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CIUDAD-AEROPUERTO DE LA ZONA METROPOLITANA
DE LA CIUDAD DE MEXICO

Metodologia de implementacién de Ciudad-Aeropuerto y su aplicacion en la ZMCM como alternativa
al proyecto “Nuevo Aeropuerto de la Ciudad de México” en Texcoco

Por: Salomén Gamboa Alvarez y Alain Lennart Flandes Gomez

PRESENTACION DEL TEMA

El Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México (AICM) es actualmente la principal infraestructura
aeroportuaria del pais. Con sus 58 afios de vida activa ofrece servicios de transporte aéreo a mas de
29 millones de viajeros anualmente; en sus instalaciones se efectian 370 mil vuelos por afio y mueve
aproximadamente 25 mil personas por dia. A escala internacional es el segundo mayor aeropuerto de
Ameérica Latina por el trafico de pasajeros, s6lo después del de Sao Paulo, Brasil (Consejo Internacio-
nal de Aeropuertos AIC).

En paralelo, el crecimiento de la Ciudad de México y las transformaciones de finales del siglo XX
en el pais, se combinaron con un incremento de la demanda de usuarios del AICM (aumento de un
20.8% en este Ultimo afio en comparacion con 2013 segun ACI) . La solucion inmediata al problema
fue la construccion de la Terminal 2 dentro de los terrenos actuales del aeropuerto. Sin embargo, el
AICM cuenta con una serie de problematicas que lo orillan a alcanzar su punto maximo de operacion.
Abriendo de nuevo el debate sobre la necesidad de la construccién de un nuevo aeropuerto que tome
en cuenta el impacto urbano y el deterioro ambiental que su futura ubicacién pueda ocasionar.

Aunado a esta problematica, el aeropuerto se encuentra inmerso en la complejidad de la Zona Metro-
politana de la Ciudad de México (ZMCM) donde el aumento de jurisdicciones administrativas conlleva
una complicada coordinacion de la politica de planeacion territorial. Con esta situacion se hace forzoso
plantear la siguiente pregunta ¢cémo evitar que se repita el mismo escenario urbano experimentado
por el AICM en los perimetros del nuevo aeropuerto?.

Estos escenarios, similares en areas metropolitanas de América, Europa y Asia, llevaron a las autori-
dades politicas y al sector aeronautico a replantear los alcances de una infraestructura aeroportuaria.
Asi nace el concepto de “Ciudad-Aeropuerto”: un aeropuerto que se rodea de una ciudad destinada
principalmente al uso comercial, industrial y recreativo para explotar el potencial econémico de este
medio de transporte, circundada a su vez por una franja agricola y forestal para evitar ser absorbido
por el crecimiento de las areas conurbadas y mitigar la contaminacion (ruido principalmente) hacia las
zonas habitacionales mas cercanas.

Considerando que los aeropuertos se han convertido en infraestructuras de transporte decisivas para
la transformacion del area metropolitana, este trabajo abordara la idea de una ciudad-aeropuerto si-
tuada en el municipio de Tizayuca, Hidalgo como herramienta de desarrollo y planeacion urbanistica
en la ZMCM.
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JUSTIFICACION

1.Infraestructura cercana a su saturacion: La demanda de operaciones y pasajeros ha alcanzado prac-
ticamente el maximo de capacidad operativa del AICM y ya no es posible redistribuir mas o acomodar
la demanda incremental en el tiempo, sin demeritar la calidad del servicio.

a.El Instituto Mexicano del Transporte (IMT) estima que para el afio 2015 habra 18 aviones
en espera para despegues, generando retrasos en vuelos de més de 20 minutos en el AICM.
b.La Direccién General de Aeronautica Civil (DGAC) declaré saturacion en el campo aéreo
del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México (AICM) para operaciones de despegues
y aterrizajes, ocho horas cada dia. El primer bloque es de las seis a las 10 horas y el segun-
do a partir de las 16 y hasta las 20 horas.

2.Sin reservas territoriales: Su sistema de pistas paralelas cercanas, 305 m de separacién, no permite
operaciones simultaneas. Fisicamente ya no existe espacio para expandir el AICM mediante pistas
adicionales.

3.Desbordamiento urbano vecino con incremento de contaminacién ambiental y ruido al entorno cer-
cano: La reubicacion de zonas urbanas para obtener mas espacio seria prohibitivo en términos econé-
micos y sociales, y no resolveria el problema de largo plazo.

4.Expectativas de crecimiento de la actividad aeroportuaria: Con el desarrollo tecnolégico futuro, no
podria atenderse la demanda en aumento de los proximos afios.

a.En septiembre de 2013 la aviacion en México reportd un crecimiento de 8.8% en el nimero de
pasajeros en vuelos nacionales por aerolineas mexicanas; en tanto que en vuelos internacionales
se increment6 8.47% el nUmero de pasajeros comparado, de acuerdo con la Direccion General de
Aeronautica Civil.

5.Deterioro ambiental debido a la urbanizacion de la ZMCM: Es necesaria la regeneracion de la zona
lacustre de Texcoco manteniendo el desarrollo urbano fuera de sus limites. Permitiendo la continua-
cién del proyecto “vaso regulador Nabor Carrillo”, vital para el sistema hidrico de la ciudad.

6.Infraestructura como instrumento estratégico: Reconocer la posibilidad de guiar y promover el desa-
rrollo a través de la inversidn en infraestructura que debe recuperar su importancia en la planificacion
urbanistica.

7.Planeacion regional: Necesidad de establecer un marco regional para la planificacion de los usos del
suelo y del transporte, que integre completamente el AICM y su desarrollo.

8.Infraestructura como gestora de desarrollo: El aeropuerto no s6lo debe satisfacer la demanda actual
sino debe considerarse como un gestor de desarrollo. La ciudad aeropuerto asume funciones que
antes tenia en exclusividad la ciudad y ofrece estos nuevos usos a su alrededor (Giiller,2002). Genera
empleos, usos y destinos dentro de la zona periférica.
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OBIETIVO GENERAL

Propuesta de metodologia para la proyeccion de una ciudad-aeropuerto situada en el municipio de
Tizayuca, Hidalgo como herramienta de planeacién urbanistica y desarrollo en la ZMCM.

OBIETIVOS PARTICULARES

a) Descentralizar el servicio aeroportuario al emplazar el aeropuerto en otro polo geografico de la
ZMCM, alejado de la cuenca hidrolégica del ex Lago de Texcoco.

b) Generar una reflexion critica sobre la planeacion del “Nuevo Aeropuerto Internacional de la
Ciudad de México” presentado por el gobierno federal.

b.1) Proporcionar un margen de maniobra para la infraestructura del aeropuerto. Area suficiente
para poder operar los vuelos y el trafico terrestre, asi como el area necesaria para un futuro creci-
miento en pistas, y terminales.

b.2) Aprovechar las oportunidades de desarrollo no relacionado con la aviacidbn que surgen en
torno al nodo de intercambio. Centros de negocios, industria ligera, parques cientificos, centros
académicos, habitacion y facilidades recreativas son los principales usos que se pueden benefi-
ciar de la proximidad con el aeropuerto.

b.3) Proponer un sistema intermodal en la ciudad-aeropuerto para hacer altamente eficientemente
el flujo con la Ciudad de México, Querétaro y Pachuca.
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HIPOTESIS

Con la aplicacion de la metodologia para el disefio de la ciudad-aeropuerto en Tizayuca, Hidalgo, se
satisfara la demanda creciente de trafico aéreo de la ZMCM vy se tendra un area urbana circundante
evitando su desbordamiento sobre el nuevo aeropuerto. Dotandola de un margen de maniobra fisico
para la infraestructura inicial y futura del nuevo aeropuerto junto con una diversidad de usos que apro-
vechen las oportunidades de desarrollo no relacionado con la aviacion que surgen en torno al nodo
de intercambio.



e e

Universidad Nacional - J ~  Biblioteca Central
Auténoma de México -

Direccion General de Bibliotecas de la UNAM
Swmie 1 Bpg L IR

UNAM - Direccion General de Bibliotecas
Tesis Digitales
Restricciones de uso

DERECHOS RESERVADQOS ©
PROHIBIDA SU REPRODUCCION TOTAL O PARCIAL

Todo el material contenido en esta tesis esta protegido por la Ley Federal
del Derecho de Autor (LFDA) de los Estados Unidos Mexicanos (México).

El uso de imagenes, fragmentos de videos, y demas material que sea
objeto de proteccion de los derechos de autor, serd exclusivamente para
fines educativos e informativos y debera citar la fuente donde la obtuvo
mencionando el autor o autores. Cualquier uso distinto como el lucro,
reproduccion, edicion o modificacion, sera perseguido y sancionado por el
respectivo titular de los Derechos de Autor.



Llanos de Balbuena, primeros vuelos en México. Fuente, Archivo de la Nacion.

AEROPUERTO INTERNACIONAL DE LA CIUDAD DE MEXICO CAICM)

CAPITULO 1

Comprender la situacion del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, y la necesidad de
trafico aéreo de la Zona Metropolitana implica una lectura desde varias perspectivas. Primero, en-
tender que el aeropuerto fue un género arquitectonico que se origina en el siglo XX en las gran-
des ciudades del mundo. No se tenia claro el crecimiento que tendrian, puesto que no se po-
dia tener la certeza del rol que jugaria en la sociedad y en la economia global a lo largo del siglo
pasado. Fue, como veremos a lo largo de este capitulo y en el capitulo 6 dentro del estudio de
casos, un siglo de evoluciéon y crecimiento del género a la par del crecimiento de sus ciudades.

1.1 EVOLUCION DEL AICM

La historia del AICM comienza en 1915, con la apertura del Aeropuerto Nacional de Balbuena, en los
llanos de Balbuena. En estos llanos se realizaron los primeros vuelos desde 1910 '. Se eligi6 esta posi-
cién por localizarse en las afueras de la ciudad y por su condicion de llano. Al estar alejado del sistema
montafioso del Valle de México los vientos eran favorables. Su condicién de “afuera de la ciudad” era
relativa al tamafo que la ciudad tenia en aquel momento. Estaba a menos de 7km de distancia de la
Plaza de la Constitucion de 1917.

Al localizarse al oriente del valle, al igual que el actual aeropuerto, sobre el fondo del ex-Lago de Texcoco,
las condiciones del suelo no eran las mas adecuadas. Para poner un referente de esto, podemos decir
que en 1921, el presidente Alvaro Obregén organizé un Festival Aéreo para conmemorar el centenario
de la Consumacion de la Independencia. El festival tuvo que realizarse en el Hipddromo Condesa debido
a que las intensas lluvias de ese ano inundaron el aeropuerto?.

Debido a lo anterior y a que se queria un aeropuerto de mayor tamano, se inicia la construccion del
Aeropuerto de la Ciudad de México en 1928, por el arquitecto Estanislao Suarez. Se cambio su ubica-
cién a la ubicacion actual. Se construy6 un edificio terminal y dos pistas, la 05/23 y la 14/32. En 1930
un gran temblor derrumb0 varias construcciones de la ciudad, incluyendo el edificio terminal del aero-
puerto y por lo tanto tuvo que reconstruirse. En esta primera etapa de construccion, participaron varios
inversionistas privados. El mas importante fue la Compafia Mexicana de Aviacion, con una inversion
de 400,000 pesos oro®.

" Breve Historia del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, Grupo Aeroportuario de la Ciudad de México, p. 3.
? Breve Historia del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, Grupo Aeroportuario de la Ciudad de México, p. 4.
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Aerofoto de la Ciudad de México, 1945. Fuente, Archivo General de la Nacion.

12

Con al auge econémico de México del momento,
década de los 30:s, la demanda de mas vuelos
comerciales y de carga aumentaron, y el primer
edificio terminal se vio rebasado por la demanda.
En 1939, el presidente Lazaro Cardenas del Rio
inaugura una nueva terminal, caracteristica por su
torre de control®.

A partir de 1942 se incrementa la actividad militar
en el aeropuerto como consecuencia de la partici-
pacion de México en la Segunda Guerra Mundial.
El 8 de julio de 1943 el Puerto Aéreo Central de la
Ciudad de México se declar6 como un aeropuerto
internacional. Dos afios mas tarde se inicia la nive-
lacion de la pista 05D/23I, permanecié como pista
de terraceria hasta que en 1949 se pavimento, y
hasta 1951 se alcanzaron las condiciones opera-
tivas necesarias®.

Un afo mas tarde, en 1952, se inaugura una nue-
va plataforma, la simbdlica torre de control y la
terminal de pasajeros que hasta la fecha operan,
disefiada por los arquitectos Augusto H. Alvarez
y Enrique Carral Icaza®. El aeropuerto cambia su
nombre por el de Aeropuerto Central de la Ciudad
de México. Se construye la pista 13/31 (2,300 x
40 m), que sustituy6 a la 14/32 (1,700 x 40 m) en
su labor de pista para viento cruzado. Parte de
la segunda se continua utilizando como calle de
rodaje. La quinta pista tenia también orientacion
05/23, pero dadas sus reducidas dimensiones (700
x 30 m) se le llamd 05/23 auxiliar y era utilizada
Unicamente por las escuelas de aviacion que te-
nian su base en este aeropuerto’.

Debido a que aumento drasticamente la demanda
de pasajeros y avanzo la tecnologia aeronautica,
en 1959 se ampli6 la terminal de pasajeros y se

® Breve Historia del AICM, 60 Aniversario Aeropuerto Internacional Benito Judrez de la Ciudad de México, SCT.
“ Breve Historia del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, Grupo Aeroportuario de la Ciudad de México, p 5.
> Breve Historia del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, Grupo Aeroportuario de la Ciudad de México, p 6.

® LIBRO PENDIENTE DE LA BIBLIOTECA.

7 Breve Historia del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, Grupo Aeroportuario de la Ciudad de México, p 6.



realizaron varias adecuaciones en las pistas. El 2
de diciembre de 1963, por acuerdo del secretario
de Comunicaciones y Transportes del momento,
el aeropuerto cambia su nombre a Aeropuerto In-
ternacional de la Ciudad de México®.

El aeropuerto continué creciendo, el 24 de no-
viembre de 1978 se construye la Torre de Control
“México”. Ese mismo afio comienza, sin suspender
operaciones, la remodelaciéon de la terminal para
mejorar la distribucién del espacio y optimizar el
movimiento de pasajeros en pasillos y ambulatorio.
En el 2006, por decreto oficial cambia de nuevo su
nombre por el de Aeropuerto Internacional Benito
Juarez. Sin embargo, el nombre anterior sigue en
uso, ya que ademas es el nombre de la empresa
que lo opera y administra®.

Diagrama de Crecimiento del AICM. Fuente, elaboracién propia.

& Breve Historia del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, Grupo Aeroportuario de la Ciudad de México, p 7.

% Marco Normativo del AICM, SCT.
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Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México
Posiciones de las Teminales

Posiciones Remotas infemacionales

Posiciones Remotas
Domisticas

1.2 SITUACION ACTUAL

A inicios del siglo XXI se plantea un nuevo ae-
ropuerto para la Ciudad de México ubicado en
Texcoco. Como veremos en el Capitulo 2, esta
iniciativa del Gobierno Federal falla. A manera de
solucion temporal, solucion que se ha extendido
hasta el dia de hoy, se lanza el proyecto de Termi-
nal 2 dentro de los limites del mismo aeropuerto.
Esta inicia operaciones en el 2005. (fig. 1)

El Aeropuerto Internacional de la Ciudad de Mé-
xico (AICM), ha llegado al limite de su capacidad.
En abril del 2013, la Direccion General de Aero-
nautica Civil declard que en los horarios de 6:00
a 9:59 horas y de 16:00 a 19:59 horas el AICM
esta saturado’. Como ya mencionamos, se trata
de la principal infraestructura aeroportuaria del
pais al mover a 31,534,638 millones de pasajeros
anualmente. En sus instalaciones se efectian 396,
567 vuelos por afio y mueve aproximadamente 86
mil personas por dia''. A escala internacional es el
segundo mayor aeropuerto de América Latina por
el tréfico de pasajeros, solo después del de Sao
Paulo, Brasil™. (fig. 2y 3)

Fig. 1. AICM posterior a la terminal 2. Fuente, produccidn propia con informacién del AICM S.A. de C.V.

Carga segun su origen

Internacional

Carga segun terminal

Fig. 2. Carga segun origen. Fuente, elebaracion propia con datos de AICM, S.A. de C.V.
Fig. 3. Carga segtn terminal. Fuente, elebaracion propia con datos de AICM, S.A. de C.V.

' DECLARATORIA de saturacion en el campo aéreo del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México Benito Juérez en los horarios que se indican.,

Direccion General de Aeronautica Civil. Resolucion, inciso Primero.

' Estadisticas del AICM a Diciembre del 201 3, Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, SCT.

12 Acerca del AICM, Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, SCT.



Pero no solo se trata de pasajeros comerciales,
el AICM es clave para la economia de la Nacion,
ya que hablando de carga, anualmente recibe
376,589.85 toneladas, de las cuales el 91% llega
alaTerminal 1y el 83% es internacional. Es atendi-
do por 18 aerolineas internacionales™. Es el tercer
aeropuerto con mas trafico de carga en América
Latina, después de el Aeropuerto Internacional El
Dorado de Bogota y el Aeropuerto Internacional
de Séo Paulo-Guarulhos™. (fig 4 y 5)

Cuenta con 2 pistas de despegue y aterrizaje. La
pista 5L/23R con una longitud de 3,963m vy la
pista 5R/23L con una longitud de 3,985m, ambas
de asfalto. Cuenta con 44 posiciones de contacto.
En la Terminal 1, 33 son puertas de embarque di-
recto y 11 posiciones para salas moviles (7A/B/C,
14A/B, 16A, 19A/B/C/D y 36A), y en la Terminal 2,
23 son salas de embarque directo y 7 salas moévi-
les, haciendo un total de 56 puertas de embarque
y 18 salas moviles con un total de 74 salas de
operaciones aéreas'.

1.3 GESTION DEL AICM

En 1997, de acuerdo con el objetivo de “fomentar
el crecimiento econémico, el contar con infraes-
tructura adecuada, moderna y eficiente”. contenido
en el Plan Nacional de Desarrollo 1995-2000, se
llevd a cabo un proceso de apertura a la inversion
en el sistema aeroportuario mexicano. En dicho
proceso se forman cinco grupos econdémicos que
se dividieron 35 aeropuertos mexicanos de la si-
guiente manera: Grupo Ciudad de México un ae-
ropuerto, Grupo Centro Norte, trece aeropuertos,
Grupo Pacifico doce aeropuertos y Grupo Sureste
nueve aeropuertos’s.

En junio del 2004 la Secretaria de Comunicaciones
y Transportes le otorga la concesion a la empresa
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México,
S.A.de C.V,, empresa de participacion estatal ma-
yoritaria, para que administre, opere, construya y
explote el Aeropuerto Internacional de la Ciudad
de México. Sin embargo, la empresa Grupo Ae-

'3 Acerca del AICM, Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, SCT.
' Acerca del AICM, Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, SCT.
'® Acerca del AICM, Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, SCT.
18 Marco Normativo del AICM, SCT.
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Fig. 4. Llegadas y Salidas, Terminal 1. Fuente, elaboracién
propia con informacion de AICM S.A. de C.V.
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Fig. 5. Llegadas y Salidas, Terminal 2. Fuente, elaboracion
propia con informacion de AICM S.A. de C.\.
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roportuario de la Ciudad de México S.A. de C.V,,
mayoritariamente estatal, es la duefa de todas
las acciones de dicha empresa, menos de una'’.
Por otro lado, el organismo publico descentraliza-
do (empresa paraestatal) llamada Aeropuerto y
Servicios Auxiliares (ASA), que opera y administra
13 aeropuertos de la nacién, en el caso del aero-
puerto de la Ciudad de México sblo se encarga
del suministro y succién de combustible de sus
aeronaves'®.

No hay que confundir los derechos de operar
y administrar el aeropuerto con la posesion del
mismo. Todos los inmuebles del aeropuerto si-
guen siendo propiedad federal y la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes sigue teniendo la
facultad de otorgar la concesion de la operacion
del aeropuerto a quien lo decida.

1.4 CONCLUSIONES

La historia del aeropuerto de la Ciudad de México
se resume en un constante crecimiento. Casi con
cada década ha ampliado su capacidad para ir a
la par del desarrollo del pais, hasta que el avance
de la mancha urbana hizo imposible, desde fina-
les del siglo XX, una nueva fase de desarrollo. El
AICM como lo hemos revisado en este capitulo
cuenta con una significativa infraestructura que
lo posiciona como el principal a nivel nacional y
como uno de los mas importantes a nivel mundial.

Como solucién a la problematica anterior, en abril
del 2014, la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes, a través de Aeropuertos y Servicios
Auxiliares, convoc6 al concurso de disefio arqui-
tectonico para el “Proyecto Ejecutivo del Edificio
Terminal de Pasajeros, Vialidades de Acceso y
Estacionamientos” y el “Proyecto Ejecutivo de la
Torre de Control y Centro de Control de Opera-
ciones” del Nuevo Aeropuerto Internacional de la
Ciudad de México (NAICM)'™.

Queda la interrogante de lo que ocurrira con el

"7 Marco Normativo del AICM, SCT.
'8 Marco Normativo del AICM, SCT.
' El nuevo Aerouperto, Juan José Kochen, Arquine, 2014,

AICM. Asumimos que debido a la increible cerca-
nia que habria entre uno y otro, se planea desman-
telar el original. Acciéon que consideramos injustifi-
cada. El que la demanda supere la capacidad del
aeropuerto no es razon suficiente para desmante-
lar la inversion de recursos humanos y econémicos
de todo un siglo de aviacion en México. Contando
con una gran capacidad y una posicion privilegiada
al centro de la ZMCM. Por Gltimo, no olvidemos
que el aeropuerto forma parte ya de la historia de
nuestra ciudad, y de la memoria colectiva que de
ella tenemos.

En el desarrollo de esta Tesis, profundizaremos
en la situacion actual del AICM, el crecimiento de
la Zona Metropolitana, analizaremos escenarios
analogos y el concepto de Ciudad-Aeropuerto. Ob-
servaremos las diversas soluciones al problema
de saturacion aeroportuaria a las que llegaron los
principales aeropuertos de las grandes ciudades
del mundo.m



Foto aérea Ciudad de México 2009, aparece: Vaso Regulador Nabor Carrillo y Ciudad Nezhualcoyotl‘ Fuente, Francisco Enrique Camacho

ESFUERZOS DURANTE 10 ANOS

CAPITULO 2

Apartir de los afios 70’s, Ultimo periodo en que el AICM pudo ampliarse dentro de los limites territoriales
permitidos por el crecimiento de la Ciudad de México, la solucion a la saturacion del aeropuerto ha sido
tema de debate.

Sin embargo, fue so6lo durante la década pasada que se intento llevar a la practica el “Proyecto Am-
biental Nuevo Texcoco” , solucion que trasladaba el actual aeropuerto a terrenos dentro del ex Lago
de Texcoco y municipios del Estado de México. A lo largo de este capitulo se abordara dicho proyecto
y la problematica social resultante, con el objetivo de observar e identificar los requerimientos que un
megaproyecto urbano pide en un contexto urbano y social como el nuestro.

2.1 APRENDIENDO DE TEXCOCO
2.1.1 PROYECTO TEXCOCO 2001-2005

Fue a inicios del siglo XXI, que se retomo la posibilidad de construir un nuevo aeropuerto en terrenos
del ex lago de Texcoco. En colaboracion con la paraestatal Aeropuertos y Servicios Auxiliares (ASA) y
el gobierno del Estado de México se desarroll6 el Proyecto Nuevo Texcoco.

El nuevo desarrollo aeroportuario, pretendia abarcar 14 mil hectareas dentro de los municipios de San
Salvador Atenco y Texcoco de Mora ubicados en el Estado de México.

La superficie total incluia dreas de compensacién, cuerpos de agua y la instalacion del aerédromo.
El aeropuerto en si ocuparia 4 mil hectareas de las cuales sélo el 30% se utilizaria para instalaciones
operativas (pistas, terminales y torres de control). El 70% restante serian areas libres, lo que permitiria
contar con alrededor de 12 mil hectareas de compensacion.®

2 Proyecto Ambiental Nuevo Texcoco, difundido por Gobierno del Estado de México y el Gobierno Federal, en el afio 2001. Revista Proceso, no. 1278.
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Foto aérea de la Ciudad de México. Fuente, elaboracion propia con imagen satelital de Google Earth.

