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TEMA 1 INTRODUCCION.



CoMo PARTE DE LAS poOLITICAS DEL PLAN NacionAL pE DESA
RROLLO EN EL PA[S, SE MA DADG EL APOYO. POLITICO Y ECQ
NGMICO PARA EL DESARROLLO DE UN NUEVO CENTRO TURISTICO
DE CARACTER INTERNACIONAL LOCAL1ZADO €N LA PARTE SURES
TE DEL PA[S, DENOMINADO BAH{AS DE HUATULCO QUE COMPREN
DE UNA FAJA LITORAL CONSTITUIDA POR UNA SERIE DE PEQUE
NAS BAHAS QUE DAN UN ATRACTIVO TURISTICO DE GRAN ESCALA,

UNA DE LAS PRINCIPALES NECESIDADES DEL P0LO DE DESARRQ
LLO ES LA COMUNICACIGN CON OTRAS CIUDADES PARA SATISFA
CER LA DEMANDA DE PRODUCTOS; AS{ MISMO SE HACE INDIS
PENSABLE PROVEER DE UN MEDIO DE TRANSPORTE EFICIENTE
A LOS VISITANTES DE ESTE CENTRO TUR{STICO. PARA LO CUAL
SE PLANTEA LA CONSTRUCCIGN DE UN AEROPUSRTO INTERNACIQ
NAL QUE COMUNIQUE A LAS PRINCIPALES CIUDADES DEL PAlS
Y DEL EXTRANJERO CON EL POLO DE DESARROLLO BAHIAS DE
HuaTuLco,

CERCAND AL CENTRO TURISTICO EXISTE UM P7LD DE DESARRD

LLO INDUSTRIAL DENOMINADO SALINA CRUZ. i CUAL ACTUAL

MENTE NO CUENTA CON LA INFRAESTRUCTURA AEROPORTUARIA

ADECUADA PARA CUBRIR LA DEMANDA DE TRANSPORTE POR LO

CUAL SE PLANTEA LA ALTERNATIVA DE CONSTPUIR UN AEROPUER

TO QUE DE SERVICIO A AMBOS POLOS. TOMANDO EN CUENTA LA
PRIORIDAD QUE TIENE BAaHias pe HuatuLco.



EL OBJETIVO PRIMORDIAL DEL PRESENTE ESTUDIO ES EL EVA
LUAR TANTO TECNICA, COMO ECONGMICAMENTE EL PROYECTO DE
LA CONSTRUCCION DEL AEROPUERTO QUE SATISFAGA LA DEMAN
DA DE TRANSPORTE AEREO EN UN HORIZONTE DE 25 aNos. com
PRENDIDOS ENTRE 1985 v 2010,

EL DESARROLLO DE LA TESIS HA SIDO PLANEADO DE UNA FOR
MA TAL., QUE INCURSIONE AL LECTOR EN EL ESTUDIO MEDIAN
TE LA INFORMACION BASICA NECESARIA COMO ES LA LOCALIZA
CION GEOGRAFICA DEL LUGAR EN ESTUDIO, CLIMA, CARACTERS
TICAS DE LOS VIENTOS, CARACTER{STICAS GENERALES DE LAS

PLAYAS. GEOLOGIA DE LA REGION, ETC.

UNA VEZ QUE EL LECTOR COMPRENDA EL ESTUDIO GEOFISICO
PODRA ENTONCES DAR PASO AL ANALISIS DE MERCADO, EL CUAL
EN BASE A ESTADISTICAS DE AFOROS OBTENIDOS EN LAS CIU
DADES DE ACAPULCO. GRO. Y (AxacA. 0Ax, EN EL PERTODO
coMPRENDIDO ENTRE 1970 v 1980: FUNDAMENTADO EN COEF]
CIENTES DE OCUPACION DE CUARTOS DE HOTELES EN SUS DIFE
RENTES CATEGORAS, DE ESTA FORMA SE LOGRA OBTENER LA

PROYECCION DE TURISTAS ESPERADOS DEL HORIZONTE EN ESTUDIO,

Con ESTA INFORMACION SE INTRODUCE AL LECTOR EN EL ESTU
DIO TECNICO DANDOLE MAYOR ENFASIS A ESTE TEMA POR CON
SIDERAR QUE PUEDE APORTAR CONCEPTOS INTERESANTES A CUAL

QUIER PERSONA RELACIONADA CON EL RAMO, POR UTILIZAR LA



METODOLOGTA QuE EMPLEA tA D,G.A. (DIRECCION GENERAL DE
AEROPUERTOS, PerTENECIENTE A LA S.C.T. Y QUE ES EL OR
GANISMO GUBERNAMENTAL ENCARGADO DE LA PLANEACION v Su
PERVISION EN LA CONSTRUCCION DE LOS AEROPUERTOS EN EL
PA{S) EN EL ANALISIS DE FACTIBILIDAD DE CUALQUIER AERQ
PUERTO. CON ESTO SE OBTIENE EL DISENO DE LAS AREAS DE
CADA UNO DE LOS ELEMENTOS QUE CONSTITUYEN UN AEROPUER
TO Y POSTERIORMENTE PODER DEFINIR LOS COSTOS Y BENEF1
C10S EN QUE INCURRIRA EL PROYECTO,

CoMO SE MENCIONG CON ANTERIORIDAD ES INDISPENSABLE ANA
LIZAR ECONOMICAMENTE AL PROYECTO. PARA LO CUAL SE PRE
SENTA UN FLUJO FINANCIERO A LO LARGO DEL HORIZONTE DE
BIENDO SER RENTABLE Y AUTOFINANCIABLE- EN UN PER{ODO
CORTO DE TIEMPO, COMO PARTE DE ESTE ANALISIS DEBE OBSER
VARSE EL IMPACTO SOCIO-ECONGMICO EN LA REGION, SABIEN
DO DE ANTEMANO QUE DICHO IMPACTO SE REFLEJA A NIVEL NA

CIONAL,

FINALMENTE SE PRESENTAN UNA SERIE DE CONCLUSIONES FUN
DAMENTADAS EN EL ANALISIS REALIZADO Y HACIENDO REFEREN
CIA A LAS POLITICAS UTILIZADAS EN EL PRESENTE ESTUDIO,
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TEMA II. ESTUDIO GEOFISICO



