores de
motores.

Terrenos para estacionamiento de carros tanque, carros bomba, combustible y carros de
bomberos y ambulancias.

Terrenos para tanques de almacenamiento de combustible y lubricantes y sus respectivas bombas
medidores filtros, tuberias 0 mangueras y en algunos casos se debera de proveer de tuberias
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subterraneas en toda la zona de almacenamiento y la plataforma de estacionamiento de aeronaves en
este lugar se debera instalar hidrantes o pozos para almacenar combustible de diferentes octanajes.

2.-Costo de construccion.-

Al localizar los terrenos deberan incluirse un ante presupuesto que incluira desmonte, limpieza de
terreno y desraice, movimientos de tierra, drenaje, pavimentacion e iluminacion de pistas, plataformas y
edificios de control de polvo de sembrado de pasto o gramineas o cortinas de arboles, retiro o
diseminacion de obstaculos (rebajar un cerro, quitar arboles). Construccion de edificios, instalacion de
torres y demas equipo de ayuda a la navegacion (generalmente esto es inversion particular). Los
aeropuertos de mayor categoria pueden requerir caminos para la circulacion de vehiculos terrestres de
servicio dentro del aeropuerto (del area de maniobras).

Caminos perimetrales adyacentes o los linderos con el fin de inspeccion de los cercanos y demas
instalaciones limitrofes.

Las grandes naves pesan alrededor de 50 6 60 ton. Por lo que hay que proveer asentamientos
compactando la superficie con un equipo de 12 6 18 ton.

Terrenos firmes de hiervas granulares, cementadas por ejemplo, gravas, arenas o tepetate.

3.-Servicios Publicos.-

1. Energia eléctrica.- Subestacion
¢ iluminacion de pistas
e plataformas

" TESE GO
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Equipos de radio comunicacion

Equipos de control de transito aéreo de la torre de control.
Hangares

Talleres

Edificios Terminales.

Ademas de la energia normal para uso cotidiano sera necesario una planta generadora de energia
eléctrica para emergencias.

Servicios telefonicos .- Es indispensable en el aeropuerto de servicios piblices:

o Por operaciones aeronauticas constituye un medio de comunicacion de un asropuerto a otro
cuando la comunicacion de radio es defectuosa.

o Para la administracion del aeropuerto.

Agua potable para uso publico.-
¢ Por redes municipales.
¢ Por pozos artesianos.

Drenaje.-
¢ Céarcamo--------—---—--red municipal
¢ Carcamo--------—----—-fosa séptica
Otros factores.-
o Drenajes de aguas pluviales
o Tercerias

TESIS CON |
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e Zanjas para la iluminacion de pistas y plataformas.
4.-Costos de operacion.-

¢ Administracion
o Mantenimiento y operacion.

Localizacién y proyecto de un aeropuerto conviene estudiar los ingresos y egresos.
Las cuotas de diferentes servicios, y el ingreso que se podra obtener de los insumos.

Costo de transportacion terrestre entre el aeropuerto y ia poblacién no es un egreso cargado a la
administracion del mismo.

Ingresos.-

Prestacion de servicios

Estos servicios varian desde los intimamente ligados a las actividades aeronauticas hasta los
incidentales y no aeronauticos.

Entre las actividades aeronauticas
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9.
10.

1.
12.

Entre las actividades aeronauticas exportables esta la siguiente lista.

Venta de combustible

Servicios de despacho de aviones elaboracion de planes de vuelo.

Proporsionamiento de informacién metereolégica.

Servicios de radio comunicacion de punto a punto o de aire a tierra o viceversa.

Servicios de rampa, escaleras, carros de equipaje, arrancadores de motores, servicios de lujo
como alfombra y servicios generales.

Arrendamiento de terrenos para hangares para las diferentes lineas aéreas.

Arrendamiento de locales y terrenos para empresas aeronauticas.

Arrendamiento de terrenos y locales de las escuelas de navegacion (preferentemente
alejadas del aeropuerto de servicio publico)

Concesiones para venta y servicios de aviacion.