El aeropuerto propuesto contaria
ademas con tres pistas paralelas
secundarias, que duplicarian la
capacidad del aeropuerto actual
y reducirian significativamente
retrasos y cancelaciones. Se
afirmaba que se designaria al
area del lago de Texcoco como
zona de proteccion ecolégica, lo
que evitaria el riesgo de espe-
culacion.

Como se explica en el documen-
to Proyecto Ambiental Nuevo
Texcoco:

“Los terrenos propuestos para el

San Salvador Atenco

proyecto en su mayoria, son de
propiedad federal y estatal, se
aprovechara una gran extension
de suelo actualmente ocioso y se
crearan nuevos cuerpos de agua
y sistemas de regulacion hidro-
l6gica para proteger los mantos
acuiferos y controlar los niveles
de agua. De las 14 mil hectareas
que contempla el proyecto, cua-
tro mil se destinaran a las insta-
laciones del aeropuerto y el resto
seria zona ecologica. Ademas se
piensa en una considerable dis-
minucion por ruido y polvo, tanto
en el Valle de México, como en

la zona del ex lago. El hecho de
ubicarse a solo 15 kildmetros del
aeropuerto actual, evitara altos
costos de desplazamiento y pér-
didas de tiempo..” ?'

El proyecto del aeropuerto
pretendia facilitar los objetivos
ecologicos del Plan Lago de
Texcoco®, ayudando a la res-
tauracion de cuerpos lacustres,
pastizacion de suelos para evitar
tolvaneras, reacondicionamien-
tos de suelos salinos, genera-
cion de areas verdes y cortinas
forestales, ademas, serviria de

2" Proyecto Ambiental Nuevo Texcoco, difundido por el Gobierno del Estado de México y el Gobierno Federal, en el afio 2001.

Revista Proceso, no. 1278.

22 Plan de Consolidacion del Rescate Hidroecoldgico de la Zona Federal del Ex Lago de Texcoco, Conagua, 2003.



limite y barrera fisica para evitar la expansion de
los asentamientos humanos sobre los terrenos
desecados del lago.

2.1.2 CONFLICTO

Para poder llevar acabo el proyecto del nuevo ae-
ropuerto, tuvieron que entrar en sincronia varios
niveles de gobierno. El gobierno federal fue uno de
los principales protagonistas, pues los decretos de
expropiacion de las tierras en la region de Texcoco
le brindan facultades constitucionales en la cons-
truccion y operacion de un aeropuerto.

El estado tiene la facultad de velar por el libre tran-
sito de las mercancias y personas y no se puede
limitar su transito aéreo o terrestre a un territorio
0 a un espacio fisico. También el ejecutivo federal
podra ejercer facultades relacionadas con la regu-
larizacién, construccion, operacion y administra-
cion, vigilancia del funcionamiento y demés actos

relacionados con las vias generales de comuni-
cacion; y todo lo relacionado con la construccion
de aerd6dromos civiles es de jurisdiccion federal,
asi como que es facultad del Ejecutivo Federal
sefialar la ubicacién de aeropuertos, para cuya
validez no se requiere de los estados 0 municipios.
(Sanchez, 2005)

El documento de expropiacién para la construcciéon
del nuevo aeropuerto internacional de la zona me-
tropolitana del Valle de México, tiene su sustento
en el decreto del Ejecutivo Federal, publicado en
el Diario Oficial de la Federacién el 22 de octubre
del 2001. Dicho decreto establece desarrollar el
“proyecto aeroportuario en Texcoco y una zona
de regulacion ecolégica para el Valle de México” .
De la superficie total requerida, 5 mil 391 hecta-
reas serian expropiadas, una parte por la Secre-
taria de Comunicaciones y Transportes (2 mil 063
has.) y otra por la entonces Secretaria de Medio
Ambiente y Recursos Naturales (3 mil 328 has.)

CUADRO RESUMEN DE LA EXPROPIACION PARA LA EDIFICACION
DEL PROYECTO “NUEVO TEXCOCO”

Concepto

Descripcion

Total de ejidos expropiados

13

Ubicacion de los ejidos expropiados

5 en el Municipio de Atenco.
7 en el Municipio de Texcoco.
1 en el Municipio de Chimalhuacan.

5,391 hectéreas.

Superficie Total Expropiada

Hectéreas expropiadas por la Secretaria de

Comunicaciones y Transportes 2,063 has.
Hectareas expropiadas por la Secretaria de Medio Ambiente y

Recursos Naturales (SEMARNAT) 3,321 has.
Superficie de riego expropiada 17%
Superficie de temporal 83%
Viviendas a reubicar 250

Precio por metro cuadrado de tierra de riego 25.00 pesos
Precio por metro cuadrado de tierra de temporal 7.20 pesos

Costo total de la expropiacion (en USD)

Costo total de la expropiacion 534 millones de pesos (afio 2001)

56.2 millones de délares a un tipo de
cambio de 9.50 pesos por dolar (Banco de
México)

Fuente: Decreto Expropiatorio publicado en el Diario Oficial de la Federacion del 22 de octubre de 2001.”

23 Cuadro elaborado por José David Flores Villalobos en “La cancelacion del proyecto aeroportuario nuevo Texcoco : la lucha de los ejidatarios de
San Salvador Atenco, Estado de México, por su territorio (2001-2002)" / tesis que para obtener el titulo de Licenciado en Economia.
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Como se muestra en al cuadro resumen anterior,
dentro de este proceso expropiatorio, el Estado se
comprometia a pagar la cantidad de 534 millones
de pesos corrientes del afio 2001. Cantidad co-
rrespondiente al 8.9% de la inversion total prevista.
Como en su momento declar6 el representante de
la ONU en México, Augusto Simoes Lopes Neto:
“No puedo pensar que exista una dificultad de lle-
gar a una cotizacion adecuada (sobre el precio
ofrecido por el gobierno federal a los ejidatarios)
cuando se tiene pensado invertir en el proyecto
entre 4 y 6 mil millones de ddlares”. (Periédico La
Jornada, 30 de noviembre de 2001)

Dicho acercamiento de las autoridades federales,
acompafado de una disparidad de posturas poli-
ticas respecto al lugar de emplazamiento, generd
resistencia por parte de los habitantes de las zonas
afectadas por el decreto. Como menciona el Dr.
Enrique Moreno Sanchez** : “Lo cierto es que
los grupos ejidales y los habitantes de Texcoco y
Atenco, poco o casi nada conocian del proyecto
del aeropuerto y lo que si existia era una fuerte
manipulacién de la informacion.”

El proyecto Texcoco presentado por el gobierno
mexiquense se sustento6 en la investigacion “Futu-
ro aeroportuario de la Ciudad de México, estudio
de la factibilidad técnica™® , elaborado y presen-
tado en octubre del 2000 por Mitre, empresa es-
tadounidense dedicada a investigaciones sobre
el espacio aéreo.

En dicho documento, hay un analisis so6lo aero-
nautico y por tanto, factores como financiamiento,
desarrollo urbano, tenencia de la tierra, costos
de aerolineas, analisis de suelos e hidrologia no
fueron considerados. Esta falta de vision integral
del proyecto, de sus posibles efectos sociales es
donde estuvo la base del conflicto.

Como concluye Sanchez: “El elemento politico fue
determinante pues no existio una real y verdadera
operacion politica por parte del Estado; no existié

una capacidad de negociacion por los distintos
actores, fundamentalmente 105 gubernamentales.
El tema politico rebasé en mucho una decision
técnica que no fue suficientemente sustentada; y
al final nuevamente la decision politica fue mayor
que lajuridica, con la cancelacion del aeropuerto.”

e FOX CANCELA

EL AEROPUERTO
DE TEXCOCO 99

Portada del periddico La Jornada,

2.1.3 LECCION TEXCOCO

El conflicto generado a raiz del aeropuerto en la
region de Texcoco arroja conclusiones destacables
en diversos temas que deben tomarse en cuenta
para futuros proyectos. Lo que este trabajo busca
resaltar son aquellas relacionadas con la imple-
mentacién de nuevos mega proyectos urbanos
dentro de la dinamica de la Ciudad de México y
su area conurbada.

2.1.3.1 SOCIEDAD

Una de las primeras conclusiones tiene que ver
con la compleja realidad local. En la que es dificil
construir nuevas bases para una gobernabilidad
democratica en la que la participacion ciudadana
funcione como uno de sus principales sustentos
(Cabrero 1996, Borja 1999 y Ziccardi 1999).

El asunto de Atenco puede considerarse un para-
metro de las decisiones de gobierno, es decir, es
una manera de tratar de resolver una problematica
social. Este movimiento que se vinculé a un me-

* Investigacion “Un estudio urbano y ambiental de los municipios de Texcoco y Atenco, el caso del proyecto del aeropuerto internacional de la Ciudad

de México”, Dr. Enrique Moreno Sanchez, Urbanismo UNAM, 2005.

% Estudio de Factibilidad Técnica (2001) de MITRE (Centro para el Desarrollo de Sistemas Avanzados de Aviacion, McLean, Virginia E.UA.)



gaproyecto urbano, donde se manifest6 un des-
contento social por una decision de gobierno, se
present6 en un contexto donde el Estado empez6
a considerar problemas similares a los de Atenco
en un ambiente social, politico, donde se exige
mayor participacion ciudadanay de acuerdos entre
los distintos actores. (Sanchez, 2005)

Es por esta exigencia participativa que el proyecto
del aeropuerto fall6. Predominé la falta de partici-
pacion de las autoridades, instituciones y actores
locales dejando de lado la participacion ciudada-
na. Es asi que la participacion en el proyecto y
en los estudios previos no fueron consideradas
instituciones académicas de la region, como la
Universidad Autbnoma Chapingo y el Colegio de
Posgraduados y desde luego la poblacién y auto-
ridades locales.

2.1.3.2 CRECIMIENTO URBANO

La siguiente conclusion que se aborda es la reali-
dad que Texcoco y Atenco viven con el crecimiento
urbano. Dichos municipios, al igual que la gran
mayoria dentro de la ZMCM, han tenido que en-
frentar y acostumbrarse a un desarrollo urbano
poco ordenado, mal planificado en sus distintas

Fondo del ex Lago de Texcoco. Fuente: Aaron Forrest

localidades que ha implicado mayor dotacion de
servicios publicos (agua potable, energia eléctrica,
drenaje, entre otros); redefinicion de la poblacion
en sus territorios, cambio de uso de suelo, de agro-
pecuario a urbano, semi-industrial o comercial en
los dltimos afios.

Como menciona Moreno Sanchez, estos muni-
cipios se han convertido en una extension de la
gran ciudad, toda vez que se entrelazan tradicio-
nes, formas de organizacion, expresiones cultu-
rales, valores, formas de vida de sus pobladores
con la influencia de la ciudad; de la modernidad,
donde los distintos actores se estructuran a partir
de cierta identidad, de ciertos principios, con una
condicion sociocultural y caracteristicas de una
zona que pertenece a la metrépoli mas importante
del pais.

Los megaproyectos urbanos presentan multiples
dimensiones en sus propuestas originales, donde
es de la mayor importancia comprender estos te-
mas desde una perspectiva no sélo arquitectonica,
sino de la ingenieria, de los procesos culturales,
cientificos, tecnolégicos y politicos.
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2.1.3.3 AEROPUERTO

Dentro de la investigacion “Un estudio urbano y
ambiental de los municipios de Texcoco y Atenco,
el caso del proyecto del aeropuerto internacional
de la Ciudad de México” se destaca que el pro-
yecto del Aeropuerto tuvo varios errores, entre los
mas destacables podemos considerar:

a) Se dio mas importancia a un modelo de con-
centracion urbana que a un proyecto que fuera
mas integral en la parte de comunicaciones y de
desarrollo urbano y ecolégico sustentable a un
largo plazo.

b) Los estudios para justificar el aeropuerto no
consideraron el elemento cultural, de identidad y
arraigo a la region.

c) Los estudios de impacto ambiental, hidraulico, y
de desarrollo urbano asi como las repercusiones
econbmicas, politicas y sociales que ocasionaria
a los municipios afectados, fue poco congruente
en la misma propuesta del proyecto.

CONFLICTO

Dichos desaciertos, nos ayudan a entender que
la construccién de obras publicas de gran impacto
como es la instalacion de un aeropuerto interna-
cional, requiere ademas de los estudios técnicos,
de aerondutica y de ingenieria, del conocimien-
to social, de las condiciones politicas, del saber
cultural de una region, de los usos y costumbres
de las comunidades y municipios involucrados.
(Sanchez, 2005)

Foto aérea Terminal 2 del Aeropuerto Internacional Benito Juarz de la Ciudad de México, 2009

Este tipo de obras debe considerar que un proyec-
to de infraestructura urbana, involucra a todo un
desarrollo local y regional; por lo anterior es con-
veniente analizar y valorar en la propuesta de este
tipo de proyectos los elementos antes sefialados.

2.2 CONSTRUCCION DE LA TERMINAL 2 del AICM

Con el proyecto del nuevo aeropuerto cancelado
y con el aumento de la demanda del AICM actual
(en 2002 habia atendido a mas de 20 millones
de pasajeros) las autoridades federales se vieron
en la necesidad de analizar alternativas para el
crecimiento del aeropuerto capitalino.

Dentro de este escenario la Secretaria de Comuni-
cacionesy Transportes (SCT) apeld por la creacion
del Sistema Metropolitano de Aeropuertos (SMA).
Sistema que busca aprovechar la infraestructura
aeroportuaria instalada en los estados vecinos al
Distrito Federal para distribuir y desconcentrar la
demanda de operaciones, la cual se encontraba
centralizada en una sola terminal aérea, el Aero-
puerto Internacional Benito Juarez de la Ciudad
de México (AICM).

El SMA esté integrado por un aeropuerto central,
(el AICM) y cuatro aeropuertos periféricos: Toluca,
Puebla, Cuernavaca y Querétaro. Es través de
este sistema que se atienden a 60 millones de
pasajeros y se realizan mas de 700 mil operacio-
nes anuales.




Al mismo tiempo se buscd descentralizar la demanda, utilizando los aeropuertos de Guadalajara, Mon-
terrey y Cancun como centros de distribucion regional del trafico aéreo, con lo que se evitaria sobre
utilizar el AICM como punto de transferencia entre destinos nacionales e internacionales.

El proyecto del SMA también contempl6 el aumento de la capacidad del sistema de pistas del AICM,
asi como la construccion de una nueva terminal.

%

(O

&

) @%‘

SISTEMA METROPOLITANO DE AEROPUERTOS

“V

eAeropuerto Internacional e Aeropuerto Internacional 9 Aeropuerto Intercontinental 9 Aeropuerto Internacional 9 Aeropuerto Internacional

Benito Judrez Lic. Adolfo Lé6pez Mateos

Ciudad de México
31.5 millones de pasajeros

Toluca, Edo. Mex
1.6 millones de pasajeros

La nueva Terminal 2 (T2) se encuentra al sur de
las instalaciones existentes del AICM, en un area
antes ocupada por agencias gubernamentales y
privadas. ASA demolié y reubicé 78 hangares,
destacando los traslados de la Policia Federal
Preventiva (PFP) a Toluca, de la Procuraduria Ge-
neral de la Republica (PGR) y de la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes (SCT) a Cuernava-

de Querétaro

Querétaro, Querétaro
313 mil pasajeros

Hermanos Serdan General Mariano Matamoros

Puebla, Puebla
292 mil pasajeros

Cuernavaca, Morelos
33 mil pasajeros

ca, Guadalajara y Toluca, asi como la reubicacion
de la Fuerza Aérea Mexicana, el vigesimocuarto
Batallon de Infanteria de Marina —guardias presi-
denciales- y la Unidad Especial de Trasporte Aéreo
de Alto Mando dentro del mismo aeropuerto, lo que
representd el desalojo de un area importante para
la construccion de la T2.
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Concursoparala -
.
Terminal-2 (T2

En forma paralela a la construccion de la T2, se desarroll6é un plan de mejoramiento a la infraestructura
vial de la zona, con el objetivo de disminuir la problematica que representa la afluencia de usuarios.

De estas obras, destacan la construccion de dos distribuidores viales, un conjunto de vialidades de
apoyo a las existentes y un tren, Unico en América Latina, que conecta a ambas terminalesy da servicio
solo a los trabajadores del aeropuertos y a pasajeros en transito y conexion. Asi mismo se construy6

otro estacionamiento para tres mil autos.

2.2.1 AGOTAMIENTO DE ALTERNATIVAS

En palabras del ex titular de la SCT, Luis Téllez, la
ampliacion y remodelacion del Aeropuerto Interna-
cional Benito Juarez de la Ciudad de México, alar-
gara la vida de las instalaciones hasta por 20 afios.

Sin embargo, siguiendo la tendencia en aumen-
to de la demanda en el AICM, el escenario que
plantean varios organismos acorta considerable-
mente la vida util del aeropuerto capitalino. De
acuerdo con la Direccion General de Aeronautica
Civil (DGAC), en septiembre de 2013 la aviacion
en México reporté un crecimiento de 8.8% en el
numero de pasajeros en vuelos nacionales por
aerolineas mexicanas; en tanto que en vuelos
internacionales se incrementé 8.47% el numero
de pasajeros, comparado con el mismo periodo
de 2012.

Dicho incremento repercute de manera directa en
las operaciones del AICM. El Instituto Mexicano
del Transporte (IMT) estima que para el afio 2015

Crecimiento de la aviacion en México
(periédo 2012-2013)

[ ]
000
00000 .
° 8.80% vuelos nacionales
[ ]

eegee 8.47% Vvuelos internacionales
[ ]

fuente: Direccion General de Aerondutica Civil (DGAC)



Aviones esperando despegar en el AICM. Fuente: Instituto Mexicano del Transporte (IMT)

habra 18 aviones en espera para despegues, ge-
nerando retrasos en vuelos de mas de 20 minutos
en el AICM. En el mismo marco, la DGAC declaré
saturacion en el campo aéreo del Aeropuerto In-
ternacional de la Ciudad de México (AICM) para
operaciones de despegues y aterrizajes, ocho ho-
ras cada dia. El primer bloque es de las seis a las
10 horas y el segundo a partir de las 16 y hasta
las 20 horas.

2.2.2 TERMINO DE UN CICLO

Para dar una visibn mas amplia de la actual situa-
cion de la T2, el columnista Adalberto Rios Szalay
del periddico Reforma, asegura que el edificio de
la nueva terminal es adecuado, y en apariencia, su
funcién coadyuvara al mejoramiento de los servi-
cios aeroportuarios de la capital de la Republica,
aunque reconoce que a pesar de ello, el problema
de raiz aln no ha sido resuelto.

En palabras del propio columnista: “Da la sensa-
cion de que por fin tenemos algo diferente, pero la
verdad es que se trata de una joya en el mismo
nudo de problemas: las pistas son las mismas, los
accesos en el cadtico trafico del DF, con la misma
contaminacién que nadie para, con la violencia que
lo rodea. Es como tener un quir6fano magnifico en
medio de un hospital donde prevalece la falta de

higiene, la corrupcion y la falta de humanidad para
tratar a los pacientes” (Periodico Reforma, 2008)
¢ Cual es ese problema de raiz del que habla
Adalberto Rios y que se ve fundamentado con
las previsiones del IMT y del DGAC?

Para esclarecer la pregunta anterior, se puede
afirmar que la T2 simboliza el cierre de un ciclo
en la vida del AICM, ya que, viendo los escenarios
a futuro, es la Gltima vez que el aeropuerto Benito
Juarez sera objeto de alguna modificacion o ane-
x0. Puesto que carece del espacio necesario para
ello; no existe manera de construir una tercera
pista ni nuevas terminales, dentro de sus limites.

2.3 RETOMANDO TEXCOCO EN 2014

Durante la nueva administracién (2012-2018)
la Secretaria de Comunicaciones y Transportes
(SCT) retomo el proyecto para la construccion de
un nuevo aeropuerto para la Ciudad de México,
dejando claro que se presentara una solucion a
la problematica durante el segundo semestre del
2014. (periodico El Economista, 2014)

Dicho comunicado da pauta para abrir de nuevo el
debate sobre la localizacion del proyecto. Actual-
mente, los expertos de la SCT trabajan en una sola
opcion. El secretario del ramo explicd que se trata
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de una ampliacion del actual aeropuerto sobre los
terrenos federales del Lago de Texcoco. Segun
las palabras del secretario Ruiz Esparza: “Este
proyecto se basa, en que en el vaso del Lago de
Texcoco se cuenta con terrenos que son propiedad
de la nacién, y que por tanto, no habria necesidad
de expropiaciones”.

Lo que se conoce hasta ahora de la propuesta
conceptual urbana y arquitectonica es escaso. Sin
embargo, el objetivo fijado hacia 2018, es la opera-
cién de por lo menos dos de las cinco o seis pistas.
Lainversion se llevara a cabo en dos partes, en la
primera se estarian invirtiendo 50,000 millones de
pesos, donde se incluirian los costos de vialidades
y de la infraestructura secundaria necesaria para
poder iniciar operaciones. En una segunda etapa,
se invertirian 20,000 millones de pesos que serian

Sierra de Gua

destinados a la construccion de nuevas pistas y la
terminacion de la obra.?®

Las nuevas instalaciones se unirian a la Ciudad
de México, ya sea por vialidades privadas, o inclu-
so se plantea la posibilidad de un transporte por
via férrea. Dentro del proyecto se discute el uso
de las actuales instalaciones, entre las opciones
revisadas estan:

a) cierre y conversion en desaguie del Lago
de Texcoco.

b) conversién en area verde sirviendo
como amortiguador del impacto habita-
cional de la zona.

¢) mantener su funcionamiento con una li-
mitada operacion.

Emplazamiento propuesto por el
Goblerno Federal para el NIACM

Reserva Federal Lago de Texcoco

Foto aérea de la Ciudad de México. Fuente, elaboracion propia con imagen satelital de Google Earth.

% “Si habra nuevo aeropuerto y estara en Texcoco”, periddico El Economista, seccion Industrias, 9 febrero 2014.



2.4 CONCLUSION: EL AEROPUERTO COMO ICEBERG

Al tener un panorama amplio sobre los trabajos
realizados, de manera directa e indirecta, para
mitigar la creciente demanda del AICM y su necesi-
dad de crecimiento, el tema a tratar en este aparta-
do son las conclusiones que nos llevan a proponer
el lugar de emplazamiento de dicho mega proyecto
urbano. Proyecto que, como ya se ha mencionado
anteriormente, requiere de un trabajo conjunto con
diversas areas de conocimiento.

Siguiendo esta postura, retomamos lo dicho por el
Dr. Moreno Sanchez, al evaluar que el desarrollo
del sistema de transporte aéreo mexicano le si-
guen faltando dos puntos importantes:

a) crear nueva tecnologia aeroportuaria.

b) buscar nuevos sistemas para el transporte aé-
reo alternativo y ser innovador en los servicios
aeroportuarios, siendo congruente con un esque-
ma mas eficiente y vinculado a otros medios de
transporte, como el terrestre, ferroviario y marino
en la dinamica social y econémica del pais.

Partiendo de estas dos aseveraciones vemos que
un aeropuerto requiere, en primer lugar, la consi-
deracion primordial de aspectos aeronauticos y
de la estructura del espacio aéreo, condiciones
orogréficas, capacidad potencial de operaciones,
capacidades de pistas, impacto de demoras, etc.,
asi como un andlisis econémico, social, de trans-
porte, de desarrollo urbano y regional, fisico y am-
biental (Sanchez, 2005)

La construccion de cualquier obra pablica de gran
impacto como la instalacion de un aeropuerto, re-
quiere de los estudios y analisis de los factores
econdmicos, el conocimiento de la situacion social,
de las condiciones politicas, de la comprension de
la zona cultural, de los usos y costumbres de un
municipio o de una region.

Como menciona Moreno Sanchez, construir una
obra de infraestructura urbana, involucra a todo un
desarrollo local y regional; por lo anterior se debe
analizar en la propuesta de construccién de un ae-
rédromo resultados de diferentes estudios y trabajos
de planificacion urbana, ambiental, social, y politica.

Retomando la experiencia de Atenco, donde hubo
un mal manejo politico y un funesto acercamiento

DEMANDA

IMPﬁﬂE

PRfNTECHL e

EMPLAZAMIENTO

El aeropuerto como iceberg, problemética real detrds del
proyecto aeroportuario para la Ciudad de México.

de las autoridades con los habitantes del sitio, que-
da claro que un aeropuerto es una estructura re-
gional, gran parte de sus viajes son para usuarios
de una regién y es importante tener no sélo una
vision de una caracteristica de una obra urbana,
pues se debe considerar la influencia de la obra.