I1.1

I1.2

EL PRESENTE ESTUDIO CORRESPONDE AL DIAGNGSTICO DE LAS
CONDICIONES EN QUE SE ENCUENTRA ACTUALMENTE EL AREA.
CON EL FIN DE DETERMINAR LAS PRINCIPALES CARACTERISTI
CAS GEOGRAFICAS Y ECOLOGICAS DE LA ZONA EN ESTUDIO,

LOCALIZACION:

LA FAJA LITORAL QUE COMPRENDE A LAS BAanfAs DE HuaTuLco
SE ENCUENTRA ENTRE LOS PARALELOS 15°35' v 15°45' (a7l
TUD NORTE Y LOS MERIDIANOS 96° v 96°15' LONGITUD QESTE
EN EL MUNICIPIO DE POCHUTLA ESTADO DE OAXACA, A 792 KM
pE LA ClupADp be México vy A 510 KM pe AcapuLco,

LA SUPERFICIE COMPRENDE 7,305 HAS APROXIMADAMENTE. €O
LINDA AL SURESTE coN et OceAno Pacirico con 14 KM DE

COSTA, AL NOROESTE CON TERRENOS DE LA COMUNIDAD DE SAN

TA MARTA HUATULCG EN PARALELO A LA CARRETERA COSTERA Y
AL SUROESTE CON TERRENOS DE PROPIEDAD PRIVADA,

TOPOGRAFIA: ' ,

LA CONFIGURACION TOPOGRAFICA GENERAL DEL AREA ES ABRUP

TA, DONDE LA ALTURA VARIA ENTRE O v 100 MTS. SOBRE EL
NIVEL DEL MAR, ENCONTRANDOSE HACIA EL OESTE LA ZONA MAS -
ALTA,

LA CONFIGURACIGN DEL TERRENG ESTA DEFINIDA PRINCIPAL
MENTE EN CUATRO DIFERENTES ZONAS:



[1.3

ZONA 1.

ZONA 11.

ZONA 11,

ZONA 1V,

CORRESPONDE A LAS PLAYAS O FORMACIONES DE ME
NOR ALTURA, RODEADAS ALGUNAS DE ELLAS POR AN
FITEATROS DE LOMER{OS,

DEFINE A 1LOS ACANTILADGS Y FARALLONES LOCALL
ZADOS A LO LARGO DEL LITORAL.

ESTA TERCERA ZONA LA COMPRENDEN LOS VALLES
CON PENDIENTES SUAVES,

EN ESTA ZONA QUEDAN COMPRENDIDOS LOS LOMER[OS
CON ALTURA MAXIMA PROMEDIO DE 100 MTS, SOBRE
EL NIVEL DEL MAR, EN DONDE ALGUNOS DE ELLOS
TIENEN PENDIENTES MAYORES AL 457 EN LAS LADE
RAS Y DEL 10% AL U457 EN LA PARTE SUPERIOR,

CLIMATOLOGIA:
LA TEMPERATURA MEDIA ANUAL REGISTRADA EN LOS (LTimMos 10

Afios Es D 27.6°C. SIENDO LA MAXIMA VARIACION EN EL

MES DE ENERO cON 25,6°C, v en mavo con 29.8°C, con LA

CUAL SE OBSERVA QUE PREDOMINA EL CLIMA CALIDO EN LA ZO
Na, (VEase Fie, I1,1),

LA TEMPERATURA DEL AGUA EN LA SUPERFICIE DEL MAR TIENE

" UN PROMEDIO ANUAL DE 26.4°C CON EXTREMOS EN LOS MESES
_DE DICIEMBRE CON 22,4°C v N AGosTo con 29°C,
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I1.4

EL VIENTO REINANTE TIENE UNA DIRECCIGN DE SUR A NORTE

PRACTICAMENTE TODO EL ANO, CON VARIACIONES AL NORESTE

EN EL MES DE MARZO Y AL NOROESTE EN ABRIL Y DICIEMBRE.
SU VELOCIDAD OSCILA ENTRE 5.5 v 7,9 M/see ToDO EL ARO.
(VEase Fre. 11.2),

EN EL OceAnO0 PACIFICO LA FORMACIGN DE CICLONES., HURACA
NES Y TORMENTAS TROPICALES TIENEN SU ORIGEN ENTRE LOS
10° v 15° DE LATITUD NORTE Y SUS TRAYECTORIAS SON VARIA
BLES Y ERRATICAS, PRESENTANDOSE ESTOS FENGMENOS EN LOS
MESES DE MAYO A OCTUBRE.

LA PRECIPITACION PLUVIAL ANUAL ES DE 1087.4 MM, PRESEN
TANDOSE EN EL MES DE ABRIL LA MINiMA 2.4 MM Y EN EL MES
DE JUNIO LA MAXIMA 276.7 MM, SITUACIGN ACORDE AL PER(O

DO DE LLUVIAS MAYo-OCTUBRE (VEAsE Fia, [1.3).

EL MES DE MAYOR EVAPORACIGN E£S JuN1o conN 70% v SIENDO
EL PROMEDIO ANUAL DE 66.77.

CONDICIONES HIDROLOGICAS:

EL Rfo MAS IMPORTANTE DENTRO DE LA ZONA ES EL COPALITA
POR SER EL UNICO QUE AUN EN EPOCAS DE ESTIAJE ACARREA
UN GRAN VOLUMEN DE AGUA; NACE EN LAS ESTRIBACIONES DE
tA SIERRA MADRE ORIENTAL Y SU DESEMBOCADURA ESTA EN EL
OceAno PACIFICIO, SIENDO ESTE RfO LA COLINDANCIA DE LA
ZONA POR EL NORESTE. '



Nw NE W HE woo Y owe
w . € w E Iw 3
sw [ osE W s swo L osE
ENERO MARZOQ ABRIL
N
NW E NW, NE NW NE Nw E
\d E w —E w E W 3
w4 SE swo [ sr swoog o sE W, S
MAYO JUNIO JuLIo ,AGOSTO
N N N
NW NE NW, NE 14 N £
W W .\_z w t lw 3
sw g St aw |s s Ll L W, S
SEPTIEMBRE OCTUBRE NQVIEMBRE DICIEMBRE
FIG. 1.2
CALENDARIO DE VIENTOS
REINANTES




MM DE AGUA

30

S N I 40 - e o]
260 - —_]
240 B NS B ]
- 200 - -

o i \

120 S U |

%0 I N F e — .