Contrato de arrendamiento, permisos o concesidn para venta de refacciones de aviones y
articulos para pilotos.

Venta y servicio de radio para aviones.

Arrendamiento de terrenos o locales para talleres de reparacion de aviones.

Entre las actividades no aeronauticas que pueden constituir un ingreso considerable en un

aeropuerto son las siguientes:

kw0

Guarderia de equipaje

Locales de compafiias de seguros de viajeros.

Locales de bancos.

Locales para el servicio de transportacion terrestre.
Locales para agencias aduanales (servicio internacional)
Venta de periddicos y revistas.
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10.
1.
12.
13.
14.
15.
18.
17.
18.
19.
20.
21.
22,
23.

Restaurante-bar.

Cafeteria de servicio rapido y econémico.
Dulceria.

Tabaqueria

Articulos fotogréaficos

Articulos tipicos regionales.

Boleria

Salones de belleza

Terrazas de observacion de paga.

Cine especial y noticieros.

Hoteles. Agrupacion de hoteles que paguen un local para reservaciones.
Automdviles de renta y sitios de taxis.
Estacionamiento de automdviles.

Automoviles de alquiler.

Concesiones de anuncios, interiores y exteriores.
Aparadores de exhibicién.

Sanitarios de paga.
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Costo del Proyecto

El gobierno federal pretende financiar la cuarta parte de los recursos que se requieren para la gran
obra del sexenio: el nuevo Aeropuerto para la Ciudad de México. Este gasto debe de absorber los
costos por el cierre de la actual terminal aérea por un costo superior a los cuatro mil millones de délares.
La construccion del nuevo aeropuerto donde debe recuperar para el erario piiblico recursos por cuatro
mil 500 millones de délares correspondientes al costo del cierre del actual aeropuerto y su participacion
financiera en las obras de construccion de la nueva terminal en Texcoco.

Si el gobierno federal va a financiar el 25% de los recursos necesarios para la construccion del
nuevo aeropuerto, dicho monto equivale a 458 millones de ddlares. Por su parte, el Sector Privado
aportara el 75% restante equivalente a mil 372 millones de délares. Desde las altas esferas de la SCT
se ha establecido que los recursos del gobierno provendran del flujo que genera el actual aeropuerto de
la Ciudad de México, el cual arroja utilidades anuales de casi 100 millones de délares. Considerando
(sin conceder) que en cinco ailos podria operar el nuevo aeropuerto, la suma recaudada seria
equivalente a 500 millones de délares, justo la cantidad que corresponde al 25% del capital (inicial)
requerido. Sin embargo, esos recursos anteriormente se entregaban integramente al erario publico para
destinarse a su vez a la atencion de programas y sectores sociales mas apremiantes de la sociedad.

De esa forma, el gobierno federal financiara con recursos ptiblicos una obra cuyos beneficios
econdmicos seran para el sector privado ya que dicha obra le sera concesionada casi en su totalidad.
Para que la participacion del 25% del gobierno federal sea viable, requiere recuperar su inversion de
riesgo en la misma proporcion, es decir, 100 millones de délares al afio. El problema principal es que de
ser el aeropuerto en el sitio Texcoco tendra que cerrarse el actual aeropuerto y absorber el costo por el
cierre del actual aeropuerto una vez que entre en operacion la nueva terminal. El actual aeropuerto tiene
un valor inmobiliario aproximado de dos mil millones de délares. Pero como negocio tiene un valor
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Asimismo, el Instituto Tecnolégico Auténomo de México contrastd las cifras oficiales de ambas
alternativas y sefialé claramente las erogaciones que las aerolineas tendrian que hacer en caso de
construirse ambas alternativas. Ahi se muestran las cifras reales. En el caso de Tizayuca, las empresas
eroganan 234.9 millones de pesos a valor presente en el lapso de 25 afios. Se contrasta con el hecho
de que si fuera necesario cerrar cuando menos una vez por afio el aeropuerto en Texcoco por alguna de
las afectaciones a que esta sujeto el sitio (cenizas volcanicas, inundaciones, nieblas 0 sismo) !a

afectacion a las aerolineas seria mayor Es decir, las cifras no se contrastaron ni se tomaron en cuenta
seriamente.