La construccién de un aeropuerto internacional
presenta una relacion directa con el uso de sue-
lo del territorio. Estas obras impactan a toda una
region, significan nuevas vialidades, modificacion
de la accesibilidad donde se instalara una terminal
aérea, incorporar un nuevo suelo urbano, nuevas
reservas de suelo, una mejor concordancia entre
los limites politicos, administrativos, zonas des-
tinadas a vivienda, zonas destinadas a reserva
ecologica, modificacion de la fisonomia rural y ur-
bana asi como generacion de nuevas actividades
econbmicas, sociales y financieras, complementa-
rio a los procesos de especulacion que existen en
el uso de suelo y en el espacio urbano-rural de la
zona oriente del Valle de México. (Sanchez, 2005)

Estas conclusiones nos acercan mas a querer res-
ponder la siguiente pregunta: ¢ cual es el sitio mas
adecuado, segun las caracteristicas y dinamica
de nuestra urbe, para plantar un proyecto de la
escala de un aeropuerto?. Por lo que, al seguir
indagando un poco mas, tenemos que conocer
sobre el dinamismo y crecimiento de la Ciudad
de México, asi como de la Zona Metropolitana,
que se encuentra conformada por municipios con
realidades similares a Texcoco o Atenco. Cuestion
que se abordara en el proximo capitulo. ®
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Panoramica de la Ciudad de México. Fuente: Alejandro Tejada.

ZONA METROPOLITANA POLICENTRICA DE LA CIUDAD DE MEXICO
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CAPITULO 3

La Zona Metropolitana de la Ciudad de México (ZMCM), es el area metropolitana formada por el Distrito
Federal y 60 municipios aglomerados uno de ellos en el Estado de Hidalgo, los restantes del Estado de
México. En el 2010 esta zona contaba con una poblacion de alrededor de 20 millones de habitantes.
Segun datos de la ONU, en el afio 2012, fue considerada la tercera aglomeracion humana mas poblada
del mundo, sélo después de Tokio y Nueva Delhi.

Es dentro de esta aglomeracion que se presenta una forma diferente de interaccion entre los diferentes
actores politicos, territoriales y sociales. El objetivo en este capitulo es conocer dicha interrelacion y
caracterizarla, con la finalidad de entender como es que, en el siglo XXI, una nueva infraestructura
aeroportuaria podria articularse con esta dinamica urbana inherente a la Ciudad de México.

3.1 ZONA METROPOLITANA, LA CONTINUA URBANIZACION

La Ciudad de México se encuentra inmersa en un largo proceso de transicion demografica, econémica,
social y politico-institucional, cuya dinamica trasciende el ambito territorial e involucra para su atencion,
esfuerzos de coordinacion entre Gobierno Federal, del Estado de México, Morelos e Hidalgo y de los
municipios conurbados.

El conjunto de estos entes autbnomos antes mencionados con el Distrito Federal es denominado Zona
Metropolitana de la Ciudad de México (ZMCM). Para este trabajo, zona metropolitana sera considerado
como un conjunto de personas asociadas por variados y complejos procesos de comunicacion en una
informacion repartida continuamente, el cual es capaz de adaptarse a una situacién siempre cambiante
y a responder a los requerimientos de las variaciones, ocupando un territorio inmerso en un sistema,
llamese urbano, regional o nacional. (Aguilar, 2009)

Debido a esta urbanizacién dispersa que ocurre en la orilla de la ciudad se tiende a formar una franja
rural-urbana con limites cada vez mas difusos entre estas dos realidades. Sin embargo, como no se
puede afirmar que haya una definicion universal de este territorio, quiza la posicion mas adecuada es
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adoptar el enfoque de un continuum consideran-
do la dificultad de definir los limites precisos, los
cuales cambian constantemente ante la acelerada
urbanizacioén. (Aguilar, 2009)

Como viene sucediendo en varias ciudades del
mundo, la capital mexicana sigue creciendo y
mantiene presentes los siguientes rasgos que
surgen de la urbanizacién: concentracion de la
pobreza, deterioro ambiental, problemas de viali-
dad y transito vehicular, desempleo e informalidad,
peri-urbanizacion, violencia urbana, etc. El futuro
de estas ciudades depende en gran medida de
las decisiones que se adopten ahora. (Irma Es-
camilla, 2009)

Debido a esto, dos temas han cobrado mayor no-
toriedad en los ultimos afos tanto en las agenda
de investigacion como en las politicas urbano-re-
gionales: periferias urbanas y deterioro ambiental
debido a la urbanizacion.

3.1.1 PERI-URBANIZACION

La peri-urbanizacion es el proceso por el cual se
incorporan tierras adicionales al perimetro urbano
teniendo implicaciones a futuro tanto de orden so-
cial como ambiental, invadiendo suelo productivo,
transformando ecosistemas y cambiando el estilo
de vida de la poblacion local; con este proceso la
nocion de espacio metropolitano o periférico cobra
otra connotacion ya que la ciudad amplia enor-
memente su influencia territorial y con un mayor
namero de jurisdicciones administrativas se com-
plica la coordinacion de la politica de planeacion
territorial. (Guillermo Aguilar, 2009)

Esta urbanizacion contribuye a los cambios am-
bientales globales y locales, mediante el consu-
mo de recursos, el cambio de usos del suelo y la
produccién de residuos. Al mismo tiempo padece
sus consecuencias a largo plazo cuando sera mas
evidente el deterioro ambiental.

Como plantea Guillermo Aguilar, esta peri-urba-
nizacion tiende a fragmentar el espacio urbano

Foto aérea de la urbanizacion en la Zona Metropolitana de la Ciudad de México,
mostrando los municipios de la zona conurbada incluyendo Tizayuca, Hidalgo.
Se marca el limite territorial del Distrito Federal y vialidades principales. Fuente:
elaboracion propia con imagenes satelitales de Google Earth
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y el rural de maneras impredecibles, producien-
do nucleos de diferentes tamarnos y densidades.
Formulando ineludiblemente la siguiente pregun-
ta: ¢como serd el crecimiento urbano futuro en
nuestras ciudades?

Un aspecto que debe resaltarse es que la perife-
ria no es zona independiente de la ciudad sino
una parte integral de toda la estructura urbana.
Las transformaciones que suceden en la ciudad
central, de toda la zona urbana o metropolitana
tienen repercusiones directas o indirectas en la
zona peri-urbana (Escamilla, 2009)

Por lo tanto, se deben tomar decisiones en te-
mas como las fuentes de energia, los sistemas de
transporte o la planificacion territorial que tendran
efectos a mas largo plazo en los diferentes proce-
sos locales, regionales y mundiales. En fin, una
de las preguntas centrales sigue siendo ¢como
conciliar la expansiéon urbana periférica y la pre-
servacion del medio ambiente?

Segun la investigacion “Urbanizacion periférica
e impacto ambiental. El suelo de conservacion
en la Ciudad de México” (Aguilar, 2009) la am-
pliacion de la frontera urbana afecta importantes
ecosistemas, invade tierras de valor agropecuario
y transforma la economia rural de las poblaciones
afectadas. Por la magnitud de este proceso, en el
futuro inmediato se debe adoptar una visidbn mas
amplia del territorio que no se supedite a los limites
politicos-administrativos de las ciudades.

Periurbanizacion en Ecatepec de Morelos, Estado de México. Fuente: Ada Kwan

Al no contar con la vision ampliada antes mencio-
nada, las zonas peri-urbanas adquieren ciertas
caracteristicas que les confieren un rasgo espacial
Unico:

- Una urbanizacién regional que las estimula.
- Cierta mezcla de actividades y usos de suelo.
- Amenazas de deterioro ambiental.

- Alta presencia de poblacion pobre en con-
diciones de precariedad.

- Falta de “gobernabilidad” y de aplicacion
de normas.

3.2 POLICENTRISMO

La Zona Metropolitana de la Ciudad de México
(ZMCM) representa la principal concentracion ur-
bana del pais, una etapa de peri-urbanizacion mas
reciente ha generado cambios econémicos impor-
tantes donde ha habido reajustes estructurales
que han tenido efecto en nuevos patrones terri-
toriales, nuevos patrones de expansion espacial,
corredores urbano-econémicos que intensifican el
flujo de mercancias y personas y una ampliacion
de la influencia directa de las areas metropolita-
nas. (Santos, 2009)

La ZMCM fue el Unico centro urbano que disminu-
y6 su concentracion relativa de poblacion de 73
por ciento en 1970 a 68 por ciento en el 2000, y
tuvo una desaceleracion del crecimiento urbano
ya que pasoé de una tasa de 2.6 en 1970-1990, a
1.7 en 1990 al 2000. (Aguilar 2006)



Crecimiento de ciudades circundantes 1990-2000
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En contraste la ciudades circundantes duplica-
ron o triplicaron su poblacién: Toluca, Pachuca,
Cuernavaca. Y en el caso de las ciudades chicas
entre 1990 y el 2000 su tasa de crecimiento fue de
2.34 mayor que el promedio regional de 1.97 por
ciento, y en algunas de estas ciudad el crecimiento
demogréfico ha sido muy alto. (INEGI). FIG4

Esto conlleva a identificar que en los Gltimo 30
afos en la periferia regional de la Ciudad de Mé-
xico se ha multiplicado la importancia de ciudades
intermedias muy dindmicas, asi como de otras
pequefias, y todas contribuyen a un desarrollo
regional menos concentrado (policentrismo) por
lo que se han ampliado las fronteras de la urbani-
zacion en el espacio regional.

La ZMCM estéa en un crecimiento descontrolado y
acelerado, dando de esta forma una apropiacion
del territorio a las grandes unidades habitaciona-
les, congestionando las vias, agotando los espa-
cios aptos para la agricultura y peor ain ahogando
la industria, sin posibilidades de que ésta crezca o
por lo menos, se sustituya. Generando a su vez :

+ Horas perdidas en el transito
* Poca accesibilidad a trabajos,
escuelas y hogares.

Problemas con la localizacion de las industrias y
de su crecimiento. Repercutiendo en el incremento
de costos de transporte para la distribucion de los
viveres y suministros que necesita la ciudad. (Irma
Escamilla, 2009)

Lo que nos lleva a la siguiente pregunta: s estamos
dispuestos a pagar ese precio por no tener una
adecuada forma de organizar y planear el creci-
miento de la ciudad?

Concentracion relativa de poblacion

1970

2000

periodo

fasa 73% 68%

Desaceleracion del crecimiento urbano

1970 -1990

1990 - 2000

periodo

) 6% 1.7%

Fuente: elaboracion propia
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Sistema policéntrico de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México

Estado de Hidalgo Ciqugdlde México relaciones entre 10s nuevos centros regionales o

i 8851030 hab. metropolitanos son cada vez mas importantes.
Para responder a estas tendencias, se han puesto
en marcha iniciativas de transporte regional que
introducen nuevos enlaces tangenciales al centro
de la zona metropolitana en las antiguas zonas

periféricas.

Dentro de la ZMCM estas iniciativas se ejempli-
fican con la reciente terminacion del anillo mexi-
quense cuya finalidad es dar una opcion a los vehi-
Egg rgjnﬁf;';g culos automotores que deben atravesar el Distrito
11,168,301 hab Federal sin pasar por las vias propias de la ciudad;
asi como el desarrollo del tren suburbano como
un sistema de ferrocarriles de pasajeros para la

zona metropolitana.

3.3 DESCENTRALIZACION

Para poder acercarnos a una respuesta de la
pregunta anteriormente planteada, es importante
entender los nuevos retos frente a la administra-
cion del territorio dentro y fuera de la metrépoli,
en todos los niveles de gobierno. Las transforma-
ciones de las estructuras politicas y econémicas
nacionales e internacionales generan reacciones
diferenciadas en cada lugar, en cada pais, en cada
ciudad y en cada zona dentro de la ciudad. De ahi
que puede afirmarse que la globalizacion no ho-
mogeneiza el espacio sino crea nuevas diferencias
como lo afirman Conolly y Cruz (2004)

Junto a esta heterogeneidad del espacio la cerca-
nia al centro de la ciudad se esta convirtiendo en
un factor relativamente menos importante en las
redes de infraestructuras. Por ello, surgen nuevos
centros cuya conexion es necesaria. Entre ellos
destaca el aeropuerto, uno de los motores mas
importantes en este proceso de descentralizacion.
(Guller, 2009)

Tren Suburbano Linea 1 “Buenavista-Cuautitlan”. Fuente: Khristian Linarez

Como menciona Michael Giiller, las relaciones
radiales desde y hacia el centro de la ciudad prin-
cipal han perdido relevancia, mientras que las
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3.4 CONCLUSION: TIZAYUCA

Después de describir la dinamica urbana que
se ha desarrollado a la par del crecimiento de la
Ciudad de México y la inclusién de estructuras
econdmicas/sociales consolidadas como lo son
los Municipios. Nos vemos en la necesidad de
proponer una alternativa para el emplazamiento
del Nuevo Aeropuerto Internacional de la Ciudad
de México (NAICM).

Para poder cubrir esa necesidad, debemos asumir
la experiencia que el proyecto de Texcoco nos
dej6. Como se vio en el capitulo anterior, la falta
de inclusién en el desarrollo del proyecto termind
dejando fuera el reconocimiento de los municipios
como realidades importantes a tomar en cuenta
en el proceso de planeacion.

Una vez observada esa experiencia, podemos
apreciar de manera mas objetiva la gama de opor-
tunidades que el desarrollo de un proyecto urbano,
de las dimensiones del NAICM, puede ofrecernos,
recordando siempre que la descentralizacion es
ya una caracteristica intrinseca a nuestra dinamica
como megalopolis.

Es esta misma descentralizaciéon la que nos re-
direcciona en la busqueda de sitios aptos para
albergar el proyecto, y haciéndonos rescatar la
opcion de Tizayuca en el estado de Hidalgo. Una
opcion que siempre fue contemplada por parte de
las autoridades federales al momento de abordar
la solucién de la problematica del AICM.

En el siguiente capitulo, se desarrolla el marco

justificativo en el cual nos basamos para presen-

tar Tizayuca como una oportunidad que podria

generar, a partir del NAICM, un nuevo polo de de-

sarrollo econdmico con efectos multiplicadores de ;
bienestar a través de actividades productivas y de

empleo, dentro de un desarrollo urbano ordenado M y
que beneficiaria a toda la region centro del pais®

Foto aérea de la ZMCM localizando Tizayuca,Hidalgo. Fuente: elaboracion propia
con imagen satelital de Google Earth.
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Valle de Tizayuca, Hidalgo. fuente: Sergio Kasusky

TIZAYUCA HIDALGO: LA OTRA ALTERNATIVA

CAPITULO 4

Como se haido afirmando a lo largo de esta tesis, varias han sido las posturas tanto académicas como
gubernamentales sobre el emplazamiento del futuro nuevo aeropuerto para la Ciudad de México. Este
capitulo presenta evaluaciones hechas por la Universidad Auténoma de México (UNAM), académicos
y dependencias gubernamentales, que se han pronunciado sobre el tema, ayudando a ampliar el pa-
norama y colocando al municipio de Tizayuca, Hidalgo como alternativa viable a desarrollarse.

4.1. UNAM: ANALISIS DEL IMPACTO AMBIENTAL REALIZADO POR EL PROGRAMA UNIVERSITARIO
DEL MEDIO AMBIENTE (PUMA)

El Programa Universitario del Medio Ambiente (PUMA) de la Universidad Nacional Autbnoma de Mé-
xico (UNAM), es un espacio para la integracion entre el quehacer universitario y las necesidades de la
sociedad, a través del impulso y coordinacion de proyectos multi e interdisciplinarios, asi como multi-
institucionales, que incentiven la investigacion, la educacion, la capacitacion, la difusion, la comunicaciéon
y la vinculacion de los temas ambientales y del desarrollo sustentable?.

El PUMA, solicitado por Aeropuertos y Servicios Auxiliares (ASA) y el Instituto Nacional de Ecologia
(INE), present6 en 2001 la “Evaluacion Ambiental Comparativa de los dos sitios considerados como
viables para la ubicacion del que seria el nuevo aeropuerto internacional de la ciudad de México”, to-
mando Texcoco, Edo. Mex y Tizayuca, Hidalgo como areas de estudio.

El proyecto fue coordinado por el PUMA, con la participacion de las siguientes dependencias universita-
rias: Facultad de Estudios Superiores Iztacala, Facultad de Ingenieria, Facultad de Ciencias, Facultad de
Arquitectura, Instituto de Geologia, Instituto de Geografia, Instituto de Ingenieria, Instituto de Ecologia,
Instituto de Biologia, Centro de Ciencias de la Atmosfera, Programa Universitario de Estudios sobre
la Ciudad. Ademas, se cont6 con la participacion de la Escuela Nacional de Ciencias Biolégicas del
Instituto Politécnico Nacional.

7 Programa Universitario de Medio Ambiente, UNAM.
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A continuacion se presenta una tabla explicando
las variables que el PUMA uso dentro de su ana-

lisis al comparar Texcoco y Tizayuca:

\

Hidrologia

)

Texcoco Tizayuca

En lo dos se requiere infraestructura para mitigar
posibles inundaciones

Comparten el mismo acuifero, el abastecimiento
de agua es un problema complejo

Abastecimiento de agua

Tiene altos escurrimientos Tiene bajos escurrimientos

XD

d\ Contaminacion

Vulnerabilidad de acuiferos

Los dos enfrentan problemas de contaminacion de acuiferos y de
extraccion de agua potable. Esto afecta en la calidad del liquido.

Ruido

Es menor la poblacion expuesta al ruido.

Mas problematico

Degradacién delsuelo

Areas afectadas por sodios.
No propicio para la forestacion.

Hay riesgos de salinidad

“ Desarrollo urbano

Indice territorial
En cualquiera de las dos opciones los efectos directos ocasionados por
la construccion de la terminal aérea seran de menor magnitud que los
causados por la expansion urbana y el crecimiento poblacional.

\m

Geotécnia ambiental

Materals - Riesgos de hundimicntos - Resgos de agretamientos

Tiene grandes problemas.

Riesgos para el aeropuerto

Metcorolégicos

33 dias con niebla. 15 dias con niebla.

Vulcanismo

Estd a 100 km del volcan
Popocatéptl.

Estd a 50 km del volcan
Popocatéptl.

Especies y habitals

27 especies de aves riesgosas para la aviacion.

Fuente: “Evaluacion Ambiental Comparativa de los dos sitios considerados como

viables para la ubicacion del que seria el nuevo aeropuerto internacional

de la ciudad de México”, PUMA, UNAM, 2001.

Los resultados de esta evaluacion muestran que
los efectos ambientales mas severos que produ-
ciria el nuevo aeropuerto estarian relacionados
a la disponibilidad y contaminacién del agua, la
expansion urbana, la exposicion al ruido, la ex-
traccion y depositacion de materiales durante la
construccion.

Los principales efectos ambientales de las dos
opciones seran los generados por el crecimiento
poblacional y la expansion urbana, sin embargo, el
informe considera que los factores desfavorables
podrian ser prevenidos, mitigados o compensa-
dos con base en una escrupulosa planeacion que
norme los instrumentos de construccion y manejo
ambiental.

Esta evaluacion no prioriza ninguna de las dos
ubicaciones, dejando claro que ambas tendrian
efectos desfavorables sobre el ambiente. Lo que
hace de la seleccion de la correcta ubicacion del
nuevo AICM un trabajo conjunto con otras areas
de conocimiento.

4.2 CONAGUA: NECESIDAD DE CONSERVAR LA
CUENCA HIDROLOGICA DE TEXCOCO

Para la Comisién Nacional del Agua (Conagua)
los terrenos del vaso regulador del ex Lago de
Texcoco no deben ser urbanizados, ya que es la
Unica opcién que tiene el Valle de México para
evitar un desastre por inundaciones ante las fre-
cuentes tormentas tropicales. Aunado a esto, la
capacidad del desagle de la ciudad esta al limite
ante las tormentas ciclicas que han ocurrido en la
region en los ultimos 3 afos.

Durante la tormenta tropical “Arlene” de 2011 se
acumulé un volumen de 343.3 millones de metros
cubicos de agua en 3 dias. El calculo hecho por
Conagua del volumen de escurrimiento fue de 71.5
millones. Aunque la mayoria se evaporé, supero
la capacidad del sistema de desague actual de
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Sierra del Ajusco

Tizayuca

Sierra de'Guadalupe

Nabor Carrillo

Centro

Sierra de Sahta Gatarina.

Antiguo Lago de Texcoco sobrepuesto en la mancha urbana actual de la Ciudad de México.
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Fuente: elaboracion propia con imégenes de Google Earth.

46.5 millones de metros cubicos por dia, causando
inundaciones considerables en la zona oriente.
(Reforma, 11/10/2013)

La cuenca hidrologica del Lago de Texcoco tiene
una superficie total de 2 mil kilbmetros cuadra-
dos. Dentro de sus limites se encuentra el vaso
regulador Nabor Carrillo, el cual tiene la funcion
de concentrar o amortiguar toda la carga de agua
excedente durante la época de lluvias. El Valle de
México tiene hundimientos diferenciales anuales
de consideracion y esto eleva la vulnerabilidad ur-
bana, llevando al limite la capacidad del desague,
que sblo puede mitigar por ahora el vaso del lago
de Texcoco. (Luege, 2013)(ver figural)

Las tormentas intensas seguiran presentandose,
por lo que el cambio de uso de suelo en zonas
estratégicas provoca la pérdida de masa forestal,
haciendo que el sistema de drenaje colapse al
perder el Unico vaso regulador de escala metro-
politana (Meulenert, 2013).

Como José Luis Luege, ex director de CONAGUA,
dice: “El aeropuerto en esta zona borraria de un plu-
mazo todos los esfuerzos y trabajos para el rescate
ambiental de la zona que se han llevado a cabo por
mas de 60 afios a través de distintos programas:
desde la Comision Lago de Texcoco, el Proyecto
Lago de Texcoco y finalmente el Parque Ecolégico,
iniciado en la pasada administracion. Ademas de
violatorio de la Constitucion y la Ley de Aguas Na-
cionales, pone en situacién de muy alto riesgo a la
Ciudad de México” (El Economista, 2014)

Concluyendo, de esta manera, que la cuenca del
lago de Texcoco se debe conservar intacta pese al
abandono y degradacion que enfrentan. Haciendo
inviable la construccion de un nuevo aeropuerto
en esa area de la ciudad.



Rio Salado -
Rio del Salto -

Laguna de Zumpango

Emisor central (Drenaje
Profundo)

Gran Canal de desagtie

Gran Canal

Emisor Poniente

Interceptor central

Interceptor oriente

Zona inundable

Tizaqua

Sistema de drenaje del Valle de México. El antiguo Lago de Texcoco es el tnico terreno del
Valle de México que opera como vaso regulador para evitar inundaciones severas.
Fuente: Periddico Reforma 2014.
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4.3 ING. FEDERICO DOVALI: NECESIDAD DE CON-
TAR CON DOS AEROPUERTOS PARA LA CIUDAD
DE MEXICO

Segun Federico Dovali, investigador y académico
de la Universidad Nacional Autbnoma de México
(UNAM), la Ciudad de México deberia contar con
dos aeropuertos. Ademas del AICM actual, debe
considerarse la urgente construccion de uno con
capacidad de atender entre 100 0 110 millones de
pasajeros al ano. Dovali, reitera que es urgente la
construccion de un nuevo aeropuerto para la Ciu-
dad de México porque se pierde competitividad,
no so6lo comparado con Estados Unidos, sino en
toda Latinoamérica.

La cuestion es analizada desde 1965, cuando Do-
vali, fue miembro de la Comisién de Planeacion
de Aeropuertos. El mismo destaca que la opcién
de Tizayuca, en Hidalgo, permitiria tener dos in-
fraestructuras de este tipo, lo que daria mas flexi-
bilidad a las operaciones aéreas y aprovecharia
las inversiones realizadas en el AICM.

Sobre el proyecto de Texcoco, el investigador
acota que es una situacion inviable debido a que

procedente del
73% poniente de la ZMCM
O

Atizapan ..o

Tlalnepantla =
[NETTGC 0Ty ————

R0 [V ppe——

----------- Toluca

N
°

1 1 (7 procedente de Toluca y

0 su zona metropolitana

el aeropuerto actual tendria que cerrarse vy, por
tanto, se desperdiciarian las inversiones que se
han hecho a lo largo de 50 afios. Ademas de que
para satisfacer la demanda de trafico aéreo en
un area metropolitana mayor, significa algo mas
que simplemente eliminar los cuellos de botella
en el aeropuerto existente. El crecimiento de una
conurbacién puede llegar a exigir la creacion de
un sistema aeroportuario, en vez de un unico ae-
ropuerto mas grande. (Gdller, 2009)

En cuestién de movilidad, el 73 por ciento de la
demanda aeroportuaria se genera en la zona po-
niente de la capital del pais y en municipios mexi-
quenses como Tlalnepantla, Atizapan, Naucalpan,
Huixquilucan, y otro 11 por ciento en el Valle de
Toluca. En el supuesto de construirse el proyecto
en Texcoco, el 84 por ciento de los usuarios del
aeropuerto de la Ciudad de México tendrian que
trasladarse de poniente a oriente, factor que es
determinante en la proyeccion de futura saturacion
de las vialidades existentes en la ciudad.