0 """\\/J/ v

ENE  FEB MAR ABR MAY JUN JUL AGO SEP OCT NOV DIC

FIB. U3

PRECIPITACION PLUVIAL
EN MM




I1.5

DEBIDO PRINCIPALMENTE A LA CONFIGURACION  TOPOGRAFICA
DE LA ZONA ENCONTRAMOS UN GRAN NUMERO DE ESCURRIMIEN
TOS PLUVIALES DE TEMPORADA, ALGUNOS DE ELLOS SON CORTOS
Y DE GRAN VELOCIDAD PERO CON ESCASO VOLUMEN DE AGUA?
OTROS SON AFLUENTES DE LOS MAYORES QUE CORREN A LO LAR
GO DE LOS VALLES, DE MENOR O REGULAR VELOCIDAD Y CON
VOLUMEN DE AGUA MAS IMPORTANTE,

VEGETACION:
DE ACUERDO A LA CLASIFICACION DEL INSTITUTO NACIONAL
DE INVESTIGACION FORESTAL, TODA LA REGION ESTA CONSIDE

RADA COMO SELVA BAJA CADUCIFOLIA.

LA INFLUENCIA ANTROPICA ESTA PROVOCANDO UN ESTADO INVO
LUTIVO HACIA CONDICIONES MAS DESERTICAS DADA LA ELIMI
NACION PAULATINA DE LAS PLANTAS SUPERIORES QUE DETERMI
NAN LA BELLEZA DEL PAISAJE REGIONAL,

ESTE MEDIO TOLERA EMPLAZAMIENTOS EN SITIOS DONDE LA VE
GETACION DE MAYOR TALLA SE ENCUENTRA EN PROCESO DEGRA
DATIVO 6 BIEN DONDE HA DISMINUIDO., SE SUGIERE CONSERVAR
LOS MANCHONES QUE ACTUALMENTE TIENEN MEJORES CONDICIQ
NES.

EL AREA DESMONTADA ES MUY TOLERANTE AL DESARROLLO Y ComM

‘PRENDE EL TERRENO DESNUDO, CUBIERTO PRINCIPALMENTE POR

MALEZA SUBARBUSTIVA Y HERBALES ESPINOSOS SIN NINGUN VA

LOR PROTECTOR PARA EL TERRENO.
"



1.6

11.7

LA VEGETACION COSTERA ES AQUELLA QUE RECUBRE Y FIJA LAS
DUNAS DE ARENA, MEDIANTE UN ESTRACTO VEGETAL FORMADO
POR PASTIZAL SALINO EN LA PORCION INFERIOR Y VEGETACION

HALOFITA EN LA PARTE SUPERIOR,

Existe OcoTieio v HUIZACHE LOCAL1ZADOS EN LOS  BANCOS
ALUVIALES, AS[{ COMO CULTIVOS Y FRUTALES QUE APROVECHAN
LA HUMEDAD SUBALVA PARA SU EXPLOTACIGN Y NO ES TOLERA

BLE PARA NINGUN FIN DE SUSTITUYA LA FUNCION AGRICOLA,

6EOLOGIA:

EN RELACIGN AL ESTUDIO GEOLOGICO SE HAN ELABORADO ESTU
DIOS GENERALES PRINCIPALMENTE POR EL INSTITUTO DE GEQ
LOGFA DE LA UNAM, CLASIFICANDO ESTA REGION COSTERA EN
DOS ZONAS PRINCIPALES: LA PRIMERA, LOCALIZADA EN VALLES
Y CUENCAS DE RI0OS FORMADOS POR ALUVION PIAMONTE TRAVER
TINO., SUELO RESIDUAL, CALICHE Y DEPGSITOS  LACUSTRES:
PERTENENCE AL GRUPO CENOzoico CUATERNARIO. PLEISTOCENO
RECIENTE DE ROCAS SEDIMENTARIAS,

A LA SEGUNDA, PERTENECEN LOS MONTES Y LOMER{OS CARACTE
RIZADA PQOR EL COMPLEJO OAXAQUENQ BASAL DEL GRUPO PRE
CAMBRICO METAMORFICO (ESQUISTAS Y GNESSES) DE ROCAS ME
TAMORFICAS (VER F16, I1.4),

GEGMORFOLOGIA:
LAS CARACTERISTICAS GEQOLGGICAS SE MAN ASOCIADO CON LA’

RESISTENCIA DEL TERRENO PARA DETERMINAR LAS CONDICIONES
12
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Y COSTOS DE

LAS CIMENTACIONES, SIENDO LAS UNIDADES GEQ

MORFOLOGICAS MAS REPRESENTATIVAS EN LA ZONA LAS SIGUIEN

TES:

A) DUNA.-

B) ESTERO.-

C) PLAYA- =

FORMANDO UNA ESPECIE DE CORDGN L1TORAL DE
DIVERSAS EXTENSIONES, INTEGRADAS POR DEPG
S1TOS EGLICOS DE ARENAS DE GRANO FINO, LL
MITADAS EN LONGITUD POR FORMACIONES ROCOSAS

0 LOMERTOS.

EN LOS SITI0S DEL LITORAL DONDE EL ESCURRL
MIENTO PLUVIAL SE CONCENTRA Y ROMPE CON
CIERTA PERICDICIDAD EL CORDON DE DUNAS SE
HAN FORMADO ESTEROS DE DIMENSIONES REDUCIDAS.

LA PREDOMINANTE VOCACION TUR[STICA DE LA
ZONA DETERMINA LA IMPORTANCIA CAPITAL DE
LAS PLAYAS, UTILIZANDO PARA UN ANALISIS DE
POSIBILIDADES DE DESARROLLO LAS SIGUIENTES

CARACTERISTICAS:

1.- DIMENSIONES

2.- TEXTURA
.~ PENDIENTE
4.- COLOR

5.- ORIENTACION

6,- PROTECCION
.~ OLEAJE

8.- ACCESO

L]



p) ALUVION,-

£) LOMERIO.-

A CONTINUACIGN SE PRESENTA UN ANALISIS DE
LAS PLAYAS CONSIDERADAS MAS IMPORTANTES EN
LA ZONA DE ACUERDO A LA BAH{A DONDE SE UBI

can (ver f1G, II.5),

CoMPRENDE LOS DEPGSITOS EN LOS ABANICOS CON
INFLUENCIA DE LOS ARROYOS QUE SE ABREN EN
DIRECCION AL MAR, LIGERAMENTE MAS ELEVADOS
Y CON CARACTER{STICAS TOPOGRAFICAS Y DE DRE
NAJE MAS G MENOS UNIFORMES. SUPERFICIALMEN
TE SE ENCUENTRA UNA MEZCLA DE ARENA, LIMO
0 ARCILLA DE PLASTICIDAD BAJA A MEDIA, FOR

MADA EN SU MAYOR PARTE POR MATERIALES FINOS.