La inversion prevista, en un principio, asciende a 2 mil 800 millones de délares, pero el costo final
podria rondar los cuatro mil millones de délares, lo que convertira, sin duda, esta licitacion en Iz estreila
de los préximos meses.

Durante la presentacion del proyecto de Texcoco se expuso que la construccion de la terminal
requiere una inversion de 2 mil 863 millones de délares y el proyecto Tizayuca tendria un costo inicial de
600 millones de délares.
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superior ya que genera ganancias muy altas dado que absorbe el 40% de los vuelos y pasajeros que se
movilizan en el pais.

Sélo como negocio valdria, conservadoramente, unos dos mil millones de délares. Sumados a los
dos mil que generaria como inmueble, suman cuatro mil millones de délares. Suponiendo que parte de
fas 73 hectéreas que comprende el actual aeropuerto serian utilizadas para desarrollos inmobiliarios
como casas habitacién, plazas comerciales, parques, etc el valor de recuperacion no podria equipararse
a los activos que genera un aeropuerto central, el principal de un pais. Por ello el gobierno federal debe
contemplar que sélo el traslado de la terminal a la zona de Texcoco, debe considerar una recuperacion
inmediata minima de cuatro mil 500 millones de délares, eso supondria obtener lo que invirti6 en obras
aeronauticas (500 millones de ddlares) a través de desviar durante cinco afios las ganancias dej actual
aeropuerto, asi como el costo por el cierre del mismo (cuatro mil millones de délares).

Otras cifras hablan que de construirse el aeropuerto en Texcoco costara en su primera etapa €00
millones de délares. Y si le agregamos las construccion del Tren suburbano: 785 millores de dolares (de

los cuales 400 corresponden a la primera fase del tren suburbano Buenavista-lecheria-Cuautitidn, que
ya anunci6 al SCT). Dichas cifras estan basadas en los propios estudios de SCT sobre trenes

suburbanos que apoyan la modernizacion del ya mencionado tren a Cuautitian.

Si a eso le sumamos Vialidades y carreteras: 281 millones de dolares. Estas cifras estan basadas
en estudios de SCT y en los planes y programas de la propia Secretaria, del Distrito Federal y del
Estado de México. Ademas, las vialidades, carreteras y tren daran servicio a 7 millones de personas que
no viajan en avion, pero requieren ser atendidos.

En total se estan presupuestando mil 666 millones de délares, que contrastados con los 2 mil 800
millones de délares que SCT dice que costara la primera etapa de Texcoco, arrojan un balance negativo

para esta ultima opcion. ;Cémo, pues, SCT afirma que Texcoco es una opcién mas barata.
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Aeropuerto Internacional para !a zona Metropolitana del Valle de México,

en Tizayuca, Hidalgo.

Estimacién de inversion para la primera etapa.