Procedencia de la demanda aeroportuaria del AICM

[
1 6(7 procedente del DF y demés
0 municipios de la ZMCM



Del mismo modo, no se puede pensar en los ae-
ropuertos de Querétaro, Toluca, Puebla o Cuerna-
vaca como sustitutos, ya que el Valle de México
cuenta con una Unica abertura hacia el norte por
ser una cuenca cerrada. Ademas, para tener ac-
ceso a dichos aeropuertos, se necesitaria de una
carretera de montafia, misma que acarrea proble-
mas como accidentes debido a la niebla y la lluvia,
0 congestionamientos vehiculares. (Dovali, 2013)

4.4 PROGRAMA DE ORIENTACION DE LA ZONA
METROPOLITANA

El Programa de Ordenacién de la Zona Metropo-
litana es una respuesta a la preocupacion de los
gobiernos involucrados en el crecimiento expan-
sion de la metropolis. El programa propone instru-
mentos de planeacion urbana para la conduccion
ordenada del desarrollo urbano en el Valle de
México, comprometiendo su voluntad para actuar
de manera coordinada y concurrente. Establece
los lineamientos basicos para la accidon publica y
privada en el ambito territorial del Valle de México.

Se trata de un instrumento de caracter intermedio,
entre las disposiciones en materia de desarrollo
urbano establecidas en el Programa Nacional de
Desarrollo Urbano y los programas y planes de

Valle de Tizayuca. Fuente: :Ada Kwan

desarrollo urbano correspondientes al Distrito Fe-
deral y al Estado de México. Su proposito funda-
mental consiste en establecer los cursos generales
de accion para definir la estrategia de ordenacion
territorial en el Valle de México, a partir del com-
promiso de las entidades involucradas en su for-
mulacién, con respeto absoluto a su soberania®.

Dentro de este programa, se establece sobre el
aeropuerto que: “El punto medular del programa
para la ZMVM del inicio del tercer milenio, es el
poblamiento del nororiente del valle, previsto en
el programa Proriente, cuya viabilidad depende
en forma decisiva de la localizacion del nuevo
aeropuerto de la Ciudad de México en la zona
de Tizayuca”.

El Proriente, a su vez, es un proyecto de reorde-
nacion urbana del Gobierno del Estado de México
y del Distrito Federal, vigente desde hace cuatro
anos como parte del Programa para el Mejora-
miento de la Calidad del aire en el Valle de México.
Respecto a la construccidén de un aeropuerto en
el ex lago de Texcoco, que implicaria el cierre de
la terminal actual, el Programa de Ordenacion de
la Zona Metropolitana del Valle de México agrega
que la obra seria “contradictoria”, con la idea de un
nuevo desarrollo para el Valle de México.

% “Programa de Ordenacion de la Zona Metropolitana”, Comision Metropolitana de Asentamientos Humanos.
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4.5 GOBIERNO DE HIDALGO

Dado que el debate de la localizacion del Nuevo
Aeropuerto Internacional para la Ciudad de México
(NAICM) lleva realizandose desde hace cuatro
décadas, varias administraciones estatales de
Hidalgo han trabajado consecutivamente en la
propuesta del proyecto.

De acuerdo con la propuesta oficial del gobierno
de Hidalgo, un aeropuerto internacional en esta
zona generaria un nuevo polo de desarrollo econé-
mico con efectos de multiplicadores de bienestar
a través de actividades productivas y de empleo,
en el marco de un desarrollo urbano ordenado
que beneficiaria a toda la region centro del pais.
La opcién en Tizayuca plantea:

1. La superficie: considera que 4,000 has;
serian las necesarias. La propiedad es de tipo
ejidal y privada. El uso de suelo existente es
agricola de temporal; se propone como zona
de desarrollo urbano.

2. Inversiones: se considera durante su pri-
mera etapa un total de 1,656 millones de
dolares.

3. Distancia: el gobierno del Estado de Hidal-
go, considera una distancia de 65 kilometros
de la Ciudad de México; la altura sobre el
nivel de mar es de 2,300.

4. Mecénica de suelos: arcillas con capas
de tepetate e intercalaciones de cenizas vol-
canicas.

5. Viabilidad aeronautica: Con capacidad
para operar 2 pistas de manera simultanea.

6. Medio Ambiente: requiere obras de mitiga-
cién y compensacion en la zona.

7. Desarrollo Econdmico: generar 500 mil em-
pleos en 20 afios en beneficio de la poblacion
del centro del pais.

8. Vialidades: Cinturon carretero o “cuarto
anillo” (enlazar Tepeji del Rio con Tizayuca
y Cd Sahagun, Puebla y Tlaxcala); Libra-
miento Norte, Anillo Transmetropolitano. En
Proceso: Autopista México-Tuxpan, autopis-
tas que unen a la ciudad de Pachuca con
Ciudad Sahagun y Tulancingo; distribuidor
vial zona Venta de Carpio. En proyecto se
encuentran el tren suburbano Buenavista-
Lecheria-Jaltocan-Tizayuca y la ampliacion
de la autopista México-Pachuca en el tramo
Indios Verdes- Venta de Carpio.

9. El Gobierno del estado de Hidalgo, consi-
dera que de no realizarse este proyecto se
perderia la inversion historica del NAICM y
se cancelaria fuentes de empleo.

El proyecto del Gobierno hidalguense, considera
que este aeropuerto no implicaria cerrar el actual;
se propone construir uno alterno en Hidalgo en
una superficie de cuatro mil hectareas, noventa y
cinco por ciento de las cuales pertenecen al mu-
nicipio de Zapotlan de Juarez y el resto a Villa de
Tezontepec.

“Dada la saturacion en el actual aeropuerto inter-
nacional de la Ciudad de México, la opcion de con-
tar con una terminal area complementaria resulta
mas conveniente por todos los conceptos”, segun
se establece en la misma propuesta.

En su momento, contrario a lo que sucedi6é en
Texcoco donde persistieron los problemas por la
tenencia de la tierra, los pequefios propietarios
y ejidatarios de Hidalgo conocian y apoyaban el
proyecto. “Hemos hecho asambleas. Los campesi-
nos saben que el aeropuerto podria quedar en sus
terrenos. Si se decide que sea en Zapotlan, ellos
negociaran directamente el precio de sus tierras”,
llegd a comentar el ex alcalde de Zapotlan, Saul
Pérez durante su administracion (2000-2003).



Tizayuca, Hidalgo

Sierra de Guadalupe

Centro

Foto aérea de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México, localizando el municipio de Tizayuca, Hidalgo. Fuente: elaboracion
propia con fotos de Google Earth.
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Foto aérea Valle de Tizayuca, Hidalgo. Fuente: Ada Kwan.

4.6 CONCLUSION

En este capitulo, se han descrito las justificaciones
que hemos encontrado relevantes en relacion a
Tizayuca como una ubicacién viable a la cons-
truccion del nuevo aeropuerto. Es asi como se
armé un marco justificativo que abarcdé ambitos
ecolégico, técnicos y urbanos.

Como parte del ejercicio reflexivo de esta tesis,
podemos afirmar que tanto, Texcoco y Tizayuca,
son decisiones complejas. Decidir sobre un solo
aspecto (ecoldgico, técnicos o urbano) es poco
acertado, son varias variables a considerar. Tex-
COCO se encuentra muy erosionado y conurbaria
de manera rapida, en cambio Tizayuca tardaria
un poco, pero finalmente se conurbarian las dos
opciones.

Sin embargo, es Tizayuca, la opcion que presenta
una mayor oportunidad de mitigacion en cuanto a
la acelerada urbanizacién en la ZMCM.

Partiendo del supuesto que esta conurbacion es
algo inevitable, surge la siguiente pregunta: ;cémo
abordar el problema de la conurbacién en una ciu-
dad con una dinamica como la nuestra?

En paralelo, podemos observar que el esquema
del transporte aéreo en México ha ido conforman-
do espacios y “territorios”. Lo cual se traduce en

fragmentacion de regiones con un tipo de creci-
miento econémico y un desarrollo urbano poco
evaluado y analizado en los estudios académicos,
asi como en las propuestas de las politicas publi-
cas, las cuales en su mayoria no consideran los
grandes megaproyectos urbanos. (Moreno, 2005)

Como menciona Moreno Sanchez, las terminales
areas establecen nuevos procesos urbanos y de
infraestructura en el pais, en el cual se asignan
nuevas funciones y tareas en las ciudades y zonas
metropolitanas. Es de reconocer que actualmente
el pais esta inserto en el contexto de la competi-
tividad econémica mundial, por tanto, requiere de
nuevas y mejores infraestructuras (aeropuertos,
puertos, vias férreas, carreteras y telecomunica-
ciones) las cuales seran fundamentales en el de-
sarrollo del pais en los primeros afios del siglo XXI.

Por lo que: ;Qué tanto pueden llegar a convivir dos
realidades que en superficie son tan diferentes,
al hablar de la estructura social/econémica del
municipio y las nueva infraestructuras requeridas
de este nuevo siglo?

Para poder responder esta interrogante, en el si-
guiente capitulo se presentara y desarrollarg el
tema “ciudad-aeropuerto”.m



Aeropuerto Internacional de Schiphol, Amsterdam. Fuente, Amsterdam Schiphol Airport

CIUDAD-AEROPUERTO

CAPITULO 5

5.1 ORIGENES Y DEFINICION DE LA CIUDAD-AEROPUERTO

El problema del crecimiento de la mancha urbana al grado de rodear al aeropuerto y que este pasara
de ser periférico a ser parte de la zona metropolitana no fue exclusivo de nuestra ciudad. Escenarios
similares se desarrollaron a lo largo del siglo XX principalmente en Norte América, Europa y Asia. La
decision, a los que nos enfrentamos actualmente, de reemplazar el primer aeropuerto por otro, o bien
hacer un segundo aeropuerto, fue tomada hace ya varias décadas en dichas regiones. En varias, fue
tan rapido el crecimiento y tanta la demanda, que no hablamos de un segundo aeropuerto nada mas,
hay ciudades con tres, cuatro, cinco, seis y hasta siete aeropuertos.

En este proceso es en donde se situa el nacimiento de la Ciudad Aeropuerto, como concepto econémico,
de planeacion regional, como modelo urbano y hasta como género arquitecténico segun sea el caso.
En la ciudad del siglo XX, por condiciones geogréficas e histéricas, el aeropuerto bien podia estar em-
plazado sin relacion a aquellas areas de la ciudad con las que guarda una relacion estrecha. Es decir,
el aeropuerto podia estar en un extremo de la ciudad, la zona industrial en otro, y la zona financiera en
otro. El concepto de ciudad aeropuerto busca minimizar estas distancias al concentrar alrededor del
aeropuerto los usos relacionados y beneficiados con este.Ver imagen 2

Nuestra falta de familiaridad con el término es debido a que en América Latina s6lo hay una ciudad
que podria considerarse asi, Tancredo, Brasil. Sin embargo, el concepto de ciudad aeropuerto se ha
desarrollado desde la década de los 90’s en Europa. En 1994 se organiza la primera Conferencia de
Regiones Aeroportuarias (Airport Regions Conference, ARC), sumando a la fecha méas de veinte aero-
puertos internacionales de Europa Occidental. El objetivo de las conferencias ha sido difundir, discutir
y desarrollar la idea de que los aeropuertos no son mas solo nodos de transporte. Como sintesis de
estas conferencias, se publicod en el 2001 con autoria de Giiller y Giller, el libro “Del Aeropuerto a la
Ciudad Aeropuerto” (From Airport, to Airport City). Ver imagen 3

Tomamos como base dicha publicacion para comprender la definicion de Ciudad Aeropuerto desde
la perspectiva y experiencia Europea. Antes de llegar a una definicion propia de Ciudad Aeropuerto,
mencionaremos sus caracteristicas segun Guler y Giller (2001):
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Recreativo

Imagen 2

Industrial

Financiero

Recreativo

Paradigmas del Siglo XX: centralidad y aeropuerto como género
arquitectonico independiente

Imagen 3

1. Los Aeropuertos son las estaciones centrales
del siglo XXI, son un Nodo Multimodal de Inter-
cambio. De modo similar a como lo hicieron las
estaciones centrales de tren, estan por reescribir
la geografia del territorio urbano. Atraen una di-
versidad de actividades, no s6lo a aquellas rela-
cionadas con el aeropuerto.

2. Accesibilidad al Aeropuerto: el Aeropuerto y el
Nodo de Intercambio, son estrategias en coope-
racion. Se requiere de una gran infraestructura
de transporte terrestre que aspira principalmente
a tres objetivos:

a) Accesibilidad al aeropuerto por via terres-
tre. Indispensable para el éxito y crecimiento
del aeropuerto.

b) Vias de comunicacion para los usuarios y
habitantes de la Ciudad-Aeropuerto.

c) Red de transporte publico que considere a
la Ciudad-Aeropuerto como un centro de ser-
vicio para una zona metropolitana policéntrica
y en rapido crecimiento.

Industrial
Financiero

Paradigmas del Siglo XXI: Policentrismo y ciudad aeropuerto



3. Una Ciudad-Aeropuerto es una tarea de planea-
cion urbana. La planeacion necesaria va mas alla
de las tareas relativas al aeropuerto. Se necesita
una definicion de usos de suelo y medios de trans-
porte, asi como la planeacion del funcionamiento
de la ciudad para que esta no interfiera con el
crecimiento y funcion del aeropuerto.

4. Las autoridades regionales y locales deben
asumir su responsabilidad en la planeacion y
operacion de las ciudades aeropuerto. Las ciu-
dades aeropuerto aun siguen siendo disefiadas
exclusivamente por desarrolladores y operadores.
Si bien tienen algo de experiencia en la escala
urbana, no han demostrado una posicion clara ni la
capacidad para resolver el problema. La muestra
esta en que una buena Ciudad-Aeropuerto, es mas
una excepcion que la regla.

5. Una Ciudad-Aeropuerto no esta limitada al Aero-
puerto. Una ciudad aeropuerto no es otro centro de
negocios al interior del aeropuerto. Son polos de
desarrollo regionales que estimulan diversos desa-
rrollos en areas de oportunidad que van mas alla
del aeropuerto. Es una opcion atractiva debido al
aeropuerto en si mismo y a su posicion estratégica
en la escala regional. Ver imagen 4 y 5.
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Imagen 4

Para profundizar un poco en el tema de los usos re-
lacionados al aeropuerto, Giiller y Giller proponen
dividirlos segun cuatro grados de involucramiento
con el aeropuerto. En primer orden, las Actividades
principales, directamente relacionadas con el ae-
ropuerto, tales como los servicios al interior de la
terminal, comercio libre de impuestos, asistencia
y mantenimiento de aviones, y muy importante,
los centros de carga. Posteriormente, tenemos
las actividades relacionadas con el aeropuerto,
tales como sedes de empresas internacionales de
logistica y mensajeria. Las actividades empresa-
riales internacionales, tales como sedes de gran-
des corporativos, centros de comercio (WTC’s),
centros de exposiciones, entran en la categoria
de entidades orientadas al aeropuerto, ya que no

ACTIVIDADES RELACIONADAS
CON EL AEROPUERTO

Sedes de empresas
internacionales de logfstica

Servicios postales y de
mensajerfa, centros de pruebas
y formacién. Cartering

Feria de flores, centros de
distribucién, centro de piezas

ACTIVIDADES ORIENTADAS
HACIA EL AEROPUERTO

ACTIVIDADES QUE SE BENEFICIAN
DE LA IMAGEN DEL AEROPUERTO

Activiades empresariales
internacionales (sedes);
WTC (Centro Internacional
de Comercio)

Empresas de TIC, otras

Ocio, parque cientifico,
investigacién y desarrollo,
educacién

Hotel, salas de conferencia,
restaurantes, centro médico

Logistica con valor afiadido
(ciudad de carga) centro
internacional de exposiciones

Industria farmacéutica,
industria de alta tecnologfa,
industria electrénica, industria
alimentaria

Centro de exposiciones de la
economia regional;
transporte y distribucién
internacional a gran escala

Empresas de transporte y
distribucion regional, ocio,
campos de golf

Imagen 5
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se benefician directamente, pero si de su cerca-
nia a éste. Tal beneficio se traduce en tiempos
de transportacién entre hotel-hospedaje-centro de
negocios. Por ultimo, estan las Actividades que se
beneifician de laimagen del aeropuerto: empresas
de Tecnologia, parques cientificos, centros educa-
tivos, centros de ocio y recreacion®.

Es importante recalcar que sin importar la cantidad
de usos contenidos dentro de la ciudad aeropuer-
to, el aeropuerto sigue siendo la prioridad. Simul-
taneamente, el que el aeropuerto sea el eje rector
de la ciudad no implica que este deba afectar la
calidad de vida de sus habitantes. Por lo tanto,
para asegurar su futuro crecimiento, y que asi se
pueda evitar lo que ocurri6 con todos los primeros
aeropuertos de las grandes ciudades del siglo XX,
Guller y Guller proponen las siguientes estrategias:

1. Definir los Limites del Ruido: el punto mas polé-
mico en las politicas de desarrollo de aeropuerto,
ya que afecta directamente la calidad de vida de
las personas que viven cerca. Si bien se excluye al
uso habitacional dentro de ésta area, se permiten
algunos usos comerciales.

El ruido de un aeropuerto, variable que se vera
con mayor detalle en el Capitulo 6, depende no
solo de la longitud de sus pistas, si no es que es
proporcional a la intensidad del trafico aéreo del
aeropuerto. Los Limites del Ruido deben estar de-
finidos considerando el crecimiento del aeropuerto
y no la proyeccion para las cifras actuales.

2. Sectores estratégicos: se definen zonas de de-
sarrollo econdmico que se beneficien directamente
de su cercania con el aeropuerto. Industria ligera,
farmacéutica, de la informacion y de logistica por
mencionar algunas.

3. Zonas buffer o de amortiguamiento: Areas abier-
tas mas alla de los Limites del ruido. En ocasiones
con uso agricola o ganadero, pero pueden ser
simplemente reservas naturales del ecosistema
de la region.

% From airport to airport city. Giiller & Giiller. p 17,18.

4. Parques: Con la misma intensién de las zonas
buffer pero de caracter publico y de uso recreativo.
Se proponen hasta campos de golf.

A manera de sintesis de la experiencia en Euro-
pay enfocandonos exclusivamente en el aspecto
tangible de la Ciudad-Aeropuerto, proponemos la
siguiente definicion:

La Ciudad-Aeropuerto es una ciudad que se de-
riva de los beneficios directos e indirectos de lo-
calizarse en la inmediatez del aeropuerto. Debe
estar en relacion a la infraestructura regional en
un punto que le permita ser un nodo multimodal
de intercambio.

5.2 TIPOS DE CIUDAD-AEROPUERTO

Ya analizado lo que define a una Ciudad-Aeropuer-
to, solo resta hablar de su relacion con la region
que lo rodea mas alla de su conectividad con la
infraestructura de transporte terrestre. De esto se
desprende directamente el tipo de Ciudad-Aero-
puerto. Este tema es tan diverso como ciudades
aeropuerto se han hecho, ya que en cada caso, se
han insertado en un contexto politico, demografico
y geogréfico diferentes. Sin embargo, cabe desta-
car situaciones generales a todos.

En primer lugar, no hay Ciudad-Aeropuerto que
se inserte en una hoja en blanco. Se insertan en
el centro de una region policéntrica. La relacion
que guarde con uno o mas de estos centros me-
tropolitanos puede ser de diferentes formas. Ya
sea que se conecte directamente con su periferia
0 bien con una zona satélite o suburbana, o como
ocurre en algunos casos mas incontrolados, que
se fusionen sus limites y formen una mancha ur-
bana continua de dos nlcleos como es el caso de
Los Angeles, CA.

Hay escenarios politicos y culturales en los que el
gobierno limita mucho el crecimiento de la ciudad
aeropuerto, como fue el caso de Frankfurt. Las



restricciones hicieron de la Ciudad-Aeropuerto un
conglomerado de edificios de gran tamafio en la
inmediatez del aeropuerto y adentro de los limi-
tes del mismo. En escenarios similares, pero en
donde todo se limit6 al interior de los limites del
aeropuerto, se denomina Aeropuerto Hibrido. Es
una estrategia Gtil cuando ya sea por restricciones
politicas o geogréficas no se puede crecer en ex-
tension ni fuera de los limites del aeropuerto, pero
si en altura.

En ocasiones se establecen relaciones simbi6-
ticas, en las que las zonas habitacionales y de
comercio local se encuentran principalmente fuera
de la Ciudad-Aeropuerto porque son estas areas
periféricas, suburbiales o bien pueblos de pequena
escala las que satisfacen la necesidad de vivienda
y servicios basicos a los habitantes de la Ciudad
Aeropuerto.

En otros casos, se establecen relaciones con pue-
blos y ciudades agricolas y/o ganaderos que tam-
bién se benefician de su relacién con el aeropuerto
ya que pueden comercializar a nivel nacional e
internacional sus productos en cuestion de horas.

Le regla fundamental por lo tanto, es que no impor-
ta el contexto, se deben buscar la mayor cantidad
de relaciones simbibticas para que se presenten
la mayor cantidad de actores beneficiados. Con
relaciones simbio6ticas implicamos que no so6lo el
contexto inmediato puede ser el beneficiado, la
misma Ciudad-Aeropuerto puede resultar favore-
cida por muchos de los usos e infraestructura de
las zonas que la rodean.

5.3 CONCLUSIONES

Con el crecimiento de las ciudades a lo largo del
siglo XX al grado en que muchas de estas se
agrupan y ahora funcionan como una regioén ur-
bana policéntrica, el aeropuerto como un género
arquitectonico aislado ya resulta inoperante. Si
bien nadie pudo haber previsto que las ciudades

terminarian por absorber a sus aeropuertos origi-
nalmente periféricos, insistir en este esquema en
el siglo XXl es apostar por repetir el mismo error.
En este capitulo se sintetizé la experiencia euro-
pea y con esto, tenemos un punto de referencia.
Sin embargo, diferencias econémicas y politicas,
y las diferencias que existen entre la conformacion
de sus ciudades y las nuestras, nos obligan a to-
mar este punto de referencia con cierta distancia.

Por lo anterior, en el capitulo 6 contrastaremos en
un andlisis mas detallado la experiencia de una
Ciudad-Aeropuerto europea, Frankfurt, con las
ciudades de Los Angeles, Séo Paulo y la Ciudad
de México.

Mas alla de llegar a la definicion universal de Ciu-
dad-Aeropuerto, nos enfocaremos en desarrollar
una metodologia de implementacion que responda
especificamente a nuestro contexto.m
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ESTUDIO DE CASOS

CAPITULO 6

Dentro de este capitulo ampliaremos el conocimiento sobre diversas ciudades-aeropuerto y ciudades
de gran envergadura politica y social que se han enfrentado con una crisis aeronautica de saturacion
similar a la que estamos atravesando en el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México.

Dos son las perspectivas desde las cuales hemos abordado la problematica de implementar un megapro-
yecto urbano, como lo es, un nuevo aeropuerto de caracter internacional. En la primera se contempla la
estrecha relacién que mantiene el crecimiento urbano de una ciudad con el crecimiento del aeropuerto
que reside en ella. En la segunda se observa la influencia que un aeropuerto llega a establecer en sus
alrededores inmediatos, atreviéndonos a decir que genera ciudad.

Para poder profundizar en dichas perspectivas implementamos una metodologia de investigacion propia,
en la cual se analizaron varias ciudades y sus respectivos aeropuertos. La finalidad de este capitulo
generar una reflexion critica sobre la planeacion del “Nuevo Aeropuerto de la Ciudad de México” pre-
sentado por el gobierno federal.