COMPRENDE EL ESTRIBO DE LA SieRra Mapme
ORIENTAL, AS{ COMO VARIOS CERROS AISLADOS
Y LOMERT0S., DEBIDD A SU NATURALEZA Y ASOCIA
CIGN CON PENDIENTES MAYORES AL 35 %, GRAN
PARTE DEL TERRENO SE DESCARTA PARA ALOJAR
CUALQUIER USO DE DESARROLLO, QUEDANDO SG6LO
COMO ATRACTIVO NATURAL DE LA ZONA.

OTRA FRANJA CON ESTAS  CARACTERISTICAS ES
AQUELLA LIMITADA POR EL MAR,  FORMADA POR
FARALLONES Y ACANTILADOS., AQUi EL MATERIAL
SE ENCUENTRA ESTRATIFICADO Y SOMETIDO A LA
ACCION DE LAS FUERZAS EOGLICAS Y DEL AGUA,



NOMBRE  JLONGITUD  AREA) CAPACIDAD [TEXTURA{PENDIENTE| COLOR {ORIENTACION|PROTECCION|O.EAE. | ACCESO  [CALIFICACION
Mrs, 0 ¥ x 4 POR
TURISTA) MR TERA
CALCULTA 1150 5730 | 2875 JGRUESA | 15 OCRE SUR ABIERTA |FUERTE | x  x | REGULAR
EL ORGANO 460 13800 690 [FINA 5 |BEIGE | SURESTE M) FROEGIAMY SAE|x X BUENA
Bl MAGUEY 210 4200 20 FINA 5 BEIGE SUR PROTEGIDA | SUAVE | x BUENA
EL ENTREGO 210 5250 263 FINA 5 BEIGE | NORESTE MY PROTEGIDAIMY SE| x OPTIMA
STA, CRUZ 453 13590 630  |FINA 5 |BEIGE | SURESTE  |PROTEGIDA | SUAVE | x x BUENA
CHAHUE 565 282501 1413 BMREA S5 v 15 {OCRE | SURESTE  |SEMIPROTEGIDA SUAVE | x  x OPTIMA
TANGOLUNDA | 1360 58400 f 2720 |FINA | 5 v 10 |BEIGE SUR (EMIFROTEGIDA| SUAVE | x X OPTIMA
LOS CONEJOS | 1100 55000 2730 FINA 5 BEIGE | SURESTE | SMI /\BIERTJ\L;EI‘H(—'UERTEJ X BUENA
RIO COPALITA |1420 62000 | 3120  |FINA 5 (RIKFA| SR ABIERTA | FUERTE} X X REGULAR

F16. 11.5 CARACTER{STICAS DE LAS PLAYAS QUE CONSTITUYEN A Banfas pe HuatuLco.



TEMA III, ESTUDIO DE MERCADO



[11.1

EL PRESENTE ESTUDIO TIENE POR OBJETO EL ANALIZAR LAS DI
VERSAS CORRIENTES TURISTICAS, DE LAS CUALES SE  PODR{A
CAPTAR UNA PORCIGN HACIA EL POLO TURISTICO EN DESARRD
£LO DENOMINADO BAH[{AS DE HuAaTuLcoO.

EL ANALIS1S PROSPECTIVO DE MERCADO SE REALIZA EN BASE

A LA SIGUIENTE INFORMACION:

- SECTUR (EVALUACTON DEL SECTOR TURISMO
1976/1982 DIAGNOSTICO SECTORIAL)
Y PLAN NACIONAL DE TURISMO.

- FONATUR

- DIRECCION DE PROMOCION Y DESARROLLO TURISTICO/MATL
BANCO COMERMEX.

- OFFICIAL AIRLINE GUIDE / NOVIEMBRE 1980.

POBLACION

DE Acuerpo AL CENSO DE POBLACION DE 1978, eL EstADo DE
OAxAca PRESENTABA 2'416,678 HABITANTES. DE LOS CUALES
EL 68,5 7 REPRESENTABA LA POBLACION RURAL Y EL 31.5 2

LA POBLACION URBANA,

LA MAYOR PARTE DE LA POBLACION ESTA FORMADA POR GENTE
JOVEN YA QUE EL 70,8 7 TIENEN ENTRE 0 v 39 Aflos,

LAS PRINCIPALES CONCENTRACIONES URBANAS SE LOCALIZAN EN

LAS CIUDADES DE OaXAca., JUCHITAN, SALINA CRUZ v AL MISMO
17



HI.2

111.2.1

TIEMPO SON LAS CIUDADES CON MAYOR POBLACION ECONOMICAMEN
TE ACTIVA Y MEJOR NIVEL DE VIDA,

LA MAYOR PARTE DE LA POBLACION ECONGMICAMENTE ACTIVA MA
YorR G IGUAL A 12 AROS SE DEDICA A ACTIVIDADES PRIMARIAS
S1ENDO EL 71.53 7 DE LA POBLAGIGN URBANA, EL SECTOR SE
CUNDARIO ESTA compuesTo pEL 10,92 7, EL TERCIARIO REPRE
SENTA EL 12,16 7 v EL resto ( 5,39 7 ) No ESPECIFICA