No. Concepto Dimensione Unida Cantidad Precio Millones de
S o} unitario pesos
1. Pista 04-22 5000x 60 M2 300,000 $3,300. $99G.00
2. Calle de rodaje paralela a pista. 5,500x22.5 M2 123,750 $3,300.00 $408.30
3. 2salidas de alta velocidad 300x23x2 M2 18,400 $3,300.00 $60.72
4. 4 Calles de acceso a plataforma 200x23xdm M2 13,800 $3,300.00 $45.54
§.  Plataforma de aviacién comercial 18 av x7000m2 M2 128,000 $3,300.00 $415.80
6.  Edificio Terminal para Pasajeros 18m2px - M2 140,000 $10,000.00 $1,400.00
7,800p
7. 20 Pasillos Telescopicos unidad 20  $4,000,000.00 $60.00
8 Estacionamientos para autos 30m2x 1,800 M2 57,000 $1,300.00 $74.10
9.  Estacionamiento para autobuses 50m2x15 M2 750 1,300.00 0.98
10. Vialidades interiores M2 35,000 2,600.00 $91.00
11.  Torre de control 70 m altura lote 1 $20,000,000.00 $20.00
12.  Edificio de Autoridades M2 500 $7,000 $3.50
13.  Edificio del CRE! M2 800 $8,000.00 $6.40
14.  Equipoy vehiculos de extincién unidad 7 $2,500,00.00 $17.50
15.  Zona de combustibles y tanques M3 8,000 $2,000.00 $16.00
16.  Combustibles, distribucién e hidr. unidad 36 $600,000.00 $21.60
17.  Sewvicios de energia en plataforma unidad 18 $150,000.00 $2.70
18.  Edificio de maquinas M2 100 $7,000.00 $0.70
19. Radio ayudas VOR-DME lote 1 $18,000,000.00 $18.00
-40. ILS CAT.I lote 2 $12,000,000.00 $24.00
21, Equipo TWR lote 1 $5,000,000.00 $5.00
22, Ayudas visuales: iluminacion pista lote 1 $16,000,000.00 $16.00
.23 lluminacién rodajes lote 1 $14,000,000.00 $14.00
24. Sistemas PAPI lote 2 2,500,000.00 $5.00
TESES CON
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25. Sefialamientos diversos lote 1 $1,200,000.00 $1.20
26. Cercado perimetral 3,000 ha. m 25,000 $875.00 $21.88
27. Camino perimetral 20km. X6m M2 120,000 $450.00 $54.00
28.  Terminal tren-suburbano APARTE $7,800.00
29. Terreno.-20% de la inversién, TIERRA Sin contar $762.00
FEDERAL, EJIDAL (VARIABLE)
30. : TOTAL $3,813.92
i Fuente ; Gobiemo de! Distrito Federal, Gobiemo de Tizayuca , Plan Maestro Aeropuerto Tizayuca Hidalgo 2002.
TESIS CON 51
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PROGRAMA ARQUITECTONICO

Pas. Nacionales Pas. Internacionales Estadistica aiio 2006
Llegada 3712 Llegada 1672
Salida 3557 Salida 2005
1,421,047 pas. anuales 20,300 operaciones anuales |Estadistica afio 2002
OPERACIONES HORARIAS PRONOST!CO 2006
Nacionales Internacionales |Total Posiciones
combinado Simultaneas
32 28 70 Nac. 29 Intemac. 32

En base a los datos anteriores podemos establecer el programa arquitectonico por zonas del
aeropuerto; divididos en dos categorias: elementos de salida y elementos de llegada.

1.-Vestibulo General.

(PAS. SAL. + PAS. LLEGADA)+(FACTOR VISITANTE)30%=# DE PERSONAS VESTIBULO.
1672+(42)(30%)

1672+(702)(30%)= 1882( 40%)(1.5M2)= AREA DEL VESTIBULO/ USUARIO
1129.2+1129.2=2258. 4 M2

40% SENTADQ Y 60% DE PIE

2.-Modulo de informacion
Pas anuales 1,421,047/ 2= 710,523.5 50% NAC. 50% INTER.
2MODULOS INF.DE  2.5M2
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3.Correos . tlocal 17Tm2°
4.-TELEGRAFOS 1LOCAL Mo
5.-TELEFONOS LARGA DISTANCIA 1 LOCAL

6.-TELEFONOS PUBLICOS Y 6 CABINAS 6M2
7..BANCOS (CHANGE MONEY) UNIDAD 24 (2). 2 BANCOS = 48M2
8.-TIENDAS, CONSORCIOS  MINIMO e5M2
9.BEBEDEROS 1M2= a2
10.-GRUPO DE SEGUROS 2MOD. X 6M2 = 12M2
11.-SANITARIOS 30 MODULOS X 20.5M2 = 615M2
12.-LOCKERS Y GUARDAEQUIPAJE 1 MODULO ™2
13.-CIRCULACION 30% DEL AREA TOTAL 3042.9 = 3200M2 = 960M2
14.-RESTAURANTES