Pégina 45: Metodologia de andlisis desarrollada
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6.2 IMPORTANCIA GEOPOLITICA

Los Angeles, EU

. Frankfurt, Alemania
- g Pasajeros: 57,527, 251
Carga: 2,100,747 T
Vuelos: 482, 242 £-05

Pasajeros: 66,667,619
Movimientos: 608,846
Carga: 1,749,817 T
Pistas: 4
Terminales 9
Posicién global segun:
pasajeros: 6°
movimientos: 5°
carga: 13°

Pistas: 4 _ ‘s&

Terminales 2 -
Posicién global segun:
pasajeros: 9° s
movimientos: 11°
carga: 8°

ZMCM, México |
Pasajeros: 28,723,306
Movimientos: 370,136
Carga: 403,885 T 3
Pistas:2
Terminales 2

Posicién global segun:

pasajeros: 52°

movimientos: 26°
carga: 50 x

| Sao Paulo, Brasil

Pasajeros: 32,385,341
Vuelos: 276,347
Carga: 481,681T
Pistas: 2

Terminales 4

Posicién global segun:
pasajeros: 43°
movimientos: 51°

carga: 43°




Tokio, Japon
Pasajeros: 32,131,158
Vuelos: -

Carga: 1,997,165 T
Pistas: 4

Terminales 2

Posicién global segun:
pasajeros: 44°
movimientos: - °
carga: 8°

Mapa satelital de mundo mostrando las ciudades seleccionadas para el estudio casos. Fuente: elaboracion propia con imagen de “Maps of the world”
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6.1.1 LA CIUDAD

Sao Paulo, capital del estado brasilefio de Sdo Paulo, es considerado el principal centro financiero,
corporativo y mercantil de América del sur®. Es la sexta ciudad méas poblada del planeta y su region
metropolitana, con 19 223 897 habitantes® es la cuarta mayor aglomeracién urbana del mundo.

Sao Paulo junto con su region metropolitana llamada la “Gran Sdo Paulo” , forma parte del “Complejo
Metropolitano Expandido”. El cual es una megal6polis que surgié a través del proceso de conurbacion
existente entre los centros metropolitanos paulistas, localizados alrededor de la region metropolitana
de Séo Paulo.

Ademas de la Grande Sao Paulo, la megal6polis abarca las regiones metropolitanas de Campinas, de
Baixada Santista, del Valle de Paraiba y de Sorocaba. La poblacion total sobrepasa los 31.5 millones
de habitantes. Aproximadamente 75% de la poblacion del estado entero. Las regiones metropolitanas
de Campinas (ciudad vecina) y de Sao Paulo ya forman la primera megaldpolis del hemisferio sur,
uniendo 65 municipios, juntos albergan el 12% de la poblacién brasilefia®.

La extension total de S&o Paulo y su zona metropolitana es de 968,3248 kmz, segun el Instituto Brasileiro
de Geografia e Estadistica (IBGE)

% Pimenta, Angela. “Esqueca os paises. O poder esta com as cidades.” Revista Exame.
3 Seqtin datos del Instituto Brasileiro de Geografia e Estadistica (IBGE)
32 A primeira macrometrépole do hemisfério sul”, Periddico Estado.

4 1914 1929 1949 ' 1962




9 Sao Paalo Guarulhos

9 Sdo Paulo - Congonhas

& SO

Mapa satelital mostrando la exetension del area metropolitana de la Grande Sdo Paulo. Fuente, elaboracion propia con imagenes de Google Earth

6.1.2 SISTEMA AEROPORTUARIO DE LA CIUDAD DE SAO PAULO

La ciudad de Sao Paulo, cuenta con dos aeropuertos dentro del
area urbana. El Aeropuerto de Sao Paulo-Congonhas y el Aero-
puerto Internacional de Sdo Paulo - Guarulhos.

Crecimiento de la mancha urbana

1985 1992 1997 2000 2014



sao paulo_congonhas aeroporto

sélo vaelas nacionales. ¢
1,647,000 "

6.1.2.1 AEROPUERTO DE SAO PAULO-CONGONHAS

Para la década de 1930, S&o Paulo ya no era mas o Tiete
una pequena ciudad del siglo XIX. Su poblacion 9
se habia triplicado y pas6 de los 64,934 habitan-
tes, estimados en 1890, a 1,060,120 habitantes
en 1934.

mmwm 1,060,120 habitantes
en 1930

100 PiNheiros s

Campo Marte, primer
aeropuerto de Sao Paulo

=== urbanizacion hasta 1914
== Urbanizacion hasta 1930

Imagen 6

far' = B e En 1935, la ciudad poseia un unico aeropuerto,
Imagen 5 el precario Campo de Marte, un area que sufria
de constantes inundaciones por causa de las cre-
cidas del rio Tiéte que cruza la ciudad. Lo que
hacia necesario grandes recursos para realizar
las operaciones de drenaje, sumado a los proble-
mas causados por los densos bancos de niebla.
(Imagen 5y 6).
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Frente a las grandes transformaciones tecnolégi-
cas de los aviones en los afos 30, fue necesario
la eleccion de un nuevo sitio que contemplara la
construccion de un campo de aviacién para Séao
Paulo. Lugar que debia tomar en cuenta: la accesi-
bilidad, la visibilidad, el drenaje y el area disponible
para la implementacion del proyecto.

En 1936 abre el Aeropuerto de Congonhas, ubica-
do en las afueras del area urbana de Sao Paulo,
lugar que se veia favorecido por los vientos y por
encontrarse en |o alto de una colina con poca vege-
tacion. El Aeropuerto, tal como se conoce hoy, es
fruto de diversas transformaciones proyectadas e
ejecutadas a lo largo de los afios 50, hechas por el
arquitecto Hernani do Val Penteado. Combinando
elementos de arquitectura modernay de Art Deco,
el edificio de la estacion central de pasajeros conti-
nua conservando el ambiente y el estilo del periodo
en que fue construido.(Imagen 7)

Congonhas

Imagen 7

SAO PAULO -

8

BBl

LONDRES --+

DT

Imagen 8

En 1957, Congonhas ocupaba el tercer lugar entre
los mayores aeropuertos del mundo en cuanto
a volumen de carga aérea, dejando atras los de
Londres e Paris *. (Imagen 8)

En los afios 70’s, el aeropuerto ya no se encontra-
ba en las periferias de la ciudad, ahora estaba en
medio de ella dando paso a reclamaciones por el
ruido excesivo de los aviones. Fue en 1976, que el
funcionamiento del aeropuerto paso a ser restringi-
do dentro del horario comprendido entre las 6 y las
23 horas* , vigente hasta ahora. (Imagen9y 9.1)

Durante los afios 80’s, la administracion del aero-
puerto cambio de manos. Salié el gobierno del Es-
tado (Departamento Aeroviario do Estado de Sao
Paulo — DAESP) y entr6 la Empresa Brasileira de
Infraestructura Aeroportuaria (Infraero) empresa
ligada al Ministerio de Aeronautica.

Y

sllslululie

! década 1970

urbanizacién sin restriccion en
los alrededores del aeropuerto

i @ horario de vuelos restringido
de 6a23 horas

Imagen 9

33 Libro “No Ar: 60 anos do Aeroporto de Congonhas’, Beiguelman, Giselle.
**Seguin datos del Departamento de Aviacdo Civil brasilefio.
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Imagen 9.1



En 1986, con la inauguracion del Aero-
puerto de Cumbica, en Guarulhos, el cual
absorbié cuasi la totalidad de los vuelos
domeésticos, Congonhas perdié 50% en vo-
lumen de pasajeros e 30% en aeronaves.
Situacién que dio paso, por parte de los
locatarios, al proyecto de transformacion
del aeropuerto en centro comercial, plan
que fue vetado por la Infraero. Sin embargo,
las empresas regionales TAM e Rio-Sul,
siguieron operando con aviones menores
al igual que las empresas de taxi aéreo.
(Imagen10)

En 1996, conmemorando el aniversario nimero 60
del aeropuerto, el escenario ya era de plena recu-
peracion econdmica, con el aeropuerto registrando
en 1995 el mayor numero de aterrizajes y despe-
gues de América Latina. Un nuevo proyecto de
ampliacién con valor de US$150 millones comenzd
a ser elaborado, incluyendo la construccién de un
centro comercial, un nuevo terminal de pasajeros,
dos edificios-garaje e un hotel.

tercer mayor’?

g 7
@aeropuerto en el
|
mundo.

dbre'elAeroplerto de
Congonhas, ubicado

en las afueras del drea
urbana de Sao Paulo.

Imagen 11

Imagen

En 2003, concluida la primera etapa de reforma
del terminal de pasajeros del aeropuerto, Infraero
contabiliz6 un aumento del 50% en el nUmero de
pasajeros, que paso6 de 12 para 18 millones por
ano. (Imagenit)

6.1.2.1.1 CRECIMIENTO 2003-2007

La competencia cada vez mas exasperada entre
las empresas de aviacion e el esfuerzo para vol-

/ perimetros del

aeropuerto.
urbanizados

estatalizacion del
aeropuerto

horario .’rtura daGuarthaé.

restringido de # 4 |_Pérdida de 50% en
6223 horas. &8 j€ros
‘ohaves,

60° anivi
mayor ni
aterrizaje!
de América Lating

Sao Paulo - Guarulhos

>

inicio de operaciones

1985

- Mancha urbana

- Hasta 1974
- Hasta 1986

accidente del Vuelo
TAM 3054. Deja de
funcionar como HUB.

concluida la primera
etapa de reforn

0.

od

séﬂ!’es - aurrienlo_‘__dej ok n
e ':%%Fmsajeros.
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Imagen13

verlas mas eficientes y con menores costos, llevo
al sector aéreo a crecer a un velocidad mucho
mayor que la inversién disponible por la Empresa
Brasileira de Infraestructura Aeroportuaria (Infrae-
ro), empresa estatal responsable por la adminis-
tracion de los aeropuertos.

De acuerdo con Elton Fernandes, profesor de pos-
grado de la Universidad Federal de Rio de Janei-
ro, “el Aeropuerto es una inversion a largo plazo,
mientras que la politica de desreglamentacion de
la aviacion comercial esté transformando el sector
en corto plazo”

Hasta 2007, con el fin de obtener la eficiencia
maxima, las empresas concentraban sus conexio-
nes en Brasilia y Sao Paulo (Congonhas), volvién-

dolos en los dos principales HUBS (centros de
conexiones) para vuelos domésticos brasilefos,
resultando en principales focos de congestiona-
miento. (Imagen12)

Principales HUBS de vuelos nacionales

Imagen 12



Antes del accidente aéreo de 2007, el cual invo-
lucrd una aeronave de la companfia aérea brasi-
lena TAM, los datos que se tenian del Aeropuerto
de Congonhas, mostraban que la capacidad de
la estructura estaba a punto de colapsar. Segun
Infraero, cada 60 minutos, se realizaban 48 opera-
ciones, (una operacion por cada minuto y medio),
siendo 39 de aviacion comercial e el restante de
aviones particulares. De igual forma sus horarios
de funcionamiento se encontraban saturados, en-
contrandose horas picos con demanda reprimida
en un 20%. (Imagen 13)

Como define Elton Fernandes: “En su momento,
fue como una olla a presion con la valvula tapada”.
Para el Aeropuerto de Congonhas el problema no
era la falta de inversiéon en infraestructura, mas
bien el elemento determinante era el espacio fisico

campo marte

para su expansion. No existian y no existen areas
para ampliar el patio de aviones o para nuevas
pistas. Como en su momento declaré el coronel
Ricardo Nogueria, jefe del Centro de Control de
Navegacion Aérea, responsable por la liberacion
de pedidos de los nuevos horarios de vuelos den-
tro de los criterios de seguridad del espacio aéreo:
“Congonhas tiene capacidad para soportar siete
anos de crecimiento solamente”.

Claudio Jorge Pinto Alves, profesor del Instituto
Tecnolégico de Aeronautica (ITA), en sus estu-
dios, relata que en el afio 2007 eran cerca de 18
millones de pasajeros por afio, para una capacidad
maxima de 12 millones. German Alberto Barragan
de los Rios, también profesor, y Alvez hicieron una
radiografia de los aeropuertos paulistas, por donde
pasan 34% de los pasajeros de Brasil. (Imageni4)

uarulhes

elas de plloto.

b e

congonhas

Imagen 14

K e
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aumento de la capacidad para un funcionamiento saludable

X 2.3 veces

Imagen 15

La capacidad de las pistas de Congonhas debia
aumentar de un 50% a 130% y el patio de aerona-
ves de un 410% a 620%. Situacién imposible de
realizar, ya que el aeropuerto esté implantado en
un area urbana de S&o Paulo. (Imagen15)

Para el consultor André Castellini, de Bain & Com-
pany, la estabilidad econémica y la caida de dolar,
se reflejo en el creciente nUmero de pasajeros, a
una media anual de 15%. También afirma de que
“estamos frente a una crisis de éxito, en la medida
en que el crecimiento acelerado fue mucho mayor
de lo planeado en términos de infraestructura.”

6.1.2.1.2 DESPUES DE 2007

Como se ha visto, para el afio 2007, el Aeropuerto
de Congonhas se encontraba en perfecta salud
econdmica, no asi en cuanto a infraestructura,
ultrapasada en capacidad.

El vuelo TAM 3054 era un vuelo operado por la
compafhia aérea brasilefia TAM Linhas Aéreas,
que conectaba las ciudades de Porto Alegre (sur
de Brasil) con Sdo Paulo. En julio de 2007 el avion
sobrepasoé el fin de la pista 35L del Aeropuerto
de Congonhas durante el aterrizaje, estrellandose
contra un depésito de cargas de la propia TAM
situado en las proximidades de la cabecera de la
pista 17R, en el lado opuesto a la avenida Wash-
ington Luis que delimita al aeropuerto. Teniendo
consecuencias fatales para los tripulante y traba-
jadores *. (Imagen16) EDITAR.

El accidente agravo la crisis del sector aéreo bra-
silefio. En los dias siguientes a la tragedia se re-
gistraron atrasos en diversos aeropuertos del pais.

TAM
Express

Aeroporto de
Congonhas

=
=
o
=
a
g
=%
B

Imagen 16

% periddico: Folha de S. Paulo “Avido derrapa na nova pista de Congonhas”” 17/07/2007



Brasilia

B_eio Horizonte 3

\| congonhas

terminal dé operacién directa

Porto Alegre

Curitiba

Imagen 17

Parte de las aeronaves que tenian el Aeropuerto de Congonhas como
destino fueron desviados para los aeropuertos Cumbica en Guarulhos o
Viracops en Campinas. Después del analisis del Centro de Investigacion
y Prevenciones de Accidentes Aeronautico (Cenipa) se desautorizo el
funcionamiento de la pista principal del Aeropuerto de Congonhas en dias
de lluvia, liberando el uso de la pista auxiliar bajo estas condiciones *.

Hasta el dia del accidente, el aeropuerto paulistano era el mas utilizado
en Brasil, recibiendo, en 2006, 18.8 millones de pasajeros, 50% encima
de su capacidad operacional.

El accidente provoco que el gobierno brasilefio tomara medidas en modo
que el aeropuerto fuera usado apenas en viajes con destino y/o origen
de Porto Alegre, Brasilia, Curitiba, Rio de Janeiro, Belo Horizonte y del
interior del estado de S&o Paulo. De esta manera, Congonhas dej6o de
ser un aeropuerto de distribucion de vuelos (HUB), pasando a funcionar
solamente como terminal de operacion directa. (Imagen17)

Actualmente, es el tercer aeropuerto mas utilizado en numero de pasajeros
y el segundo con méas movimientos de Brasil, segun Infraero. En enero de
2008, el gobierno permitié de nuevo las escalas y conexiones, asi como
los vuelos charter durante los fines de semana.

* periddico: Folha Online, “Aeronautica desautoriza funcionamento de pista de Congonhas sob chuva”
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6.1.2.1.3 EL AEROPUERTO EN NUMEROS

Congonhas en NUMEROS

- isitio ae(opb'rtuhrio 1,64i,000 m?
patio agroportuario 77,321 m?
estacionamiento de aeronaves.
pistas

1.640 x45m

’ 5)(459‘\




6.1.2.2 AEROPUERTO INTERNACIONAL DE SAO
PAULO - GUARULHOS

Construido en 1985, el Aeropuerto Internacional de
Sé&o Paulo-Guarulhos, es el principal y més transi-
tado aeropuerto de Brasil. Se encuentra localizado
en el estado de Sao Paulo, dentro del distrito de
Cumbica, en la ciudad de Guarulhos.

Conocido popularmente como Aeropuerto de Cum-
bica, se encuentra a 25 kilbmetros del centro de la
ciudad capital de Sao Paulo, siendo ésta la princi-
pal metrépoli que atiende.

Su creacion resulté de una problematica similar a
la que vive la Ciudad de México actualmente. De-
bido a la saturacion del aeropuerto de Congonhas,

L

: 3 :
9 sao paulo - guarulhos aeroporto intérnacional

Jvuelos nacjonales e internacionales.
13,860,000 m2
cuatro terminales,
36.5 millones de pasajeros por afio.
.+ primer aefopuierto de Latinghmerica.

ubicado a 8 km del centro de Sao Paulo, en el ano
1979 las autoridades brasilefias crearon un siste-
ma aeroportuario inter-urbano, que envolviese Sao
Paulo y su zona metropolitana, conocida como la
Grande Sao Paulo. Al igual que el mexicano “Sis-
tema Metropolitano de Aeropuertos” (SMA) creado
en 2005, su similar brasilefio buscaba mitigar la
saturacion del Aeropuerto de Congonhas, al distri-
buir el trafico aéreo a diversas ciudades aledafias
a la capital paulista. (Imagen20)

6.1.2.2.1 BASE AEREA DE SAOQ PAULO

Durante la planeacion del nuevo aeropuerto, Brasil
vivia un momento politico regido por una dictadura
militar (1964-1985). Dicha situacion politica, resul-

e Tl
]

=
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9 Sistema aeroportuario
inter-urbano actual

Imagen 20

tado de un golpe de estado, favorecio la eleccion
del emplazamiento del nuevo aeropuerto para la
ciudad de Sao Paulo. De los lugares estudiados
la Base Aérea de Sao Paulo, era la que ofrecia el
mejor conjunto de ventajas, ya que en ese periodo
para el gobierno militar era méas adecuado unir los
intereses de la aviacidon comercial y militar.

Dentro de este marco, el nuevo Aeropuerto de
Sao Paulo/Guarulhos, deberia ser implementado
lo més breve posible, con el fin de posibilitar el ple-
no desarrollo econdmico-operacional del principal
aeropuerto internacional de Brasil”. (Imagen21)

6.1.2.2.2 PLAN DIRECTOR DEL AEROPUERTO
SAO PAULO - GUARULHOS

La proyeccion y construccion del nuevo aeropuerto
para la capital paulista, fue planeado para llevarse
a cabo en diversas fases. En 1983, se autorizo el

¥ Instituto de Logistica Aeronautica Brasilefia (ILAB)
*8Beting, Gianfranco. Guarulhos Hub Sulamericano. Jetsite.

Regién metropolitana de Séo Paulo

Municipio de Guarulhos

central de Congonhas en 1979.
1 Aeropuerto Internacional Viracopos/Campinas.
2 Pistas del Campo Marte.

3 Aeropuerto Congonhas.
4 Aeropuerto Internacional Guarulhos.

Municipio de Sao Paulo

Plan Director del Aeropuerto de Sao Paulo/Gua-
rulhos *, el cual contemplaba:

+ Proyeccion: vida en funcionamiento de 15 afos,
hasta el ano 1998.

- Demanda: atender vuelos domésticos de la
Grande Sao Paulo, con excepcién del puente aé-
reo Rio-Sao Paulo; vuelos internacionales proce-
dentes de Sudamérica y servir como alternativa al
Aeropuerto de Viracopos.

* Pistas: dos pistas paralelas e independientes,
con distancia minima de 1310 metros entre ellas,
permitiendo funcionamiento simultaneo.

- Terminal: terminal de pasajeros situado entre
las dos pistas, estructura semejante al Aeropuerto
Internacional de Brasilia.

(Imagen22)



ﬁ Dictadura militar 1964-1985

Base Aérea Militar de Sdo Paulo

I Mancha urbana hasta 1974 Regién metropolitana de Sao Paulo Aeropuertos que servian a la ciudad de Séo Paulo

Imagen 21

Aeropuerto Internacional Presidente Juscelino Kubitschek de Brasilia

Imagen 22

Pista de aterrizaje 1

Terminal de pasajeros

Pista de aterrizaje 2

Sin embargo, debido a las caracteristicas del te-
rreno y las dificultades de una futura ampliacion
(en funcion de la necesidad de expropiaciones
en areas urbanizadas) el proyecto final sufrié las
siguientes modificaciones:

* Pistas:

- dos pistas paralelas e dependientes, sin opera-
ciones simultaneas, separadas 375 metros entre
si, con 3000 y 3500 metros de longitud.

- una tercera pista de 2025 m ubicada al norte.

Dicha configuracion evitaba interferir con las
operaciones de la Base Aérea de Sao Paulo, y
permitia el funcionamiento independiente de la ter-
cera pista, posibilitando un aumento de capacidad
anual en operaciones del aeropuerto.
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» Terminales: cuatro terminales de pasajeros, in-
terconectadas dos a dos. Segun el Plano Director,
las terminales T1 y T2 serian construidas. Una
para atender los vuelos domésticos y otra para los
vuelos domésticos e internacionales.

El aumento de movimientos de pasajeros y aero-
naves por encima de lo previsto, lo llevo a posicio-
narse como el principal aeropuerto tanto nacional
(Brasil) como regional (América Latina). Situacion
que no fue prevista al momento de proyectar el
Plan Director, dando como resultado, un nuevo
dimensionamiento en la capacidad de las termi-
nales 3y 4, donde cada una pudiera movilizar 12
millones de pasajeros por afno

6.1.2.2.3 ETAPAS DE CONSTRUCCION DEL AERO-
PUERTO DE SAO PAULO - GUARULHOS

La primera etapa del Aeropuerto de Sao Paulo/
Guarulhos fue inaugurado en 1985. Sin embargo,
la realizacion del plan director original no fue lle-
vada en su totalidad.

Fueron varias las modificaciones que se hicieron,
contando como la mas relevante, la suspension de
la construccion de la terminal 3, provocada por la
falta de acuerdo politico para su realizacion.
(Imagen22.1y 22.2)

Terminal 4

Imagen 22.1. Fuente: elaboracion propia segun datos del Instituto de Logistica Aeronautica



-~ 1985 _.Primera etapa 20712 | Tercera etaba
g Terminal 1 Terminal 4

1° pista (3.000m)
8.2 millones de pasajeros +5.2 millones de pasaieros

Seaunda etaba Cuarta etaba
Terminal 2 Terminal 3
29'pista (3.700m)
1989 8. millones de pasajeros 2014  +12 millones de pasajeros

Imagen 22.2 Fuente: elaboracién propia segun datos del Instituto de Logistica Aerondutica Brasilefia

6.1.4 MAPAS DE CONECTIVIDAD (AEROPUERTO - CIUDAD)
CONECTIVIDAD REGIONAL

Aeropuerto Internacional de Brasilia

- Aeropuerto Internacional de Belo Horizonte

- Aeropuerto Internacional de Rio de Janeiro

- Aeropuerto Internacional de Sao Paulo-Guarulhos

- Aeropuerto Internacional de Viracopos/Campinas
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CONECTIVIDAD LOCAL

-

Elaboracién propia con imagen satelital de Google Earth de base e informacion de Google maps

70



CONECTIVIDAD INMEDIATA

AEROPUERTO INTERNACIONAL DE SAO PAULO-GUARULHOS AEROPUERTO INTERNACIONAL DE SAO PAULO-GUARULHOS

DESEMBARQUE

TeRminaL 2 TeRmINAL 1

wm * z = *

EMBARQUE

TERMINAL 4
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6.1.5 USO DE SUELO

d
5
o

Elaboracion propia con imagen satelital de Google Earth y cartas catastrales de la ciudad de

V.

Hamtaainna\ Habitacional mixto Areas verde | Habitacional mixto Habitacional mixto dustrial/Infreaestructura
Comercial IndustriaInfreaestructura | Relacionado con aviacion Relacionado con aviacion

Aeropuerto de Congonhas Aeropuerto de Guarulhos
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6.1.7 CONCLUSIONES

Escribir sobre la ciudad de Sao Paulo es pensar
en una ciudad que ha mantenido una curva de
crecimiento de manera brutal y ascendente. Consi-
derada una de las megalépolis del siglo XXI, forma
parte de las urbanizaciones que se recrean en el
tiempo y que, a partir de varias areas de estudio,
se intenta comprender su futuro. Un futuro incierto.

Tanto autoridad y mercado concuerdan en la mis-
ma idea: el peso de Sao Paulo en la economia,
brasilefia y latinoamericana, y su grande poblacién
obstaculizan la descentralizacion. El atractivo fi-
nanciero paulistano acabé reemplazando a Rio
de Janeiro como la puerta de entrada del pais. En
la esfera aeronautica, por su mayor riqueza, Sao
Paulo concentra rutas de todo Brasil.