pa ( VvEASE fFiG. [I1.1 ),

NOTA:
LoS INDICADORES ECONGMICOS DEL NIVEL DE VIDA EN LA ENTYL

DAD SON:
1.- LA PoBLACIGN EN EDAD ESCOLAR QUE RECIBE EDUCACIGN,

2.- PREDOMINIO DE MATERIALES DE POCA RESISTENCIA EN LA
CONSTRUCCION ( 33,5 % TABIQUE Y MAMPOSTERIA ),

3.- EL 17 7% DE LA POBLACIGN USA CALZADO,

4,- EL 32,6 3 DE LAS VIVIENDAS NO CUENTAN CON SERVICIOS
DE AGUA Y DRENAJE,

INFRAESTRUCTURA ESTATAL,

CARRETERAS:
EL esTADO DE {JAXACA CUENTA CON UNA RED CARRETERA DE
4,415 Kms. DE LONGITUD, DE LOS CUALES 1,645 Kms. son FE

18



S £ € T 0 R E S
CIUDAD POBLACION P. E. A, P.E.A. PRIMARIA  SECUNDARIA  TERCIARIA  NIVEL

% z z
OAXACA 158.000 44,240 8.9 24.9 60.0 E
JUCHITAN 65.000 14,300 54,1 20.9 19.6 E
SALINA CRUZ 65,000 16,140 23.5 39.0 27.3 E
TUXTEPEC 45,000 10,665 57.4 17.1 20.0 I
LOMA BONITA 40.000 8,800 63.0 15,3 18.9 M
MATIAS ROMERO 30,500 7,350 48.8 . 11.8 33.3 I
HUAJUAPAN 30.000 7,110 32,5 23,4 28.1 I
TEHUANTEPEC 23,900 5,401 50.7 13.8 27.4 I
ZAACRILA 21,800 4,294 733 12.5 - 17.5 H
MIAHUATLAN 16.000 3,744 72,7 10.0 11.1 M
TLACOLULA 15.000 3,225 59.5 15.2 14,1 M
XONILTEPEC 15.000 3,540 75.0 6.8 8.0 I

Fic. I11.]1 PoBLaci6n EcondmicaMente AcTiva EN EL EsTaDO DE OAXACA.



111.2.2

I1.2.3

I11.2.4

DERALES Y ASFALTADOS Y 2.770 Kms. son ESTATALES DE OS5
CUALES ALGUNGS SON PAVIMENTADOS Y REVESTIDGS Y OTROS DE
TERRACER[AS Y BRECHAS,

FERROCARRILES:

LA RED FENROVIARIA CUENTA CON 757.2 KMS., UNIENDO A LA
CAPITAL DEL ESTADO CON LA CAPITAL DEL PA[S MEDIANTE LA
rRUTA MEXICO/PUEBLA/QAXACA, PASANDO TAMBIEN POR LOCALIDA
DES DE MENOR IMPORTANCIA DENTRO DEL ESTADO.

AEROPUERTOS :

A NIVEL ESTATAL SE CUENTA CON & AEROPUE?TOS PRINCIPALES
DE LOS CUALES TRES SON DE MEDIANC ALCANCE ( QOaxaca. [x
TEPEC, TUXTEPEC. ), Y OTROS TRES DE CORTO ALCANCE LOCA
LIZADOS EN LA FAJA LITORAL ( PinoTerA NaciownAL, PuerTo

Esconpipo v Puerto ANGEL ),

TAMBIEN SE CUENTA CON 65 AERGDROMOS LOCAL1ZADOS EN DI
VERSAS LOCALIDADES Y CONSTRUIDOS A BASE DE TERRACERIAS.

DONDE SOLD REALIZAN OPERACIONES LAS AVIONETAS,

PUERTOS:

EL Puento pE SaLina CRUZ €S EL MEJOR DOTADO DEL ESTADO
Y DEL PACIFICO, CONSIDERADO COMO PUERTO INDUSTRIAL, CER
CANOS A ESTE PUERTO SE ENCUENTRAN Puerto MiNiza, PuerTo
EScoNDIDO ¥ PUERTO ANGEL, CONSIDERADOS PUERTOS MENORES

20



PARA ABRIGO DE EMBARCACIONES DE PEQUERO CALADO.

[11.2,5 TELEFONOS Y TELEGRAFOS:
LA ENTIDAD CUENTA CON 340 OFICINAS Y 62 ADMINISTRACIONES
TELEGRAFICAS, 12 LOCALIDADES SE ENCUENTRAN ENLAZADAS POR
EL SISTEMA DE MICRONDAS, SE CUENTA CON SERVICIO DE TELE
VISION EN CASI TODO EL ESTADO Y CON 13  RADIODIFUSORAS
COMERCIALES Y 2 CULTURALES.

21



1.3

PRINCIPALES CENTROS TURISTICOS.

OAXACA:
PRINCIPAL CENTRO CULTURAL, BASADO EN UN PRODUCTO TURIS

TICO COMPLETO, CON UNA ALTA PRICGRIDAD A CORTO PLAZO,

SERA NECESARIO FOMENTAR LA OFERTA DE HOSPEDAJE TURISTL
CO RECOMENDANDO ESTABLECER CADENAS NACIONALES PARA TURIS
MO RECEPTIVO E INTERNG., AS{ COMO INCLUIR PAQUETES QUE SE
OFREZCAN EN EL EXTERIOR, PRINCIPALMENTE EN U.S.A., PEROD
PROMOVIENDOSE TAMBIEN LOS MERCADOS DE (ANADA, FRANCIA Y

ALEMANIA,

AL MISMO TIEMPO, SE DEBE IMPULSAR LA OFERTA DE ALIMENTOS,
REGREACION, INFOGRMACION Y TRANSPORTE: ESTE ULTIMG PERMI
TIRA VISITAR LOS SITIOS DE INTERES,

PUERTO ESCONDIDO:

CENTRO DE CARACTER INTERMEDIO, SE PROCURA LA ARTICULA
CIGN CONJUNTA CON LA CIUDAD DE 0AXACA, REQUINIENDO MEJO
RAR LA RED CARRETERA PRIMARIA Y LAS INSTALACIONES AEREAS

Y PORTUARIAS,

AL MISMO TIEMPO, ES NECESARIO DIVERSIFICAR LA OFERTA Ty
RISTICA Y APOYAR LA INFRAESTRUCTURA URBANA PARA AS[ PQ
DER SOPORTAR UN CRECIMIENTO ACELERADO.