((TOTAL DE PAS. SAL. +ACOMP.)(0.25) )(2.25M2) =AREA RESTAURANT
2005+(2005 X .42)0.25)2.25=

((2005+842.1)0.25)2.25)= 711.775(2.25) 1601M2
15.-COCINAS

REST. X 30% 1601 X .30= 480M2
16-BAR 1601 M2X.30= 480M2

17.-VESTIBULO DE DOCUMENTACION

LONG. DEL MOSTRADOR X 10M = VEST. BOLETAJE

9 X 10M2 = 90M2 X CNIA. AEREA )

(# DE PLATAFORMAS PARA SABER COMPANIAS AEREAS)

PSC = POSICIONES SIMULTANEAS = PSC1+ PSC2+ PSC3/ 3

PRONOSTICO = PAS. AV. COM. RENDIMIENO = 2922

= 15 POSICIONES SIMULTANEAS

ENTONCES VESTIBULO DE DOCUMENTACION=

60% DE POSICIONES 15 X .60= 9 COMPANIAS INTERNAC.

90 M2 X 9 = 810 M2 ; PERO EL AICM MANEJA 24 COMPANIAS ENTONCES, Y HAY PETICION DE MAS ESPACIO

mRA NUEVAS COMPANIAS , ENTONCES PROPONEMOS COMO MINIMO 18 CON OPORTUNIDAD DE UBICAR
S. 1620 M2
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18.-DOCUMENTACION

INT.=65SEG. T .

TIEMPO MAXIMO PROG. 120 INTERNAC.

#PAS. DOCUMENTADORES!/ # T IEMPO MAXIMO DE PROC.= PASAJ / MIN
400/120 MIN = 3.33 PAS/ MIN

PAS X MIN. /% DE PAS. X MIN / DOCUMENTADORES

3.33/65 SEG.= 199.8 X200/65 = 3 DOCUMENTADORES

(3)(1.5M)= LONG. DEL MOSTRADOR = 4.5M2

19.-MOSTRADOR Y MANEJO DE EQUIPAJE .

LONG. DE MOSTRADOR 4.5 X 4MTS= 18M2 MOSTRADOR (FILA)
180 M2

20.-OFICINAS COMPANIAS AEREAS 90M2X 9= 810M2
21.-SELECCION DE EQUIPAJE EXTERIOR A CUBIERTO
45X 4=AREA A CUBIERTO 18M2 X 9 = 162 M2 X2= 324M2

22.-SALA DE ESPERA GENERAL
(#DE PAS. SAL + FACTOR VISITANTE) (:60)=PERS. SENTADAS (1,5M2)
(#DE PAS. LLEGADA + FACTOR VISIT. )(.40%)= PERS. DE PIE X 1M2

(2005 + 842.1)(.60)= 1708 X 1.5M2= 2562M2
(2847)(40)= 1138.84M2
TOTAL 3701 M2
23.-SALA DE ULTIMA ESPERA

(# DE PAS. )(0.60)(1.25)=240 PERS. SENTADAS X 1.25= 300M2
PERS. DE PIE = 160 X 1M2 160M2
CADA SALA DE ULTIMA ESPERA MANEJA 460M2

X 20 POSICIONES = 8,200M2
24.-SALAS VIP

2 VUELOS DE PRIMERA CLASE REUNEN 44PERSONAS X 1.25M2= 55M2 X COMPANIA AEREA = S| PENSAMOS
EN 9 COMPANIAS TENEMOS = 495M2 Y S| SON 18 COMPANIAS = 990M2
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25.-TIENDAS LIBRES DE IMPUESTO 80M2 RECOMENDADO
26.-REVISION ESPECIAL 16.20 M2, FILA DE 5M.