6.1.7.1 PLANEACION URBANA

Sobre la planeacion urbana de Sao Paulo, ésta
se encuentra regida por los “Planos Directores”
quinquenales. Dichos planos, realizados por la
prefectura de la ciudad, determinan los lineamien-
tos en cuanto a la densificacion, la construccion de
espacios verdes, el trazo de nuevas vialidades, el
saneamiento de la ciudad y otros aspectos consi-
derados rectores de la urbanizacion.

Para Raquel Rolnik, urbanista y profesora de pos-
grado en la Facultad de Arquitectura de la Univer-
sidad de Sao Paulo (FAU-USP), la division por uso
de suelo de Sao Paulo, practicamente la Unica
regulacion urbanistica para la ciudad brasilefia,
no funciona para generar una ciudad inclusiva,
agradable y democrética.

Rolnik parte del supuesto que el “zoneamento”
(término portugués para la planeacion y registro
catastral) define lo que cada quien puede construir
en su terreno. Sélo que, como ellas mismas afir-
man “La ciudad no es una suma de construcciones
en terrenos privados. Hace falta definir como seran
construidos y transformados nuestros espacios pu-
blicos, pensar como los conjuntos enteros pueden
sobrevivir renovados y preservados, entre otras
cuestiones mal resueltas”
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Con lo observado durante este estudio y usan-
do los planteamientos de Rolnik como marco re-
ferencial de analisis, terminamos ubicando una
problematica urbana que va mas alla de definir
estrategias a largo plazo.

Con la ausencia de cualquier proyecto de ciudad
para Sao Paulo y aunado al crecimiento econémi-
co de Brasil, existen regiones de ciudad que estan
sufriendo procesos de transformaciones intensos.
Donde la salida de industrias dejé inmensos lotes
vacios y subutilizados.

Segun Rolnik, varios instrumentos ya fueron for-
mulados con el objetivo de superar el urbanismo
lote a lote hacia la direccion de proyectos espe-
cificos para redisefiar grandes regiones. Cuando
fueron propuestos, en los afios ochenta, las ope-
raciones urbanas traian la promesa de atender
esa demanda.

Sin embargo, capturadas por el circuito financie-
ro/inmobiliario, esas operaciones abrieron frentes
de expansion del territorio corporativo de manera
excluyente y desvinculada de las principales ne-
cesidades de la ciudad.

Actualmente, Sao Paulo cuenta con un nuevo Plan
Director. El cual incluye, ademas de las operacio-
nes urbanas y de concesion, nuevos instrumentos
de PPP’s urbanas (public-private partnership) tales
como reordenamiento urbanistico integrado, areas
de intervencion urbana, entre otras.

Consorcios constituidos por grandes empresas y
fondos inmobiliarios ya invierten en planos urba-
nisticos y modelos de negocio que, a través de la
privatizacion de esos pedazos de ciudad, pueden
hacer viable megaemprendimientos financieros/
inmobiliarios (Rolkin, 2014)

Sin embargo, tales instrumentos no definen clara-
mente el destino, no dicen cdmo, cuando, cuanto
y para quién deben ser transformadas esas areas.
Por lo que, como concluye Rolkin: “Se necesitan,
urgentemente de instrumentos que contribuyan
para superar el modelo del urbanismo lote a lote”

6.1.7.2 AEROPUERTO Y SU RELACION METROPOLI

Las zonas aledafas al Aeropuerto Internacional de
Guarulhos — Sao Paulo sufrieron, segin nuestro
estudio, un proceso de transformacion intenso.
Situacion que responde a los patrones mencio-
nados por Rolkin.

Extensiones de gran tamafio, sin vocacion defi-
nida, terminaron por albergar asentamientos de
vivienda irregulares, reduciendo las posibilidades
de crecimiento del aeropuerto. Situacion que ha
colocado a los moradores en una situacion de
riesgo real, siendo que el radio de accion de la
mancha de ruido de un aeropuerto llega a alcanzar
los 2 km.

En el mismo apartado, el plan catastral dictado
por parte delas autoridades deja muy limitadas
las zonas donde se pueden desenvolver activi-
dades relacionadas a la actividad aeroportuaria,
provocando la subutilizacion del teérico potencial
en relacion cercania-aeropuerto de las areas proxi-
mas al aerébdromo.

En cuestion de “construccion” de ciudad, al dejar
que estas areas alberguen asentamientos irregu-
lares y/o grandes proyectos inmobiliarios de con-
dominios cerrados, se desperdicia la oportunidad
de examinar el disefio de las calles, las cuadras,
las calzadas y las plazas, ademas de poder crear
vivienda digna para distintos grupos sociales y
areas de multiples usos.m
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6.2.1 LA CIUDAD

Frankfurt se menciona por primera vez el 22 de
Febrero del afio 794 en un documento de Car-
lomagno para el monasterio de San. Emmeram.
Sin embargo, hay pruebas que dan indicio de
asentamientos regulares desde el afio 3000 a.C.
Alrededor del afio 83 d.C. se establecié una base
militar romana. En 843, se convierte en ciertos
momentos la ciudad méas importante del Este de
Franconia y sede de los parlamentos. En 1220,
Frankfurt se convierte en una ciudad imperial libre.
En 1356 es declarada como la ciudad permanente
de los reyes romanos.

Desde 1562, las coronaciones del emperador se
realizaban en Frankfurt, siendo el ultimo, Franz
Il. Con la caida del Imperio Romano, se unio a la
confederacion del Rhin, y se convirti6 en la capital
del Ducado de Frankfurt (1810-1813). En 1815,
Frankfurt se vuelve una ciudad libre y sede del
gobierno federal.

En 1848, estalla la Revolucion de Marzo en los
estados alemanes. Como un simbolo de recon-
ciliacion, la guerra Franco-Prusiana se termina
en 1871 celebrando la Paz de Frankfurt. A partir
comienza un proceso de crecimiento en el que se
anexa la ciudad de Bornheim entre otras. Esto la
llevo a convertirse en la ciudad mas extensa de
Alemania. Entre 1879 y 1926 importantes institu-
ciones se asentaron en Frankfurt, tales como la
Bolsa de Valores (1879), la Antigua Opera (1880),
la Estacion Central (1888), la Universidad (1914),
y el primer aeropuerto de Frankfurt (1926).

Bajo el régimen Nacional Socialista, 9000 judios
fueron deportados de Frankfurt. En la Segunda
Guerra Mundial, los ataques aéreos destruyeron la
mayor parte de la ciudad central y por lo tanto mas
antigua. El paisaje de la ciudad que hasta 1944
era practicamente medieval, Unico en Alemania,
se perdi6é durante la reconstruccion de la ciudad.
Después del fin de la guerra, las fuerzas estadou-
nidenses, establecieron sus bases militares en la

ciudad. Frankfurt se volvi6 la base administrativa
de la zona Tripartita. En las elecciones de la capital
para la Alemania Occidental, perdi6é ante Bonn, la
favorita de Konrad Adenauer, por una diferencia
muy corta. En el tiempo de la posguerra, Frankfurt.

se desarroll6 como una metrépolis financiera, has-
ta que en 1998 se convierte en la sede del Banco
Central Europeo.

Actualmente, se consideran asi mismos como la
ciudad mas internacional de Alemania, y el centro
financiero mas grande el continente. En toda la
region del Rhin-Meno, hay 5.52 millones de ha-
bitantes y particularmente en la ciudad de Frank-
furt, menos de 700,000 habitantes. Alrededor de
365,000 compafias residen en Frankfurt, con una
poblacion econbmicamente activa de 2.88 millones
de personas, un porcentaje sombroso del 52%, y
tienen un PIB anual de 200.5 billones de euros.

Como ya mencionamos anteriormente, la ciudad
aloja al Banco Central Europeo, es decir, el Euro
es gobernado desde esta ciudad. Ademas, alo-
ja al Banco Central Federal Aleman (Deutsche
Bundesbank), la Bolsa de Frankfurt y la Feria de
Frankfurt (recinto, desde el siglo XlI). Debido a su
ubicacioén céntrica, es uno de los nodos de trans-
porte mas importantes para Europa. Cuenta con
infraestructuras de transporte de escala regional:
el Aeropuerto de Frankfurt, la Estacién Central de
Frankfurt del Meno y el nodo de autopistas mas
denso del mundo.

6.2.2 AVIACION

Frankfurt se considera pieza fundamental en la
historia de la aviacion al ser sede de la prime-
ra aerolinea del mundo, la Deutsche Luftchii-
ffahrts-Aktiengesellschaft (DELAG), fundada el
16 de Noviembre de 1909. Dicha aerolinea fue
la encargada de construir el primer aeropuerto en
la ciudad. Llamado Airship Base, en Rebstock en
Bockenheim, al oeste de la ciudad.



Airship Base abri6 sus puertas en 1912 y crecid
después de la Primer Guerra Mundial, para el afo
1924 expertos en aviacion cuestionaron su capa-
cidad para expandirse debido a las limitaciones
del lugar.

Con la fundacion de Deutsche Luft Hansa en 1926,
tuvo lugar un rapido crecimiento la aviacion civil y
la base aérea se vio sobrepasada por la deman-
da. Surgieron planes de reubicar el aeropuerto
al Sur-oeste de Schwanheim, sin embargo no se
concretd debido a la Gran Depresion. Después
de la toma de poder del partido Nazi en 1933, el
gobierno retom6 dicho plan y comenz6 la cons-
truccion del nuevo aeropuerto.

elaboracién propia con imagen de Google Earth

El aeropuerto de Frankfurt Rihn-Meno y Base Aé-
rea fue abierto oficialmente en el mes de Julio de
1936. En los afios subsecuentes se convirtio en
el segundo aeropuerto mas importante de Alema-
nia, después del aeropuerto de Berlin Tempelhof
y fue el aeropuerto de los zepellins més grandes
de Alemania, el LZ 127 Graf Zeppeliny el LZ 129
Hindenburg. Se planeaba que Frankfurt fuera el
principal destino para los vuelos en Zeppelin, pero
después del catastréfico accidente del Hindenbirg
en 1937 se terminaron los vuelos de este tipo de
aeronaves.

Con el comienzo de la Segunda Guerra Mun-
dial, todas las aerolineas internacionales dejaron
Frankfurt para ser transferidas a Luftwaffe. En
Mayo de 1940, los primeros bombarderos deja-
ron Frankfurt para atacar Francia. De Agosto a
Noviembre de 1944 se establecié un campo de
concentracién en Walldorf, muy cerca del aero-
puerto, y se obligaron a las prisioneras judias a
trabajar para el aeropuerto. Las fuerzas Aliadas
destruyeron las pistas en 1944 y 1945 los edificios
y los depdsitos de combustible, poco antes de que
el ejército de Estados Unidos tomara el control del
aeropuerto en marzo de 1945.

Después de la Rendicion de Alemania y el término
de la guerra en Europa, el ejército de Estados Uni-
dos construy6 una pista temporal en el Aeropuerto
de Frankfurt. La parte sur de los terrenos del ae-
ropuerto fueron ocupados para construir la Base
Aérea Rhin-Meno, para que funcionara como base
aérea militar para las Fuerzas Aéreas de Estados
Unidos en Europa.
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6.2.3 EL PUENTE AEREO DE BERLIN

En 1948 la Unién Soviética bloqueo las vias de
tren y las autopistas a los sectores de Berlin del
Oeste que estaba bajo control de los Aliados. Esto,
con el propésito de presionar a las autoridades
del Oeste para que aceptaran a la zona Soviética
proveerles de alimentos y combustible, y de esta
forma, practicamente tener control de toda la ciu-
dad. En respuesta a dicha presion, los Aliados en
el Oeste organizaron el Puente Aéreo de Berlin
para proveer de todo lo necesario via aérea a los
pobladores de Berlin del Oeste.

6.2.3.1 BASE MILITAR RHEIN-MAIN DURANTE EL
PUENTE AEREO DE BERLIN

Los aeropuertos de Frankfurt, Hamburg y Hanno-
ver fueron las principales bases para los aviones
aliados. El uso intensivo de los llamados “Raisin
Bombers” causaron danos en la pista de Frankfurt,

Comienza la planeacian

1997

Inician lgs tramites
para construiela - =4
pista 4

1990

Comienzala
construccion de la
Terminal2

¥ la estacion de tlenes
subterranea

1987

Se inaugura la tercera
pista despues de
fuertes movimientos '
ambientalistas

1990

2010

Vuelo del primer = = =
“Airbus”

2005-2007

Ampliacion de
terminales y
preparativos para
operar los aviones
“Airbus”

y esto obligo al ejército norteamericano a construir
una segunda pista, paralela a la original. El puente
aéreo termind en Septiembre de 1949 después de
que la Unién Soviética terminara el bloqueo.

can Qvers,
F

Base militar Rhein-Main, afio 1945

=
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6.2.3.1.1 CRECIMIENTO DEL AEROPUERTO DU-
RANTE LA SEGUNDA MITAD DEL SIGLO XX

En 1951 las restricciones para los viajeros alema-
nes se suspendieron y el trafico aéreo civil comen-
z6 a crecer de nuevo. Para 1952 el aeropuerto de
Frankfurt movia a mas de 400,000 pasajeros. Un
afio mas tarde la cifra ascendia a mas de medio
millon. Alrededor de 100 a 120 aviones despega-
bany aterrizaban al dia. En 1955, Lufthansa final-
mente reanudo sus vuelos hacia y desde Frank-
furt y en ese mismo afo la Republica Federal de
Alemania recuper6 su soberania de los Aliados.
En 1957 la pista del norte se extendid, primero a
3,000 m, luego a 3,900 m para hacerla compatible
con los aviones jet.

El aeropuerto no se presenté como un nodo aéreo
a nivel internacional hasta el afio de 1958 una
nueva terminal de pasajeros se inaugur6 en la
parte Noreste del aeropuerto. Sélo cuatro afios
después admitieron que la terminal ya era muy
pequeha para la demanda. En 1961 Frankfurt tenia
2.2 millones de pasajeros y 81,000 mil despegues,
posicionandolo como el segundo aeropuerto con
mas actividad de Europa, por debajo del aero-
puerto de Londres, Heathrow. En 1962 se decidié
construir una terminal alin mas grande con una
capacidad de 30 millones de pasajeros al ano. La
construcciéon comenz6 en 1965. La pista sur se
extendio a 3,750m en 1964. En 1970 un nuevo
hangar fue inaugurado, con una capacidad de al-
macenar seis jets, siendo el mas grande del mun-
do en ese momento.

Aeropuerto de Frankfurt, afio 1961

6.2.4 LA NUEVA TERMINAL PRINCIPAL

La nueva terminal, llamada Terminal Mitte (Ter-
minal Central), hoy llamada Terminal 1, fue inau-
gurada el 14 de Marzo de 1972. Esta dividida en
tres salas (A,B y C) y 56 puertas y un sistema
eléctrico de banda de equipaje. Se estimaba que
la capacidad cubriria la demanda los préximos
30 anos. Junto con la nueva terminal, una nueva
estacion de trenes (Estacion Aérea de Frankfurt)
fue abierta, la primera de su tipo en la Republica
Federal de Alemania. Unos dias més tarde la vieja
Empfangsanlage Ost fue clausurada.
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Aeropuerto de Frankfurt, afio 1972.

6.2.4.1 LA TERCERA PISTA

La planeaciéon de una tercera pista, llamada Startbahn 18 Oeste comenzd en 1973.
Este proyecto recibi6 protestas masivas de residentes y ambientalistas. Los principales
puntos de conflicto fueron el aumento del ruido y contaminacion y la tala de arboles
protegidos en la Ciudad Forestal de Frankfurt. Mientras que las protestas y demandas
fueron inutiles en evitar la construccion de la nueva pista, las protestas de Startbahn
West fueron uno de los puntos mas importantes en el movimiento ambientalista aleman
de los de la década de 1980.

Las protesta continuaron después de que la pista fue abierta en 1984 y 1987 dos oficia-
les de policia fueron asesinados por un activista extremo. Sin embargo, el resultado de
todas estas protestas fue positivo ya que por su orientacion Norte-Sur, en contraste con
las otras dos pistas que corren de Oeste a Este, el uso de esta tercera pista es limitado.

6.2.4.2 TERMINAL 2 Y LA SEGUNDA ESTACION DE TRENES

En 1990 comenzaron los trabajos en una nueva terminal, la Terminal 2, resultado del
pronoéstico de saturacion en la Terminal 1 antes de lo previsto. La nueva terminal, divi-
dida en dos salas, D y E, fue construida al este de la terminal existente, donde una vez
estuvo la Empfangsanlage Ost.

Con su apertura en 1994, el Aeropuerto de Frankfurt aumenté su capacidad a 54 millones
de pasajeros al afio. A la par, un sistema de movilizaciéon de gente llamado Sky Line fue



implementado para agilizar la conexion entre la
Terminal 2y la 1.

En 1999 una segunda estacion, principalmente
para viajes express de larga distancia entre ciu-
dades, llamada Estacion de largas distancias del
Aeropuerto de Frankfurt, abrié dentro de la Ter-
minal 1 como parte de la linea Colonia-Frankfurt.
Al mismo tiempo trenes locales y regionales se
reubicaron en la estacion subterranea existente
ahora renombrada como Estacion Regional del
Aeropuerto de Frankfurt.

Sistema ferroviario de interconexién del Ae-
ropuerto de Frankfurt con ciudades dentro y
fuera de Alemania.

6.2.4.3 CLAUSURA DE LA BASE RHIN-MENO

El 30 de Diciembre del 2005, la Base Aérea
Rhin-Meno en la parte sur del territorio del aero-
puerto fue clausurada y la Fuera Aérea Estadou-
nidense se movi6 a la Base Aerea de Ramstein.
La propiedad regres6 a ser del aeropuerto lo que
les permitiria construir una nueva terminal de pa-
sajeros.

El mismo afo, la propiedad del area que anterior-
mente era para los dormitorios de los soldados,
llamada Gateway Gardens, ubicada al Norteste
del aeropuerto regres6 a ser propiedad de la Ciu-
dad de Frankfurt. En esta area se desarrollara un
distrito financiero en los préximos anos.

6.2.4.4 EL AIRBUS A380 Y EL “THE SQUAIRE”

Del 2005 al 2007 una gran instalacion para el
mantenimiento de los Airbus A380 fue construida
en el Aeropuerto de Frankfurt debido a que Luf-
thansa queria tener aqui su flota de a380. Ambas
terminales enfrentaron grandes remodelaciones
para poder recibir a dichos aviones, incluyendo
la instalacién de un tercer puente de abordaje en
diversas puertas. El primer Airbus de Lufthansa
entr6 en operaciones en Junio del 2010 y fue bau-
tizado como Frankfurt del Meno.

En el 2011 se inaugur6 un edificio muy grande
de oficinas llamado The Squaire. Fue construido
sobre la estacion de trenes de larga distancia y es
considerado el edifico de oficinas méas grande de
Alemania, con 140,000m2. Los operadores mas
importantes de este edifico son KPMG y Hoteles
Hilton. La raz6n de ser de éste edificio tan largo,
sobre una estacién de trenes sobre una autopista,
ademas de la evidente conectividad entre trenes
y aeropuerto fue la presion de las autoridades lo-
cales para que los desarrolladores inmobiliarios
encargados del desarrollo de la zona comercial
del Aeropuerto de Frankfurt no creciera ni en altura
ni extension.

6.2.4.5 LA CUARTA PISTA

Los planes para construir una cuarta pista habian
estado sobre la mesa desde 1997 pero debido a
los conflictos violentos con la construccion de la
tercera pista, Fraport dejo a los grupos de residen-
tes y ambientalistas participar en el proceso para
encontrar una solucién que todos aceptaran. En el
2000 se present6 la conclusion que aprovaba una
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pista pero de menor longitud (tan sélo 2,800m com-
parada con las otras tres de 4000m, la cudl serviria
exlcusivamente para aterrizaje de aviones peque-
fos. Se establecieron requirimientos adicionales,
como incluir una barrera que protegiera del ruido
y una restriccion estricta a los vuelos nocturnos
de las 11p.m. alas 5 a.m. para todo el aeropuerto.

En el 2001 Fraport hizo una peticién de construir
una nueva pista, ofreciendo tres posibilidades. Se
concluy6 que una pista de Norte a Oeste dentro del
aeropuerto tendrian los menores efectos adversos
para los residentes locales y el ambiente circun-
dante. Los planes fueron aprovados por el gobierno
de Hess en Diciembre del 2007, y se suspendio el
acuerdo de la prohibicién de vuelos nocturnos con
el argumento de que un aeropuerto internacional
del tamano del de Frankfurt necesitaba vuelos noc-
turnos, principalmente por el transporte de carga.

La construccidn de la nueva pista de 2,800m (Pista
Noroeste) en el bosque de Kelsterbach comenzo6
a principios del 2009. Entr6 en operaciones ofi-
cialmente el 20 de Octubre del 2011 con un avién
que traia a la Canciller Angela Merkel. Sin importar
su reducida longitud, esta pista trajo un adelan-
to considerable en la capacidad del aeropuerto,
de 83 a 126 movimientos por hora. Esto debido
a que al estar separada 1,400m de la pista norte
pueden operarse simultaneamente dos Sistemas
de Aterrizaje (ILS), accién que no se podia con la
otra pista parelela.

El 11 de Octubre del 2011, la Corte Administrativa
Hessiana estableci6é que los vuelos nocturnos de
11pm a 5am ya no estaran permitidos en el Aero-
puerto de Frankfurt después de la inauguracion de
la nueva pista, y por lo tanto revocaron el acuerdo
del 2007 en el que tenian permitido 17 vuelos pro-
gramados. El 4 de Abril del 2012 la Corte Adminis-
trativa Alemana reiter6 la prohibicion.

Para poder manejar cantidad de pasajeros predi-
cha para el 2020 de 90 millones, se abrié el 10 de
octubre del 2012 una ampliacién a la Terminal 1. Se
llama Flugsteig A-Plus y es exclusivamente usado

por Lufthansa principalmente para vuelos de gran
tamario. Tiene 8 posiciones para aviones, y tiene la
capacidad de recibir al mismo tiempo ocho Airbus
A380 o siete Boeing 747.

6.2.5 KELSTERBACH

Kelsterbach es un pueblo a las orillas de Frank-
furt arriba del aeropuerto. Originalmente era un
pueblo agricola. Por su ubicacion geogréfica y en
relacion a Frankfurt, desde el siglo XIX comenzo6
a cambiar su vocacion agricola por una industrial.
Después de la Segunda Guerra Mundial, comenz6
a ser auxiliar del aeropuerto, numerosos negocios
y empresas relacionadas con el aeropuerto migra-
ron a esta ciudad. Actualmente Lufthansa, FedEXx,
Nippon Express y SchenkerAG son algunas de las
companias relacionadas al aeropuerto que tienen
oficinas en Kelsterbach.

Ubicacién y proximidad de Kelsterbach



6.2.6 CIUDAD-AEROPUERTO DE FRANKFURT

En Frankfort, la mayor parte de la Ciudad Aeropuer-
to se encuentra contenida en edificios de altura de
uso mixto con predominancia de oficinas y hotel. A
continuacién enlistamos los principales desarrollos:

Sheraton Hotel & Conference Center

Ofrece 1008 cuartos de huéspedes y un centro de
conferencias para 200 delegados. Se encuentra
lateral ala Terminal 1.

Frankfurt Airport Centers

El Frankfurt Airport Center 1 (FAC 1) cercano tam-
bién a la Terminal 1, ofrece oficinas y equipamiento
para conferencias. La mas reciente, FAC 2, se en-
cuentra dentro de la Terminal 2 y ofrece espacio
para las oficinas de las aerolineas.

Airport City Mall
El Airport City Mall, se encuentra del Lado Tierra de

la Terminal 1, con acceso desde la puerta B. Ofrece
locales comerciales nacionales e internacionales,
un supermercado y diversos restaurantes.

Main Airport Center
El Main Airport Center, llamado asi por el Rio Main,

es un edificio de oficinas con 10 pisos con aproxi-
madamente 51,000 m2. Esta localizado en el borde
del Bosque de la Ciudad de Frankfurt, cerca de la
Terminal 2.

Gateway Gardens
Gateway Gardens es un conjunto de vivienda de-

dicado al personal de la Fuerza Area e Estados
Unidos que opera en la Base Area Rhein-Main,
anteriormente mencionada en este capitulo. Se
encuentra cerca de la Terminal 2, y al igual que la
base aérea fue cerrada en el 2005. Desde enton-
ces ésta area ha estado en desarrollo para con-
vertirse en centro de nogocios para compafias
relacionadas con la aviacion.