22



PUERTO ANGEL:

Consiperapo como CENTRO TURISTICO SECUNDARIO DE RESERVA
SUPONIENDO SU INTEGRACION A LARGO PLAZO, POR LO QUE A
MEDIANO PLAZO ES NECESARIO MOSTRAR SUS ATRACTIVOS NATU
RALES, DOTANDOLOS DE EQUIPAMIENTO E INFRAESTRUCTURA QUE

PROMUEVA SU VALOR TURISTICO,

BAHIAS DE HUATULCO:

Es UNA ZONA CONSIDERADA DE RESERVA TUR[{STICA, SE PROCY
RA LA IMPLEMENTACION DE SU DESARROLLO A MEDIANO PLAZO
COMO UN NUEVO CENTRO TUR{STICO DE PRIMERA CATEGOR[A. EN
LAZANDOLO POR MEDIO DE UN AEROPUERTO INTERNACIONAL CON
LOS CENTROS GENERADORES DE TURISMO A NIVEL NACIONAL E
INTERNACIONAL,

23



- 114

I11.4.1

ANALISIS DE LA DEMANDA HOTELERA

EN FUNCIGN DE LA LOCALIZACION DE LAS BaHifas pe HuatuLco
EN LA REGION, SE IDENTIFICA A LAS CIUDADES DE ACAPULCO
vy OAXACA COMO LOS DOS CENTROS RECEPTORES MAS  IMPORTAN
TES QUE ARTICULAN EL SOPORTE DEL MERCADO PREVISTO, POR
LO CUAL POSEEN CARACTER DE AREA DE INFLUENCIA,

EL priMERO (ACAPULCO), ES DESPUES DE LA CIUDAD DE MExi
CO EL PRINCIPAL CENTRO RECEPTOR DE VISITANTES A NIVEL
NACIONAL .

EL SEGUNDO. LA CIUDAD DE OAXACA, ADQUIERE IMPORTANCIA
DENTRO DEL SUBSISTEMA ESTATAL AL INTEGRARSE CON UNA
AMPLIA DIVERSIFICACIGN DE SUS ATRACTIVOS REGIONALES,

HISTORIA Y ESTIMACION HOTELERA EN ACAPULCO., 6RO.

LA ZONA TURFSTICA DE ACAPULCO., ES EL DESTINO DE PLAYA
MAS IMPORTANTE DEL PAfS Y HA GANADO UNA RELEVANTE POSI
CIGN EN EL DESARROLLO DEL MERCADO NACIONAL E [NTERNACIQ
NAL, LO QUE HA ORIGINADO QUE LA CAPACIDAD INSTALADA DE

. HOSPEDAJE HAYA REGISTRADO A LO LARGO DE LA ULTIMA DECA

pAa ( 1970-1980 ), uN crRecIMIENTO DEL 5.6 % ANvAL.

En eL Ao pe 1970, se conTaBa con 10,460 cuarTOS DE HO
TEL EN SUS 5 CATEGORIAS, TENIENDO UN INCREMENTO MEDIO
ANUAL DEL 5.7 7 AL afo Dpe 1975. v entRe 1975 v 1980 sE
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TUVO UN INCREMENTC DE: 5.5 % MeD10 anuaL ( VEASE  FIG.
[11.2 ),

LoS COEFICIENTES DE OCUPACION EN EL PERfopo DE 1970 A
1979 HACEN VER QUE LOS HOTELES CUENTAN CON UNA ADMINIS
TRACION EFICEENTE, PRINCIPALMENTE LOS DE PRIMERA Y SE
GUNDA cATERGOR{A (VEAsE Fia, [I[.3),

EN FUNCIGN A ESTOS COEFICIENTES DE OCUPACIGN SE OBTIENE
LA ESTIMACIGN DE CUARTOS OCUPADOS EN LOS HOTELES EN LA
DECADA DE 1970 A 1980, EN DONDE SE OBSERVA QUE HUBO UN
CRECIMIENTO MEDIG ANUAL DEL 4.8 ¥ (véase F16, [11.4),

ES IMPORTANTE RESALTAR EL HECHO DE QUE EN LA DECADA DE
1970 A 1980. LA CAPACIDAD HOTELERA SE HA INCREMENTADO
EN 72,4 T, MIENTRAS QUE EL NUMERO DE CUARTOS OCUPADOS
AUMENTS EN un 110 Z,

EL COMPORTAMIENTO DEL VOLUMEN DE VISITANTES SE HABIA
MOSTRADO CRECIENTE HASTA EL Ao DE 1974 ( VEase Fie,
II1.5 ), REGISTRANDO DECREMENTOS DURANTE LOS TRES AfOS
SIGUIENTES., Y LOGRANDOSE PARA LOS Aflos pe 1978 v 1979
IMPORTANTES INCREMENTOS DEL 14,8 7 v 12,2 7 RESPECTIVA
MENTE, PONIENDOSE DE MANIFIESTO EL INMINENTE DINAMISMO
EN EL NUMERO DE VISITANTES,
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ARO | VISITANTES | VISITANTES | TOT AL |INCREMENTO

NACIONALES | EXTRANJEROS 1
MILES MILES

1970 618.1 3.4 1061.5 0
1971 615.1 w75.1 1120.2 5.5
1972 715.6 625.7 1343 | 197
1973 769.5 538.3 1457.8 8.7
1974 814.3 737.5 1551.8 6.5
lf 1975 807.8 677.7 85,5 | - 4.3
1976 3.2 633.3 1476.6 | - 0.4
1977 839.2 627.4 1466.6 | - 0.9
1978 986.7 697.7 16843 | 148
1979 | 10%.5 799,5 1890.0 | 12.2

F16. I111.5 ESTIMACION DE VISITANTES HOSPEDADOS EN AcapuLco. Gro.
SEGUN SU ORIGEN.
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[11.4.2

HISTORIA Y ESTIMACION HOTELERA EN OAXACA. 0AX.

EL EsTADO DE 0AXACA NO HA DESTACADO EN EL AMBITO NACIOQ
NAL COMO CENTRO DE DESTINO TURISTICO DE GRAN IMPORTAN
CIA, DEBIDO PROBABLEMENTE A LA FALTA DE PROMOCION ADE
CUADA TANTO A NIVEL NACIONAL COMO INTERNACIONAL: SIN
EMBARGO., EN BASE A SU LOCALIZACIGN Y A LOS ATRACTIVOS
NATURALES DE GRAN BELLEZA CON LOS CUALES CUENTA EN ABUN
DANCIA, HA SIDO CONSIDERADO DENTRO‘DEL Puan  NactonaL
DE TURISMO COMO ZONA PRIORITARIA DE DESARROLLO,

LA CAPACIDAD INSTALADA EN EL Affo DE 1980 EN LA cIuDAD
DE (QAXACA, ASCIENDE A 100 ESTABLECIMIENTNS HOTELEROS DIS
TRIBUIDOS EN 4 CATEGORIAS., CON UN TOTAL DE 2768 cuarTOS,

EL CRECIMIENTO EXPERIMENTADO POR LA PLANTA HOTELERA EN
LA CIUDAD DE DAXACA HA SIDO BASTANTE DISCRETO, ALCANZAN
po UNA T.M,C.A.* DEL 4 7 EN EL Pexfopo DE 1971 A 1979,