220X 540=118= 12M

VEST. ESPERA5X 3= 15M2

TOTAL 2IM2

ELEMENTOS DE LLEGADA

A)OFICINAS DE GOBIERNO =

ASA SCT seguridadyvigilancia  SUBESTACION  MANTENIMIENTO CIRCULACION = 30%
22512X .25 = 5828M2 DE OFICINAS
B)VIGILANCIA 1MODULO 108 M2 DE 9X 12
C)SUBESTACION  1MODULO 108 M2
D)MANTENIMIENTO

15X 3=4.5POR UNIDAD X 18 = 81 M2

28140 X CADA 12 X NIVEL X 6 NIVELES

12 +6 = 18 MODULOS

E)SANIDAD

(# DE PAS)(60)1M2= AREA TOTAL

1672(60)(1)= 1003.2M2
E.1)No. DE FILTROS POR SANIDAD

(# DE PAS.)(20 SEG. )= TIEMPO PROCES/60 SEG. = 557 MIN. X PAS.
1672(20) =33440

557/20 MIN. = 3 FILTROS X 4M2= 12M2
E.2)OF. 3XAREA 3x4m2=12m2 +4 bafio = 16+4= 20m2
F)MIGRACION

# DE PAS. (.60)(1M2)= AREA

1672/3 (60) X M2= 1003M2
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F.1)# DE FILTROS

# DE PAS. (22 SEG)=TIEMPO TOTAL DE PROCESO EN SEG. SALIDA
#DE PAS. (34 SEG)= TIEMPO TOTAL PROCESO EN LA LLEGADA

T. DE PROCESO EN SEG/ 60 SEG = PAS X MIN/ 20 MIN=

# DE FILTROS X 4M2/ FILTRO = AREA TOTAL DE FILTROS
2005(22)=44110 SEG. SALIDA

1672(34 SEG)=54848 SEG. LLEGADA

100958/60= 1682.63/ 20MIN= 84.13 PASAJEROS POR MINUTO

44110/ 60=735/ 20 = 36 X 4M2= 144M2 SALIDA
47.37 X 4M2= 188M2 LLEGADA
G)RECLAMO DE EQUIPAJE

G.1)AREA DE ESPERA

1672(1.6 MALETA)X PERSONA(1.65= 4414M2

G.2)¥ DE BANDAS

2675MALETAS/ 40 PERSONAS BANDA = 66.88 MALET/PERS

66.88(50 SEG)=3344 MALETAS / PERS X SEG

3344/60 = 55.73 MALETAS /PERS. X MIN.

55.73/ 20= 2.78 No. DE BANDAS =3 PERO PARA MAYOR EFECTIBILIDAD 5 BANDAS

G.3)AREA DE CARRITO

1672(0.35=(0.54)= 316M2
G.4)MANEJO EXTERIOR DE EQUIPAJE

LONG. DE BANDAS (5) X 4.5=

13M2 4.5=58.5X BANDA X 5= 292.5M2
H)ADUANA |
1672(0.50)(1.65M2)= 1379M2AREA DE VESTIBULO

1672(0.50)(30 SEG)/ 60 SEG = T DE REVISION =418 MIN
418/ 30MIN= 13.9= 14 # DE MESAS
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14 X 13M2= 182M2 AREA DE MESAS

H.1)BODEGA 16M2X2= aam2
I)AREA DE BIENVENIDA
ESPERA.-

FACTOR VISITANTE= 1 PERSX PAS.
1672(:30%)(1.25M2)= SENTADOS 627M2
1672(,70%)(M2)= PARADOS 1170M2

TOTAL 1800M2

J)RENTA DE AUTOS
1,421,047....ANO 2006
PAS ANUALES....6 MODULOS X220 M2 13.2M2

SUMA TOTAL AREAS EDIFICIOTERMINAL
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Memoria Descriptiva

El concepto del aeropuerto es apegado a una arquitectura funcionalista-semiotica, la intencion
del edificio terminal es crear una estructura libre, ligera y apegada al contexto ambiental; esto lo
creo con el uso de curvas que invitan al espectador a mirar al cielo, se puede decir que el
aeropuerto se vuelve una “envolvente montana” o simplemente una “ola gigante”.

El concepto aeropuerto esta basado en un juego de espacios radiales y concéntricos que son
el centro de vida y célula de los flujos urbanos. El centro célula como espacio rector es por medio
de plazas y vias de comunicacion. Alrededor del ovalo central se magnifica el espacio-ciudad-
aeropuerto encontrandose sumergido en ella los espacios destinados al equipamiento como son: el
hotel con centro de convenciones, la terminal de autobls, el area de rentacar y los espacios
auxiliares de equipamiento de uso interno de pistas del aeropuerto como es el CREI (Centro de
Rescate e Incendio), ademas se contemplan las areas para ampliacion del aeropuerto que son los
médulos 1y 2.