Fraport
Las oficinas de Fraport, la compania que opera el

aeropuerto de Frankfurt y administra y gestiona
gran parte la Ciudad Aeropuerto, se encuentran
dentro de los limites del aeropuerto, junto a la Puer-
ta 3. Se inaugurd en el 2012. La escuela de manejo
de Fraport (Fraport Fahrschule) se encuentra en el
Edificio 501 de la Ciudad Cargo Sur

6.2.6.1 LUFTHANSA CENTER

El edificio principal de Lufthansa, donde la mesa di-
rectiva de la compafiia se encuentra, se llama Cen-
tro de Aviacién de Lufthansa (LAC). Es el edificio
366 al interior del Aeropuerto de Frankfurt. Muchas
secciones de la compafiia, tales como Comunica-
ciones, Inversiones, Medios, se encuentran fuera
del LAC. Al ser la principal aerolinea del aeropuer-
to, tan importante que lo ha acompafado desde
el inicio de la aeropuerto, posee diversas instala-
ciones, al interior y alrededor del aeropuerto. Las
principales, son aquella relativas a la ensefianza de
la aviacion y a la carga y descarga de mercancias
en las dos ciudades cargo del aeropuerto.

6.2.7 MAPAS DE CONECTIVIDAD (aeropuerto-ciu-
dad)

Conectividad regional

I".'1|.||||:_h°

Sistema aeroportuario aleman
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Conectividad local

Conectividad inmediata

Conectividad local, relacion aeropuerto con la ciudad més proxi-
ma. Fuente:elaboracion propia con imagen satelital de Google
Earth de base e informacion de Google maps

Plano de la ciudad-aeropuerto del aeropuerto de Frankfurt
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6.2.8 Uso de suelo

6.2.9 CONCLUSIONES

La historia del Aeropuerto de Frankfurt es una de
las mas ilustrativas en todos los temas referentes
a aviacion, aeropuertos, y ciudades aeropuerto. Su
larga historia, desde el comienzo de la aviacion,
hasta la fecha, le permite ser referente de temas.
Primero, en cuanto a la concepcion del término de
Ciudad Aeropuerto, tenemos que al igual que las
primeras ciudades aeropuerto europeas, Frankfurt
comenz6 siendo nada mas un aeropuerto. Su con-
dicion de estar localizado fuera de la ciudad, y limi-

4

Habitacional Mixto Industrial / Infraestructura

Cargo | Relacionado con Aviacion

Investigacion / Educacién

Habitacional | Habitacional Mixto

Industrial / Infraestructura | Cargo § Relacionado con Aviacion
Investigacion / Educacion

tado por una zona de bosque protegido le permitié
a lo largo del siglo XX un constante crecimiento.

Si bien, estas condiciones les proporcionaron es-
pacio suficiente para su crecimiento, el recibir la
presion de los residentes de los pueblos cerca-
nos, y de ambientalistas, les hizo tomar conciencia
de los alcances en la salud y en al ambiente. Lo
anterior, paralelo a su condicién geopolitica hizo
que se formara en torno al aeropuerto, una fuerte

87



88

conciencia de desarrollo controlado y gestionado
desde las diferentes perspectivas y demandas de
la sociedad. Es decir, el crecimiento economico
de la region a través del aeropuerto no se ve fre-
nado por el interés de cuidar al ambiente y a sus
pobladores.

En cuanto a morfologia y funcionamiento, también
estamos ante una leccion que abarca los dos tipos
de ciudad aeropuerto revisados en el capitulo 5.
Tenemos que opera como el prototipo de ciudad
aeropuerto, al contar con una distribucion periférica
de usos relativos al aeropuerto, pero también se ha
desarrollado como un aeropuerto hibrido.

Por otra parte, no todo el desarrollo de la Ciudad
Aeropuerto ha sido desde cero y con independen-
cia de su contexto inmediato. Tenemos que el pue-
blo de Kelsterbach cambi6 su vocacién industrial
por una comercial para funcionar en coordinaciéon
directa con el aeropuerto. Este punto de referen-
cia, nos indica que una ciudad aeropuerto no es
simplemente un proyecto que se traza desde lo
alto en una hoja en blanco, todo a voluntad del
desarrollador.m
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6.3.1 LA CIUDAD

La ciudad de los Los Angeles fue fundada en sep-
tiembre de 1781, por el gobernador espafol Felipe
de Neve. En 1821, al independizarse la Nueva
Espafa, la ciudad paso6 a ser parte del territorio
mexicano. Finalizada la guerra contra los Estados
Unidos en 1848 y con el tratado de Guadalupe
Hidalgo, Los Angeles y el estado de California es
comprado y anexado al territorio estadounidense.
Durante tres décadas no hubieron grandes trans-
formaciones urbanas. Sin embargo, el verdadero
crecimiento lleg6 con la finalizacion de la linea de
tren que conectaba Chicago y Los Angeles, en
1885. Esta nueva infraestructura ocasioné una
gran migracion de personas del este del pais hacia
al oeste. Este flujo de poblacion provocé una gran
inversion en la ciudad, a pesar de no contar, como
San Francisco, con una gran estacion de trenes,
bancos, fabricas y puerto. Los Angeles, se trataba
principalmente de una ciudad dispersa, con nu-
cleos rurales ligados a un pequefio centro urbano.
Actualmente, es la ciudad mas poblada del estado
de California, la segunda mas poblada de todo
Estados Unidos después de Nueva York. Tiene
una poblacion de 3, 792, 621 en una extension
territorial de 1,215km2, resultando en una densi-
dad 3,198 hab/km2.

Forma parte de la zona metropolitana llamada Los
Angeles-Long Beach-Santa Ana con 13 millones
de habitantes y de la Gran Regién de los An-
geles, con 18 millones de personas. Es con esta
Gran Regién de los Angeles con la que se puede
encontrar importantes paralelismos con la Zona
Metropolitana de la Ciudad de México (ZMCM).

6.3.2 HISTORIA DE AVIACION DE LOS ANGELES

Ya para 1926, un afio antes del vuelo de Char-
les Lindbergh a través del Atlantico y dos afios
antes de la primera entrega de los Premios de
la Academia, existia una preocupacioén por par-
te de ciertos sectores de la poblacion al ver

que no contaban con las instalaciones nece-
sarias para albergar un aeropuerto centraliza-
do. El problema era justo el contrario: tenian
muchos.

Existian 52 pistas de aterrizaje en el condado de
California, en su mayoria sucias, con un granero
como hangar. Sin embargo, 47 de estas pistas
eran privadas y no habia, por parte del municipio,
espacio libre para la recibir vuelos exteriores. Para
resolverlo, la Camara de Comercio promovio6 la
construccion del futuro aeropuerto para la ciudad
de Los Angeles (LAX), y dentro del proceso contra-
t6 al meteordlogo Ford A. Carpenter encargado de
evaluar veintiséis opciones de localizacion.

Una de ellas, el proximo sitio para el LAX, era de
una milla cuadrada (250ha) ubicada en los terri-
torios de Mines Field. En su reporte, Carpenter
declar6 que el terreno estaba lo suficientemente
alejado y libre de instalaciones y construcciones
que pudieran poner en riesgo la construccion del
aeropuerto. Tuvieron ademas otras consideracio-
nes practicas para comenzar la construccion de
la infraestructura aeroportuaria, como la urgencia
de contar con un servicio postal aéreo. Punto a
favor para el terreno seleccionado, ya que se en-
contraba a menos de 23 km del centro postal de
la ciudad.

Vista aérea de Mines field 1931. Fuente: Archivo Fotogréfico de
Los Angeles



Haciendo un andlisis nacional de la posicion del
estado en el pais, Carpenter se atrevié a afirmar
que “no habia una razoén por la que California del
Sur no fuera para la industria aérea lo que Detroit
era para la industria del automovil”. Sefal6 que lo
mas esencial era un puerto aéreo donde se pudie-
ran organizar las aeronaves.

En 1928, tras salir vencedora frente a otras dos
opciones finalistas, se aprobd la construccion del
proyecto en Mines Field. Los detractores argu-
mentaban que el sitio elegido se encontraba de-
masiado retirado para ser utilizado.

Probablemente para los estandares de la época
esto fuera cierto, dado que los siguientes veinte
afos las aerolineas prefirieron el aeropuerto de la
ciudad vecina de Burbank, convirtiéndose en el fa-
vorito de Hollywood.

Durante la Segunda Guerra Mundial el ejército
tomé control del campo aéreo y promovio que la
compafiia Aérea “Hughes WAircraft” de Howard
Huges (1905-1970), multimillonario empresario
con intereses en la aviacion, abriera una planta al
norte del campo para la construccién del prototipo
del hidroavion Hércules H-4.

Vista aérea del aeropuerto de Los Angeles poco después de la renovacion de la postguerra. Fuente:

Coleccion de la Camara de Comercio de Los Angeles.Los Angeles
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Pero Huges no era el Unico, Donald Douglas, el
cofundador de constructora estadounidense y
contratista de defensa de aviones y misiles “Mc-
Donnell Douglas”, habia comenzado planes si-
milares en la localidad de Santa Ménica durante
1920. Estas dos figuras junto con el promotor Ha-
rry Culver promovieron la construccion del LAX
con los impuestos de los contribuyentes.

Con esta oportunidad, la prosperidad de Califor-
nia en la posguerra descanso6 sobre la industria
aérea, y no en Hollywood, como comUnmente es
atribuido. Si bien la Segunda Guerra Mundial fue
el principal catalizador, la Guerra Fria mantuvo tal
crecimiento industrial. Con la gran excepcion de
los aviones Boeing, casi cada avion armado en la
segunda mitad del siglo XX fue fabricado en las
armadoras californianas.

Tal crecimiento no se limité a la industria aérea
comercial, durante la carrera espacial se cons-
truy6 el “Jet Propulsion Laboratory” como parte
de las instalaciones de la agencia espacial esta-
dounidense (NASA) localizado en el valle de San
Gabriel dentro del condado de Los Angeles.

En 1958 la firma de arquitectura local “Pereira &
Luckman” fue contratada para redisefar las ins-
talaciones del aeropuerto y prepararlas para la
“era del jet”. El plan, desarrollado junto con los
arquitectos Welton Becket y Paul Williams, in-
cluia una serie de terminales y edificios de esta-
cionamiento en la parte central del campo, todos
unidos por un edificio central de grandes dimen-
siones con un domo de acero y cristal. El plan
nunca se llevé a cabo, y en lugar del domo fue
construido el ahora emblematico Theme Building.

Para 1967 la industria aeroespacial se extendié 5
kilometros al norte de Palo Alto, una década an-
tes de que Intel y el Silicon Valley se establecieran
ahi. En esos momentos, 7 de cada 10 transisto-
res eran utilizados para misiles intercontinentales
y para cohetes espaciales. Muchas compafiias
gue comenzaron en la industria aérea migraron

Render del Theme Building disefiado por el arquitecto William Pereira, 1961.
Fuente: Sociedad de Historia de California, 1961.

sus actividades a la industria aeroespacial fabri-
cando satélites espia, misiles y naves espaciales.

En 1981 se destinaron $700 millones de délares
para la expansion del aeropuerto con motivo de
los Juegos Olimpicos de 1984. Se construy6 un
segundo nivel a una de las vias del aeropuerto,
se construyeron edificios-puente entre diferentes
instalaciones principales y satélites, dandole un
esquema de muelle.

Se construyeron dos nuevas terminales, la Termi-
nal 1y la Terminal Internacional Tom Bradley (con
89,500 m2), mientras que la terminal 2, con ape-
nas dos décadas de antigliedad fue reconstruida.
Por ultimo, se construyeron varios edificios de es-
tacionamiento con diferentes niveles en la parte
central del aeropuerto. Las terminales se abrie-
ron al publico el 11 de junio de 1984.



A mediados de los 90’s, bajo la supervision de
los alcaldes Richard Riordan y James Hahn, se
comenzd un proceso de modernizacion y expan-
sién. Sin embargo, tuvo el enfrentamiento de una
coalicibn de residentes vecinos al aeropuerto.
Las quejas giraban en torno al aumento en la
cantidad de contaminantes, tanto en al aire como
ruido, asi como un aumento en los congestiona-
mientos viales.

En 1996, una torre de control aéreo con 84 m de
alto fue construida cerca del Theme Building. En
el 2000, Los Angeles fue sede de la Convencién
Nacional Democrata y se colocd el actual sim-
bolo caracteristico que marca el acceso al ae-
ropuerto. El cual estéa constituido por 15 pilares
de cristal con una altura variable de hasta 10 ni-
veles de altura. Se encuentra en la interseccion
de Boulevard Sepulveda y el Boulevard Century,
ordenados de manera decreciente, buscando
transmitir la sensacion de despegue y aterrizaje.
En el 2006 la iluminacion fue reemplazada con
lamparas LED’s para ahorrar energia.

A finales del 2005, al alcalde electo Antonio Villa-
raigosa logro llegar a un acuerdo con la organiza-
cion de vecinos préximos al aeropuerto.

En donde permitia algunos de los planes de cre-
cimiento y modernizacion de forma simultanea a
otros proyectos de servicios para la region del ae-
ropuerto en beneficio de sus habitantes.

Se acordaron los siguientes puntos:
-Limitar el nUumero de puertas de pasajeros a 163.

-Limite de capacidad de pasajeros a 79 millones,
cerrando dos puertas por un lapso de dos afios al
alcanzar 75 millones de pasajeros.

-Cancelacion de todos los juicios civiles, y se le
permitiria al aeropuerto hacer los proyectos de
modernizacion que necesitase.

Actualmente, LAX se encuentra a la mitad de una
renovacion y un programa de mejoramiento de
$4.11 billones de délares que tiene la finalidad
de expandir y rehabilitar la Terminal Internacional
Tom Bradley para recibir a la siguiente genera-
cién de grandes aeronaves, asi como poder ma-
nejar el creciente nUmero de vuelos de y hacia
la region del Sur de California. Ademas, tiene la
finalidad de desarrollar el Area de Terminal Cen-
tral (CTA).

Terminal Internacional Tom Bradley. Fuente: Austin Commercial.
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Actualmente, LAX se encuentra a la mi-
tad de una renovacién y un programa de
mejoramiento de $4.11 billones de déla-
res que tiene la finalidad de expandir y
rehabilitar la Terminal Internacional Tom
Bradley para recibir a la siguiente gene-
racién de grandes aeronaves, asi como
poder manejar el creciente nimero de
vuelos de y hacia la regién del Sur de
California. Ademas, tiene la finalidad de
desarrollar el Area de Terminal Central
(CTA).

6.3.3 LAS TERMINALES DE LAX

LAX tiene nueve terminales de pasajeros
dispuestas en “U” o en “herradura” abas-
tecidas por autobuses. Las terminales 5,
6, 7 y 8 estan todas conectadas del lado
aire. Entre las terminales 5y 6 un tunel
subterrdneo y entre las terminales 6, 7 y
8 hay pasos peatonales por encima del
nivel de suelo.

No hay conexiones fisicas entre las de-
mas terminales, estan conectadas por un
servicio de autobuses que opera entre
las terminales 4, 6 y la terminal remota
American Eagle. Adicionalmente a estas
terminales, cuenta con 190,000m2 de
instalaciones de carga, asi como un he-
lipuerto.

Sin embargo, tienen un defecto en cuan-
to al manejo de pasajeros en los movi-
mientos entre terminales. La mayoria
de las conexiones entre terminales re-
quieren que los pasajeros abandonen la
zona de seguridad, caminen o usen un
autobus para llegar a la otra terminal, y
vuelvan a pasar por un punto de control
de seguridad.

terminales de Los Angeles. Diagrama de elaboracién propia.



TERMINAL 1

Construida en 1984, la Terminal 1 tiene 15 puer-
tas: Puertas 1-3, 4A-4B, y 5-14, y alberga a la
aerolinea Southwest Airlines. En enero del 2013
se anunci6é que tanto dicha aerolinea como Los
Angeles World Airports aportarian $400 millones
de doblares en mejoras para la Terminal 1, sin em-
bargo, esta pendiente la autorizacion del gobier-
no de la ciudad de Los Angeles. Como parte del
convenio, US Airways acepté mover sus opera-
ciones a la Terminal 3, dejandole toda la opera-
cion de la terminal a Southwest Airlines. Segun lo
acordado, US Airways se mudo a la Terminal 3 en
Febrero del 2014.

TERMINAL 2

La Terminal 2 tiene 11 puertas: las puertas 21-
21B, 22-22B, 23, 24-24B, y 25-28. Es la termi-
nal que aloja a la mayor cantidad de aerolineas
extranjeras: Aeroméxico, AirCanada, Air China,
Avianca, Hawaiian Airlines, Sun Country Airlines,
Virgin Atlantic, Volarios y WestJet. Comparten
terminal con aerolineas que operan en LAX des-
de sus comienzos, como Northwest Airlines, Pan
American World Airlines, y Taca International Air-
lines.

La Terminal 2 fue construida en 1962 y es la ter-
minal internacional original. Fue completamente
demolida y reconstruida en fases entre los afnos
de 1984 y 1988 con un costo de $94 millones de
dolares. La nueva terminal fue disefiada por Ledo
A Daly. La Terminal 2 cuenta con CBP (Customs
and Border Protection) para la llegada de pasaje-
ros internacionales.

TERMINAL 3

Fue abierta en 1961 y en un inicio era la termi-
nal de Trans World Airlines. Cuenta con 12 puer-
tas: puertas 30, 31A-31B, 32, 33A-33B, 34-36,
37A-37B, y 38. Actualmente es principalmente la
terminal de la aerolinea de bajo costo Spirit Air-

lines, también operan Allegiant Air, Frontier Airli-
nes, Jetblues Airways y Virgin America.

TERMINAL INTERNACIONAL TOM BRADLEY

La terminal fue inaugurada en 1984 para los Jue-
gos Olimpicos de verano. Lleva el nombre del
primer alcalde afro-americano en ser alcalde de
LAy el que, con 20 afios de servicio, ha sostenido
por mas afos el cargo. La Terminal Internacional
Tom Bradley (TBIT) cuenta con 18 puertas, con
nueve en la explanada norte y nueve en la sur. La
terminal esta localizada al extremo oeste, entre
las terminales 3 y 4. Actualmente, le da servicio
a 27 aerolineas y maneja a 10 millones de pasa-
jeros al afo.

Cada puerta cuenta con un sistema especial
de seguridad y orientacién llamado “Safegate
Advanced - Visual Docking Guidance System”.
Ademas de las 18 puertas, cuenta con 9 puertas
satélite para vuelos internacionales, ubicadas en
el lado oeste del LAX. Los pasajeros son transfe-
ridos a dichas puertas del lado oeste por autobus.

En noviembre del 2008, el alcalde Antonio Vi-
llaraigosa inici6 el proyecto de renovacion de la
terminal. La organizacién Los Angeles World Air-
ports (LAWA), junto con el gobierno de la ciudad,
seleccionaron a las oficinas de Fentress Archi-
tects en asociacion con HNTB para disefiar un
concepto que modernizara el LAX. El énfasis de
la modernizacion era mejorar la experiencia de
los pasajeros y mantener la ciudad como una ca-
pital global competitiva.

En febrero del 2010 inici6 la construccion de la
ampliacién y remodelacién de la terminal, con un
presupuesto de $1.5 billones de délares, como par-
te del proyecto de renovacién de todo el aeropuer-
to, con un presupuesto total de $4.11 billones de
dolares. El proyecto sum6 116,000m2 de tiendas,
restaurantes, lounges para pasajeros, asi como
nuevos puntos de seguridad, oficinas de inmigra-
cién y manejo de equipaje, entre otras servicios.
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El proyecto contempl6:

-La demolicion de dos alas de la terminal y re-
emplazadas por otras dos mas grandes con 18
puertas de las cuales 9 seran capaces de reci-
bir aviones Airbus A380.

-El proceso dur6é dos afnos, en el 2014 se com-
pletaron todas las obras. Sin embargo, desde
septiembre del 2013, la Nueva Terminal Tom
Bradley fue inaugurada.

Con esto, las aerolineas comenzaron a usar las
nuevas y mas sofisticads puertas, capaces de
recibir grandes aviones, muchas de ellas con la
capacidad de recibir al Airbus A380. Al interior, se
muestran videos peculiares y videos con escenas
del Sur de California en 7 pantallas gigantes. Es
el sistema multimedia mas grande en un aero-
puerto y el sistema multimedia mas grande en un
aeropuerto estadounidense.

TERMINAL 4

La Terminal 4 tiene 14 puertas: Puertas 40-41,
42A-42B, 43-45 (Puerta 44 es para el autobus de
la terminal remota de American Eagle, 46A-46B,
47A-47B, 48A-48B, y 49A. Fue construida en
1961, y fue renovada en el 2001 con un costo
de $400 millones, con el objetivo de mejorar su
apariencia y funcionamiento. Actualmente es em-
pleada exclusivamente por la aerolinea American
Airlines.

TERMINAL 5

La Terminal 5 cuenta con 15 puertas: Puertas
50A-50B, 51A-51B, 52A-52B, 53A-53B, 54A-54B,
55A, 56-57, 58 y 59. Es usada por Delta Air Lines.
Inaugurada en 1962, usada originalmente por
Western Airlines hasta que se fusion6 con Del-
ta en 1987. En la renovacion de la terminal, se
expandio y se construy6 un edificio puente entre
el satélite original y el area de tickets. Nombrada
extra oficialmente como “Delta’s Oasis at LAX,
fue remodelada entre 1986 y 1988.

TERMINAL 6

La Terminal 6 cuenta con 14 puertas: puertas
60-63, 64A-64B, 65B, 66, 67 y 68A-68B. Un por-
centaje de la terminal se conserva sin cambios
importantes desde su apertura en 1961; sélo en
el ano 1979, nuevas puertas fueron expandidas a
partir del edificio principal. Cuatro de las 14 puer-
tas cuentan con dos pasarelas cada una, lo que
permite servir a aviones de gran tamano.

Esta terminal alberga aerolineas inquilinas que
generan una alta variedad de relaciones con el
aeropuerto. Originalmente Continental Airlines
construy6 el Edificio Conector. Hasta antes de
Octubre del 2014, United Airlines usaba las puer-
tas de conexion, suplementando su base ubicada
en la Terminal 7. Delta también renta espacio del
aeropuerto en la Terminal 6, ademas de tener su
base de operaciones en la Terminal 5. La mayor
parte de las puertas en la rotonda pueden alimen-
tar la llegada de pasajeros y conducirlos, por me-
dio de un corredor, al area de inmigracion de la
Terminal 7.

En abril del 2011, Alaska Airlines acordd con Los
Angeles World Airport renovar la Terminal 6. La
aerolinea mudo sus vuelos a dicha terminal en
marzo del 2012, ocasionando que Spirit Airlines
fuera reubicado en la Terminal 3. US Airways
mudoé sus operaciones a la Terminal 6 en el 2014.

Los inquilinos méas antiguos de la terminal son
Continental Airlines y Eastern Airlines, siendo que
estos ultimos quebraron en el afio de 1991. La
Terminal originalmente también albergaba a Pa-
cific Southwest Airlines.

TERMINAL 7

Inaugurada en 1962, la Terminal 7 cuenta con 11
puertas: Puertas 70A-70B, 71A-71B, 72, 73, 74,
75A-75B, 76, y 77. De las cuales, cuatro gozan
de dos puentes de abordaje para recibir aerona-
ves de gran tamafio.



La terminal es ocupada por United Airlines para
operaciones domésticas e internacionales. El
interior de la terminal fue renovada entre enero
de 1998 vy junio de 1999, con un costo de $250
millones de dolares, disefiada por HNTB. A partir
del 2012 comenz6 otra serie de renovaciones y
cambios en las concesiones de aerolineas. Ac-
tualmente, la terminal alberga al United Club y al
International First Class Lounge.

TERMINAL 8

La Terminal 8 tiene 9 puertas: Puertas 80-88.
Esta terminal fue adicionada a las instalaciones
del aeropuerto para recibir jets pequefnos y de
turbopropulsién a finales de la década de los
ochenta, asi como, dar servicio a los vuelos de la
aerolinea United. En el 2002, United traslad6 to-
dos los vuelos no-express a la terminal 6 y 7, sin
embargo, la terminal 8 continta siendo utilizada
por esta compafiia.