ES IMPORTANTE HACER NOTAR QUE PARA EFECTOS DE ESTE ES
TUDIO., ORIENTANDO BASICAMENTE AL TURISMO INTERNACIONAL,
NACIONAL MEDIO Y NACIONAL ALTO NO SE CONSIDERA LA CATE
GORfA V, Y AL MISMO TIEMPO QUE PARA EL ANo bE 1980 no
EXISTIAN HOTELES DE CATEGORIA I,

~* T.M.C.A.: TASA MEDIA DE CRECIMIENTO ANUAL.
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En LA F16, TI1.6 SE OBSERVA que EN EL ANo DE 1971 Exis
TianN 1952 cuarTos EN sus caTeGorfAs Il A V v para 1975
st TENfAN 2391 cuartos TeENIENDO unA T.M.C.A. DEL 5.2 %
vy PARA 1980 uN TOTAL DE 2768 CUARTOS CON INCREMENTO ME
pio pEL 3 ¥ en EL PERfopo 1975-1980.

PARA OBTENER LOS COEFICIENTES DE OCUPACION SE TOMARON
UNICAMENTE coMO BASE LAS caTeGorfas II. IIl v IV epoR
MOTIVOS QUE ANTERIORMENTE FUERON ACLARADOS. (VEASE FIG,
I11.7),

PARA ESTIMAR EL NUMERO DE CUARTOS OCUPADOS FUERON CON
SIDERADAS PARA EL PERfopo pE 1971 A 1979 Las cATEGOR[AS
I[1. TIT v IV oBSERVADNOSE UN INCREMENTO MEDIO ANUAL DEL
11,3 7 (Véase Fia, I11.8),

En La Fie, I11.9 S£ OBSERVA LA ESTIMACIGN DE VISITANTES
A LA clupaDp DE QAXACA. SEGUN SU ORIGEN, TENIENDO EN EL
perfopo DE 1970 A 1979 uma T.M.C.A. pev 10.6 %,
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AROS | VISITANTES | VISITANTES | TOTAL INCREMENTO
NACIONALES | EXTRANEROS {M I L ES 4
MILES MILES
1970 95,2 40.5 135.7 ——
1971 105.9 45.7 151.6 11.7
1972 113.2 48.4 161.6 6.6
1973 136.4 60.4 196.8 21.8
1974 148,0 56.0 204.0 2.7
1975 164.0 59.0 223.0 9,2
1976 181.3 66.0 247.3 10.8
1977 200.5 73.7 274,2 10.8
1978 221.7 82.4 204,1 10.8
1979 245.1 92.1 337.2 10.8

Fic. I11.9 ESTIMACION DE VISITANTES HOSPEDADOS EN 0AXACA.
0Ax.. SEGUN SU ORIGEN,
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[11.5

ANALISIS DEL TRAFICO AEREO EN LAS CIUDADES DE ACAPULCO
Y GAXACA.

ACAPULCO:
LA cluDpAD DE ACAPULCO PRESENTA FACILIDADES DE COMUNICA
CION POR VIA AEREA CON DIVERSAS CIUDADES DEL PA{S Y CON
tos Estapos Unipos pe NORTE AMERICA, EN VUELOS EFECTUA
DOS POR CINCO LfNEAS AEREAS,

- AEROMEXICO
MEXTCANA
CONTINENTAL-AIRLINES
WESTERN AIRLINES
AMERICAN AIRLINES

LOS VUELOS DIRECTOS HACEN UN TOTAL DE 177 FRECUENCIAS
SEMANALES. DE LAS CUALES 129 SON NACIONALES Y 48 INTER
NACIONALES., CON UN TOTAL DE 23,433 ASIENTOS DISPONIBLES.
ARROJANDO UN PROMEDIO DE 3,348 ASIENTOS DIARIOS, DE LOS
CUALES EL 68.5 2 LO ABSORBE LA OFERTA NACIONAL Y EL
37.5 7 LA INTERNACIONAL,

OAXACA:

LA c1upAD DE OAXACA ESTA COMUNICADA POR VIA AEREA CON
DIVERSAS CIUDADES DEL PAIS, ENTRE LAS QUE DESTACAN ME
x1co. D.F.: AcApuLco, Gro. v TAPACHULA, CHIS.

Un1cAMENTE AErOMEXICO Y MEXICANA VUELAN A ESTA CIUDAD,
CON UN TOTAL DE 62 FRECUENCIAS SEMANALES, LOS VUELOS

DIRECTOS SON EFECTUADOS coN equipos DC-9, D9S, Boeine
36



I11.6

-

727-100 v 727-200, oFRECIENDO UN TOTAL DE 7406 ASIENTOS
PROMEDIANDO 119 EsPAcios por vuELo Y 1058 LUGARES niIS

PONIBLES DIARIAMENTE.

PRONOSTICO DE LA DEMANDA TURISTICA EN BAHIAS DE HUATULCO.
SE CONSIDERA QUE EL POTENCIAL MAS IMPORTANTE POR SU V0
LUMEN DE VISITANTES ES AQUEL QUE VIAJA A LAS AREAS DE
INFLUENCIA DE ACAPULCO v OAXACA. AL IGUAL QUE UNA REDY
CIDA PARTICIPACION EN TERMINOS RELATIVOS DEL TURISMO
EN EL RESTO DEL PA{S, POR LO CUAL SE PROCEDE A PRONOS
TICAR CADA UNA DE ESTAS ESTADISTICAS POR SEPARADO, TO

MANDO EN CUENTA EL ORIGEN DE LOS VISITANTES.