Falta mencionar que conectado al nicleo 1 hay un espacio contiguo denominado nucleo 2,
esta zona es de servicios y oficinas. Dentro de los servicios hablamos de aquellos que necesita el
propio aeropuerto en su zona de pistas como es zona de combustibles (para transporte terrestre y
en la zona mas apartada de pista de turbosina) y SEAT (Servicios Aéreos en Tierra). Para la zona
de oficinas ubicamos en esta area a las compaiiias aéreas, ASA (aeropuertos y servicios
auxiliares), y la DGCA (Direccion General de Control Aéreo). Y finalmente la zona de hangares se
encuentra en el lado opuesto de pista, esto es en el sentido noroeste.

La cimentacion del edificio terminal esta compuesta a base de zapatas aisladas y dos juntas
constructivas a modo de funcionar como edificios independientes. Dos juntas constructivas mas se
apoyan para formar los edificios de plataformas. La separacion entre columnas es de 9 mes su
claro menory en el claro mayor 12 m entre eje y eje.
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La estructura de los edificios es formada por columnas circulares de concreto armado y en
ellas se apoya por medio de secciones de viga la losa tipo romsa de 15 cm de espesor. Las vigas
son de acero estructural de tipo IR, sus secciones son variables segun el ciaro de losa, asi tiene
secciones tipo de 30 x 75 cm. La separacion entre las losas de entrepiso es de 5 m con 4 niveles.
La techumbre es a base de lamina acanalada alternada con multipanel esto es para permitir el paso
controlado de los rayos solares. Las laminas son apoyadas en armaduras formando la estructura
del edificio terminal y estas a su vez son apoyadas en el sistema de columna radial.

/N
}b.'

.'llla‘

193




Memoria Descriptiva de Instalaciones

Respecto de las instalaciones, se ha propuesto un sistema de recoleccion de aguas pluviales
que son desalojadas de la techumbre por medio de canalones y que bajan al descubierto por un
costado de la estructura, integrandose al espacio; del recolector general seguiran las aguas
pluviales a la planta de tratamiento de aguas residuales y de ahi al tanque cisterna de
almacenamientos de aguas el cual bombeara de retorno las aguas a los nicleos de banos. En el
- caso de las aguas residuales son separadas en aguas negras y jabonosas, las aguas jabonosas
son integradas con la red de aguas pluviales y las aguas negras son separadas y desalojadas del
edificio principal y llevadas a una segunda planta de tratamiento. Estas ultimas serviran unicamente
para riego.

Para la instalacion eléctrica se propone el uso de una planta de luz y de emergencia.

El sistema de aire acondicionado sera controlado y desalojado en el ditimo nivel, y saldra el
aire viciado por huecos especificos de la techumbre a cada 100 m.

Ademas se requieren los sistemas hidraulicos, instalaciones especiales como de gas,
megafonia, telefénica, de comunicacion y de circuito cerrado (seguridad). En pista se necesita el
sistema de drenaje para desalojo de agua pluviales y los ductos de turbosina. Para la enfermeria y
el CRE! se necesitan de otro tipo de instalaciones como es el oxigeno. Ya que la solucion
arquitectonica en instalaciones abarca el término conceptual, el alcance de este proyecto sera
meramente ejemplificativo.
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Conceptual

(Tt Yt
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Analisis Critico y Proyecto Conceptual del Aeropuerto
Sustituto de la Ciudad de México.
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Estudio de Ecologia de la UNAM

Estado de México.

Estado de Hidalgo.
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Notimex.- Es inviable construir el aeropuerto alterno en Texcoco, Mayo 2001 .
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Star Media.com Detras de la noticia con Ricardo Rocha
ArgRed .-Noticias.El nuevo Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México.
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Aeropistas de México del Ing. Ramon Quintana
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