Habtacions Mixto

Industrial / Infra

Mapa de uso de suelo. Fuente: elaboracion propia con imagenes de Google Earth.
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6.3.6 CONCLUSIONES

El caso del Aeropuerto Internacional de
Los Angeles (LAX) es una muestra de como los
aeropuertos pueden volverse incubadoras de ne-
gocios y de como las ciudades que los albergan
van creciendo a la par de ellos.

Al mismo tiempo, el LAX nos permite estudiar los
efectos colaterales que una infraestructura de
tamafa proporcion genera a través del tiempo.
Efectos que abarcan el espectro de lo urbano,
econdmico y social. Este ultimo ejemplificado con
el surgimiento de numerosas organizaciones que
atienden las demandas de propiciar condiciones
dignas de habitabilidad frente a la contaminacion
generada por el aeropuerto.

Con la investigacion previa, es posible afirmar
que es imposible pensar en Los Angeles como
una capital cultural rival de Nueva York, Tokio o
Hong Kong sin tomar en cuenta su aeropuerto.
Es decir, gracias al LAX se desarrollaron tanto
la industria aeroespacial como el boom tecnol6-
gico de microprocesadores y computadoras per-

sonales. Dicho efecto catalizador se ve reflejado
actualmente si consideramos que a Los Angeles
es la incubadora de startups mas importante del
mundo. Tal panorama nos permite entrever una
realidad totalmente diferente donde, sin el de-
sarrollo del LAX, la ciudad hubiera permanecido
como una lugar seco con algunos campos € in-
dustrias.

Otro punto resultado del analisis previo, es obser-
var como la estrategia de crecimiento constante
y la renovacion periédica han sido posibles gra-
cias a una planeacién visionaria sumada a una
ubicacion del aeropuerto alejada del centro de
la ciudad. Con la revisién de su historia, terminal
por terminal, podemos describir un esquema de
financiamiento mixto, en donde, las responsabi-
lidades de mantenimiento, crecimiento y funcio-
nalidad de la infraestructura, son compartidas
entre el gobierno y las diferentes aerolineas que
lo operan.

En el proceso de investigacion se hizo una buls-
queda exhaustiva sobre el crecimiento de la
ciudad de Los Angeles a lo largo del siglo XX,
particularmente en el radio de influencia de 5km
alrededor del aeropuerto. No encontramos nin-
gun plan de crecimiento, ni proyecto de urbani-
zacion que contuviera alguna zonificacion o que
destinara ciertas areas para algun uso afin o re-
lacionado con el LAX.

Por lo anterior, concluimos que es una Ciu-
dad-Aeropuerto de generacion libre, es decir,
que nunca tuvo la planeacion de serlo. Con el
tiempo, los diferentes usos que componen una
Ciudad-Aeropuerto al estilo europeo, aparecieron
en un radio de 5km alrededor del aeropuerto. Afir-
mando de nuevo que dicho fendbmeno urbano fue
posible gracias a la distancia considerable entre
el centro de la ciudad y el aeropuerto.

Sin embargo, dentro de esta falta de planeacion,
vemos como el uso habitacional resultd el mas
afectado. A diferencia de otros escenarios menos
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democraticos, la sociedad civil, al organizarse y
exigir sus derechos, fueron capaces de limitar el
crecimiento y el funcionamiento del aeropuerto.
Esta clase de fricciones entre los dos actores,
mas alla de hacernos pensar que no pueden con-
vivir dentro de un mismo nucleo urbano, nos lle-

Mapa de conectividad linmediata. Fuente: elaboracion propia con imagenes de Google Earth

- CONEXION DIRECTA Y GRATUITA CON LAX
CONEXION DIRECTA CON LAX

van a concluir que se requiere de una planeacion
con una normatividad precisa y con un conjunto
de criterios de disefio que propicien la calidad de
vida de los habitantes dentro de una Ciudad-Ae-
ropuerto a la par de garantizar la libertad de ope-
racion del aeropuerto.m



Foto panoramica de la Ciudad de México. Fuente: Ada Khon

“The airport leaves the city.
The city follows the airport.

CONCLUSIONES The airport becomes a city.”

CAPITULO 7

La situacién actual del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México
(AICM) deja entrever dos escenarios casi desconocidos para los habitan-
tes de esta megaldpolis latinoamericana. El primero muestra el constaste
crecimiento de la demanda que ha experimentado a lo largo de 62 afos
de servicio'. Donde, de seguir con este crecimiento, la capacidad del AICM
con las instalaciones actuales se veria rebasada para el afio 2018.

El segundo escenario muestra la increible labor logistica del AICM que,
contando s6lo con dos terminales y dos pistas de uso no simultaneo, lo ha
llevado a colocarse como el segundo mayor aeropuerto de América Latina
en cuanto a movimientos de pasajeros y el tercero en cuanto a movimien-
tos de carga, solo siendo superado por el Aeropuerto Internacional, de 4
terminales y dos pistas, de la ciudad brasilefia de Sao Paulo.

A partir de estas situaciones se formularon las siguientes preguntas: ;es
necesario una nueva infraestructura aeroportuaria para aumentar la ca-
pacidad de trafico aéreo? ;esta nueva infraestructura implica desechar la
inversion que se ha realizado a lo largo de un siglo de funcionamiento?
¢podemos seguir pretendiendo, con nuestra condicién de megalbpolis, que
esta infraestructura es solo para la Ciudad de México?

La respuesta que presentd el gobierno federal en curso fue la planeacion
del “Nuevo Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México”. A falta del
conocimiento de las consideraciones que llevaron al gobierno a esta so-
lucién, proponemos, como conclusion de esta Tesis, una reflexion critica
previa a elaborar un juicio sobre este proyecto nacional, basada en las
conclusiones generadas a través de la metodologia de andlisis elaborada
en este trabajo.

! En abril de 2013 la Direccion de Aeronautica Civil declaré que en los horarios de 6 a 10 horasy de 16 a

18 horas el aeropuerto esta saturado.
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El Gobierno Federal present6 durante los Gltimos meses de 2014 la decision
de construir el Nuevo Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México
(NAICM) en terrenos federales del ex lago de Texcoco. Esta obra requerira
de un periodo de entre 4 y 6 afios en su proceso de construccion, sera
una obra transexenal que le dara a la Ciudad de México una solucién a la
saturacion que existe en la actual terminal aérea capitalina. (Excélsior, 2014)

El proyecto fue presentado durante el acto “Avances y Retos del Plan
Nacional de Infraestructura” (PNI), donde se afirmé que “con la solidez
de estos estudios (aeronauticos, hidrolégicos, geotécnicos, ambientales,
arquitecténicos e de ingenieria) hoy podemos anunciar que por cercania,
eficiencia, factibilidad técnica, hidraulica y ambiental, la ubicacion mas ade-
cuada para el nuevo aeropuerto son los terrenos que en su totalidad son
propiedad del Gobierno Federal en la zona contigua al actual aeropuerto.”

La zona de impacto prevista constaria de 300 km2, correspondientes a 11
municipios del Estado de México y 3 delegaciones del Distrito Federal. Es
importante sefalar la evidente omision de las palabras clave “Texcoco” y
“Atenco” dentro del discurso oficial. Siendo que el proyecto se desarrollaria
en terrenos pertenecientes a dichos municipios. Tal omision muestra un
desencuentro entre los diferentes niveles de gobierno y la sociedad, que
podria llevar a la repeticion de los conflictos civiles de 2006.

Como aclaramos en el Capitulo 3: “la construcciéon de un aeropuerto inter-
nacional presenta una relacion directa con el uso de suelo del territorio”
situacion que parece obviarse en el proyecto del NAICM. Apareciendo, de
esta manera, tres problematicas urbano-sociales resultado de continuar
considerando la Cd. de México y su zona metropolitana como un sistema
unicéntrico:

e Discordancia entre los bordes geogréfico-sociales consolidados
y su relacion con la nueva infraestructura aeroportuaria.

e Escasa cooperacion entre las estructuras politico-sociales de
Delegacién y Municipio.

e Limites geograficos ya establecidos que impiden la generacion,
desarrollo y aprovechamiento de usos relacionados al aeropuerto.
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El conocer nuestro sistema urbano, permite entender desde una pers-
pectiva mas amplia la manera en que una nueva infraestructura aeropor-
tuaria tendria que articularse de forma coherente con la dinamica y las
transformaciones inherentes a la Ciudad de México en este nuevo siglo.

Escenarios similares, en areas metropolitanas de América, Europa y Asia,
llevaron a las autoridades politicas y aeronauticas a replantear los al-
cances de un aeropuerto y su relacion con la ciudad. Hay dos preguntas
béasicas: ¢Es suficiente un solo aeropuerto que cubra las necesidades
regionales de una megaldpolis y su respectivo trafico aéreo? ; Seguiremos
planeando aeropuertos como un género arquitectonico desvinculado al
resto de la ciudad?

Durante el siglo XX vimos la evolucion de este género, construyéndose
los primeros aeropuertos a una distancia relativamente apartada de los
centros urbanos. Sin embargo, con el gran crecimiento de las ciudades
a lo largo del siglo, estas infraestructuras quedaron atrapadas en la con-
tinuidad de la mancha urbana.

Para el siglo XXI el patrén internacional es muy claro: se conserva el
primer aeropuerto o “central” y se construye un sistema de aeropuertos
en una distribucion regional. Es decir, se emplazan en las periferias de
las ciudades, en puntos donde pueden dar servicio a una region mucho
mayor, y donde no se veran comprometidos nuevamente por el continuo
crecimiento de la ciudad. Es el caso de Los Angeles, Sao Paulo y Tokio,
ciudades con situaciones similares a la Ciudad de México.

UBICACION DEL PROYECTO SAN SAVADOR ATENCO

DEL NUEVO AEROPUERTO DE LA

CD. DE MEXICO

{773 Z0NA FEDERAL

CIUDAD DE MEXICO

ESTADD DE MEXICO

elaboracion propia con informacion de la SCT



El presidente Enrique Pefia Nieto presento los
detalles del proyecto del nuevo aeropuerto de la
Ciudad de México en el acto llamado “Avances
y Retos del Plan Nacional de Infraestructura”.
Declar6 que la inversion inicial del proyecto sera
de 169,000 millones de pesos (mdp). El gobierno
propone el siguiente esquema de financiamiento,
enunciando que es mixto:

® Presupuesto Federal (98,000 mdp, el 58%):
Recursos fiscales multianuales

® E| Gobierno Federal captura la plusvalia del
activo y los flujos excedentes

® Inversion rentable para la Nacion
® Inversion Privada (71,000 mdp, el 42%):
® Créditos bancarios y emisiones de bonos

® Su fuente de repago es el flujo del actual y
futuro aeropuerto

Claramente, en dicho plan de inversion no existe
ninguna inversion privada. Si el dinero proviene de
un crédito bancario o de emisiones de bonos, no
implica que el gobierno no tenga, eventualmente,
que pagar dichas deudas con dinero de la nacion.
Por otra parte, como podria ser el flujo del actual
aeropuerto una fuente de recursos, si a raiz de la
construccion de la Terminal 2, aln se tiene una
deuda con Nafin.

En el caso de la Terminal 2, una mala planeacion
en el pago de la deuda, deuda de 8,595 mdp, ha
ahorcado a la administracion del AICM, al grado
en el que opera con los recursos mas elementales.

El problema se origin6 en el momento en el que
el presupuesto aprobado de 200 mdp ascendi6é
a la cifra ya mencionada, es decir, 42.5 veces el
presupuesto original. A pesar de que desde el 2008

Usos de suelos en las inmediaciones del AICM actual. Elaboracion propia con imagen
satelital de Google Earth y cartas catastrales de la delegacion Venustiano Carranza.




ha operado con dicha limitacion, la Terminal 2, y
todo el AICM, cumplieron la meta de movilizar 32
millones de pasajeros anualmente.

Es de una notoria complejidad lograr comprender,
por lo menos desde una postura completamente
objetiva, numérica, que el gobierno vaya a des-
mantelar el AICM. Repetimos, es una Infraestruc-
tura que mueve 32 millones de pasajeros al afio,
cuya ultima inversion de 8,595 mdp generd una
deuda que aun no termina de pagarse, y que lo
ha mantenido desde el 2008 en aprietos adminis-
trativos. Todo esto, para invertir 169,000 mdp, casi
20 veces mas que la Terminal 2, en un aeropuerto
que ni siquiera va a duplicar o triplicar la capacidad
actual, hecho que esperariamos ante tal inversion.

Una verdadera inversion mixta, es decir con inver-
sion privada, es posible. Por mencionar un solo
ejemplo, tal vez el mas claro, tenemos al Aero-
puerto de Los Angeles. Desde sus inicios, en la
primera mitad del siglo XX, han tenido en esquema
de inversion mixto, en donde aerolineas, operado-
ras, promotores e inversores, han aportado gran
parte del capital para la construccién, renovacion
y ampliaciones del aeropuerto. La dltima inversion
privada se hizo a inicios del 2014 con un monto de
400 millones de dolares para renovar la Terminal
1 para que la aerolinea Soutwest Airlines tuviera
uso exclusivo de la terminal.

Pero mas alla de los limites del aeropuerto, estan
todas las obras de ingenieria hidraulica, paisa-
je, y “obras sociales”. Entre estos conceptos, se
planean destinar 41,600 mdp. Mas alla de que el
gobierno pretende argumentar de que gracias al
aeropuerto se van a realizar estas obras, ya que
con o sin dicha dicha infraestructura tendrian que
realizarse, esa inversion podria provenir casi en
su totalidad de la inversion privada si el aeropuerto
no se estuviera planeando como, y citamos, “Obra
arquitectonica universal”.

Silo planearan como un centro generador de usos
y flujos, dicho de otra forma, como un potente ge-

nerador de ciudad, inversionistas inmobiliarios po-
drian, y hasta deberian, aportar a la construccion
de la infraestructura necesaria.

Como se demostro a lo largo de este trabajo y se
explica en el capitulo 6, es por la influencia que
un aeropuerto establece en sus alrededores inme-
diatos que nos atrevemos a decir que éste genera
ciudad. Dicha influencia ha generado un nuevo
patrén organizativo, dotando de mayor libertad a
la planeacién de un aeropuerto, subsanando las li-
mitantes que presentaban al encontrarse rodeados
de una concentracion urbana. Es en este proceso
donde se sitta el nacimiento de la Ciudad-Aero-
puerto, como concepto econémico de planeacion
regional y como modelo urbano.

Habitacional | Habitacional mixto
Investigacion / Educacion § Comercial [ Industrial / Infraestructura

Como definicion propia: la Ciudad-Aeropuerto es
una ciudad que se deriva de los beneficios directos
e indirectos de localizarse en la inmediatez del
aeropuerto. Debe estar en relacion a la infraes-
tructura regional en un punto que le permita ser
un nodo multimodal de intercambio.



Esta organizacion urbana es coherente con la
dindmica policéntrica de ciudades como la nues-
tra, al permitir una simbiosis entre las partes del
sistema urbano. Es el caso de la ciudad de Los
Angeles, donde gracias a la flexibilidad en el cam-
bio de uso de suelo y el espacio disponible para
el crecimiento de la infraestructura aeroportuaria,
permitieron la creacion espontanea y progresiva
de los usos que caracterizan a una Ciudad-Ae-
ropuerto.

Al mismo tiempo, aparece el caso europeo de la
ciudad de Frankfurt. A lo largo del siglo XX, su
modelo urbano contenido y su relacién distante
con el aeropuerto, permitié6 un funcionamiento in-
dependiente de estos dos elementos. Durante este
proceso, el crecimiento del aeropuerto provoco un
cambio en la vocacion de los pequefios poblados
a sus alrededores y actualmente alojan en sus
mayoria servicios relacionados con la aviacion. Es
por lo tanto un caso que muestra que no es nece-
sario planear una Ciudad-Aeropuerto desde cero.

Sin embargo, el injertar un aeropuerto en el tejido
urbano no es sindnimo de la generacion de una
ciudad-aeropuerto. Situacion que se ve reflejada
en Sao Paulo, donde el desarrollo de su puerto
aéreo alejado del centro urbano y no permitiendo
la diversidad de usos en sus alrededores, provo-
caron la estrangulacion urbana y econémica de
la infraestructura.

Entendemos ahora que la construccién de una
ciudad-aeropuerto presenta una relacion direc-
ta con el uso de suelo del territorio. Estas obras
impactan a toda una region, implicando nuevas
vialidades, modificacion de la accesibilidad donde
se instalara la terminal aérea, incorporaciéon de un
nuevo suelo urbano, nuevas reservas de suelo,
una mejor concordancia entre los limites politicos-
administrativos, zonas destinadas a vivienda, zo-
nas destinadas a reserva ecologica, modificacion
de la fisonomia rural y urbana asi como generacion
de nuevas actividades econémicas y sociales.

Regresando a la problematica que enfrenta el
AICM Yy la ZMCM, salta a la vista la pregunta de si
el emplazamiento en Texcoco, seleccionado por
el gobierno federal, permitiria generar un proyec-
to integral como lo es una ciudad-aeropuerto. A
corto plazo se vislumbra un panorama poco es-
peranzador al presentar limitantes geogréficas y
ecologicas por su condicion inundable de ex lago.

Alargo plazo, su cercania con la mancha urbana
propiciaria el mismo escenario del actual aero-
puerto: una conurbaciodn irregular que impide la
generacion de distintos usos que se beneficien
de su relacion inmediata con él.

Existen otras opciones. Opciones que no compro-
metan la seguridad de los habitantes de la ciudad,
y permitirian un servicio a nivel regional con las
ciudades de Pachuca, Querétaro, Puebla, Tlax-
calay la Cd. de México, aprovechando la infraes-
tructura existente. Es asi como la seleccion de un
emplazamiento para el desarrollo de un nuevo ae-
ropuerto para la Zona Metropolitana de la Ciudad
de México, debe estar fundamentada en encontrar
el lugar que permita un desarrollo de acuerdo a la
realidad del siglo XX|.m

Imagenes pagina 108 y 109:
Zonas de impacto en Texcoco, Edo de México y
Tizayuca, Hidalgo.

Simbologia:

. Limites urbanos
. Limites naturales
. Hundimientos
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REFLEXION

Inicialmente este trabajo de Tesis buscaba culminar con la propuesta de un “Plan Maestro”
para la proyeccion de una Ciudad-Aeropuerto. Tal Plan Maestro seria el resultado del andlisis compa-
rativo de varias ciudades que, con su respectivos aeropuertos, se han posicionado geopoliticamente
en la industria aeronautica. Fue asi como dio inici6 la planeaciéon y esquematizacion de un diagrama
de trabajo, sin embargo, a lo largo de su ejecucidon nos encontramos inmersos en una tema bastante
amplio que nos oblig6 a limitar los temas a tratar.

A la par, el Gobierno Federal lanzé la convocatoria cerrada del proyecto “Nuevo Aeropuerto
Internacional de la Ciudad de México (NAICM)” facilitando terrenos del ex lago de Texcoco como lugar
de emplazamiento. Al observar este nuevo escenario y con parte de la investigacion de Tesis realizada,
decidimos reenfocar nuestro objetivo, partiendo de un cuestionamiento a la decision del emplazamien-
to seleccionado por las autoridades federales.

De esta manera, el trabajo anteriormente presentado, se realizé simultaneamente al proceso
de seleccion de las propuestas arquitectdnicas ofrecidas por los arquitectos mexicanos y extranjeros
invitados a participar. Resultando en una reflexion critica sobre la planeacion del NAICM.

Con este andlisis nos percatamos de la falta de propuesta que abordaron la problematica del
aeropuerto fuera de una perspectiva arquitectonica, es decir, los proyectos presentados eran la reso-
lucion del problema tomando al “aeropuerto” como un género arquitectonico autbnomo, desdefiando
su interaccion inmediata con la Ciudad de México y su zona metropolitana.

Aunado a esto, nos sorprendi6 la homogeneidad existente que parecen tener las oficinas
de arquitectura en México, donde lo importante es construir sin una fundamentacion previa. Con esto
queremos resaltar lo siguiente: dentro de las propuestas entregadas para el NAICM, ninguna parece
cuestionar el emplazamiento de Texcoco, siendo que la opcion de Texcoco se presenta como la mas
riesgosa a nivel técnico, social y ambiental.

Dicha sorpresa se extiende a la Facultad de Arquitectura, ya que pareciera que no se fomenta
el cuestionamiento critico y analitico de los proyectos, denotando también una carencia en el ejercicio
de fundamentacion.

Este trabajo lo vemos como un simulacro de lo que pudo realizarse antes de tomar la deci-
sion final por parte de las autoridades federales. Un trabajo interdisciplinario objetivo que mostrara la
factibilidad proyectual y de desarrollo en diversos emplazamientos, generando diferentes escenarios
de accion y analizando los efectos que una infraestructura aeroportuaria tiene en sus inmediaciones.

Concluyendo, podemos afirmar que es posible ampliar la gama de opciones a considerarse
si se hace un ejercicio previo de cuestionamiento de los parametros existentes. Este trabajo nos de-
mostré la posibilidad de, como arquitectos, desarrollar un proyecto de investigacion para la planeacion
regional de infraestructura.
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Ciudad-Aeropuerto “Avidpolis” dentro de la zona metropolitana de Helsinki, Finlandia. Elaboracién propia con imagen satelital de Google Earth.
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Sistema aero ario de Sao Paulo, Brasil y la zona metroplitana de Grande Sao Paulo,Elaboracién propia con imagen satelital de Google Earth.
T8 Zonificacion dentro de un radio de 5 km.







™ Aeropuerto Internacional de Franfurt y la zona metroplitana de Frankfurt. Elaboracion propia con imagen satelital de Google Earth.







Aeropuerto Internacional de Franfurt y la zona metroplitana de Frankfurt. Elaboracién propia con imagen satelital de Google Eai
Zonificacion dentro de un radio de 5 km.
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Aeropuerto Internacional de Los Angeles, California y la zona metroplitana de Los Angeles. Elaboracion propia con imagen satelital de Google Farth.
Zonificacion dentro de un radio de 5 km.







B Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México y la zona metroplitana de la Ciudad de México. Elaboracién propia con imagen satelital de Googl
Earth.
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GLOSARIO

Aeropuerto: terminales en tierra donde se inician y concluyen los viajes de transporte aéreo en aero-
naves. Contando con las funciones de aterrizaje y despegue de aeronaves, abordaje y descenso de
pasajeros, equipajes y mercancias, reabastecimiento de combustible y mantenimiento de aeronaves,
asi como lugar de estacionamiento para aquéllas que no estan en servicio.

Aeropuerto hibrido: el aeropuerto hibrido rompe con el principio de adicién que caracteriza los tra-
zados de los aeropuertos. No es una tipologia definitiva, sino una reflexion sobre el cambio cultural
que esté afectando a la gestion y al uso del aeropuerto. En el aeropuerto hibrido, parte de la ciudad
aeropuerto se encuentra al interior de los limites de operaciones y de seguridad internacional del
aeropuerto. Oficinas, hoteles, centros recreativos y grandes tiendas se encuentran al interior del
aeropuerto, acortando las distancias y facilitando la movilidad de los pasajeros. (Giller, 2001)

Glller-Giiller architecture urbanism: was founded by Mathis Giiller (1968) and Michael Giiller (1970)
in 1999. The office operates both out of Rotterdam (Holland) and Zurich (Switzerland), which is a key
to its design philosophy: they work towards locally defined projects, but turn them simultaneously into
a reflection of European and global changes in society and the respective planning cultures.

Planificacion urbanistica: es el conjunto de instrumentos técnicos y normativos que se redactan para
ordenar el uso del suelo y regular las condiciones para su transformacién o, en su caso, conserva-
cion. Comprende un conjunto de practicas de caracter esencialmente proyectivo con las que se esta-
blece un modelo de ordenacion para un ambito espacial, que generalmente se refiere a un municipio,
a un area urbana o a una zona de escala de barrio.

Programa Nacional de Infraestructura (PNI): estrategia del gobierno para el desarrollo del pais en el
cual se contempla la modernizacion en varios sectores como en el energético, hidrocarburos, comu-
nicaciones y transportes, etc.

Vaso regulador: areas aledanas a un cuerpo de agua como una laguna, un arroyo o un rio que durante
la época de lluvias, en los que los excesos de agua se desbordan hacia esos espacios inundables que
tienen la funcién de concentrar o amortiguar toda la carga de agua excedente.

Zona Metropolitana: conjunto de personas asociadas por variados y complejos procesos de comu-
nicacion en una informacion repartida continuamente, la cual es capaz de adaptarse a una situacion
siempre cambiante y a responder a los requerimientos de las variaciones, ocupando un territorio
inmerso en un sistema, llamese urbano, regional o nacional. (Aguilar, 2009)

ZMCM: Zona Metropolitana de la Ciudad de México.
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