PARA EL PRONGSTICO A FUTURO EXISTEN CUATRO MODELOS CON
LOS CUALES SE AJUSTAN LAS CURVAS Y SON:
- ReGRESION LiINEAL _
«— Curva pE AuusTe EXPONENCIAL
3.~ Curva DE AyusTeE LOGARITMICA
«~ Curva pE AuusTeE POTENCIAL

EN BASE A LOS DATOS ESTADISTICOS Y MEDIANTE LA COMPRO
BACIGN con L0S “CoerI1cIENTES DE CORRELACION” QUE COMO
SE SABE, DEBE ACERCARSE A 1 6 - 1, SE LLEGG A LA CON
CLUSIGN QUE EL MODELO QUE MEJOR SE ADAPTA A LAS CURVAS

ESTADISTICAS £S5 LA DE AJUSTE EXPONENCIAL,
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A CONTINUACION SE PRESENTA EL CUADRD ESTAD{STICO DE LOS
VISITANTES A NIVEL NACIONAL DE 1970 a 1979 (Veéase Fie.
[11.10),

NOTA: Datos en MiLES

VISITANTES VISITANTES
ARO NACIONALES EXTRANJEROS TOTALES
1970 19 300.0 2 250.0 21 550.0
-1971 20 000.0 2 509.0 22 509.0
1972 24 000.0 2 912.0 26 812.0
1973 25 000.0 3 224.0 28 224.0
1974 27 200.0 3 362.0 30 562.0
1975 29 500.0 3 217.0 32 717.0
1976 29 900.0 3107.0 33 007.0
1977 31 200.0 3247.0 34 447.0
1978 31 700.0 3754.0 35 454,0
1979 36 600.0 4 320,0 40 920.0

Fie., I11.10 ESTADISTICA DE VISITANTES A NIVEL NACIONAL
EXCEPTO ACAPULCO Y DAXACA.

En LA Fig, No. IT1.1]1 se MUESTRA EL RESULTADO DE LOS
PRONGSTICOS, SIENDO ANUAL LOS PRIMEROS DIEZ ANDS Y QUIN
QUENAL PARA LOS POSTERIGRES HASTA LLEGAR AL afo 2010,

EL MERCADO DE LAS BAHIAS DE HUATULCO FUE ANALIZADO MOS
TRANDO QUE EXISTE UN GRAN VOLUMEN DE VISITANTES QUE

PODRIA SER ATRAIDO HACIA ESTA ZONA,
39



ACAPULCO 0 A X A C A RESTO DEL PAIS
ARO |NACIONAL [EXTRANJERO| T O T A L |NACIONAL|EXTRANJERO| T O T A L |NACIONAL [EXTRANJERO| TOTA L.
1980 {1.093.46f 816.50 | 1.909.96 | 274.79 96.54 371,33 |38,718,26 | 4,255.22 | 42,937.48
1981 }1,156.44) 855,71 | 2.012.15 | 305.51y 105.42 410,93 |41,359.88 | 4,492.65| 45.852.53
1982 11,223.05| 896.79 |, 2.119.84 | 339,68 115.12 454,80 [44,181,72| 4.746.66 | 49,928.38
1983 {1,293,50| 939.51 | 2.233.01 | 377.66] 125.71 503,37 [47.19%.10( 5.05.04 | 52.211.14
1984 |1.368.00f 984.98 | 2,352.98 | 419.89] 137.27 557.16 |50.416.13] 5.298.60 | 55.714,73
1985 11,446,791 1.032,28 | 2.479.07 | 466,85 149.90 616,75 |53.855.86 | 5.598.18 1 59.454,04
1986 |1,530.13| 1.081,85 | 2.611,98 | 519.95| 163.69 682,74 |57.530.27 | 5,914,711 63,444,98
1987 (1.618,26| 1,133.80 | 2.752.06 { 577,09 178.74 755.83 |61,455.37 | 6.249.13 | 67,704,50
1988 (1.711.47| 1.183.24 { 2.899.71 | 641.62] 195,19 836.81 {65.648.27 [ 6.602.46 | 72,250.73
1989 11,810,04( 1.245,29 | 3.055.33 | 713.37] 213.14 926,51 {70.127,23| 6.975.76 | 77.102.99
1990 {1,914,30{ 1,305.09 { 3.219.39 | 793,14} 232,75 | 1,025.89 |74.911.79| 7.370.18| 82,281.97
1995 12,532,861 1.649.99 | 4.182.85 |1,3u7.49] 361.39 | 1,708.88 |104.199.91} 9.703.06 113,902.97
2000 |3.351.31} 2.086.05 | 5.437.36 |2.289.30] 561.13 | 2.850.43 |144,998.75 12.774.38| 157.773.13
2010 |5.867.04) 3.,334.33 | 9,201.37 [6.607.76| 1,352.84 | 7,960.60 |280.426.38 22.141.24 302,567.62

FIG, 111,11 ProN6STICO DE LA DEMANDA TURISTICA EN LAS AREAS DE INFLUENCIA Y DEL RESTO DEL PA[S.,




PARA CUANTiEICAR EL POTENCIAL CAPTABLE SE TOMARON Cl
FRAS COMPARATIVAS DE LOS ESTUDIOS DE MERCADO REALIZADO
poR FONATUR v por LA DirecCtSN GENERAL DE AEROPUERTOS,
CONSIDERANDOSE MAS CONFIABLES LOS DATOS OBTENIDOS POR
ESTA ULTIMA, CON LO QUE SE PLANTEA LO SIGUIENTE:

PaRA LAS AREAS DE INFLUENCIA (OAXACA Y ACAPULCO)} SE CON
SIDERG PARA EL Aflo DE 1986 UNA TASA DE CRECIMIENTO DEL
1 7. INCREMENTANDOSE EN FORMA INICIAL HASTA LLEGAR AL
5 7 en 1990..

Pana EL AfD pE 1995 S& CONSIDERG UNA TASA DEL 7.5 %,
HASTA LLEGAR AL ARG 2000, A PARTIR DEL CUAL SE CONSIDE
RG EL & 7 EN FORMA LINEAL HASTA LLEGAR AL Afio 2010 (VEa
se Fig, 111,12},

PARA LOS VISITANTES EN EL RESTO DEL PA[S SE CONSIDERG
QUE LA TASA DE CRECIMIENTO DEBER[A SER MUCHO MENOR, POR
L0 QUE PARA EL Af0 DE 1986 se propuso una Tasa Det 0,027
Y VARIANDO EN FORMA LINEAL €N 0,005 7 HASTA LLEGAR AL
Afio 1930, A PARTIR DEL CUAL SE CONSIDERA IN INCREMENTO
LINEAL DEL 10.01 7 HASTA LLEGAR A unA TASA DE (.14 %
EN EL Afo 2000, v consexvAnpOsE HASTA EL 2010 ( VEasE
Fre, 111.13),

FINALMENTE SE OBTUVO LA PENETRACIGN TOTOAL QUE SE ESPERA
LLEGUE A LAS BaHfaS DE HUATULCO. OBSERVANDO GUE PARA
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EL ANO 1986 SE CONTARA cON 45,636 VISITANTES, SIENDO
MAS SIGNIFICATIVO A PARTIR DEL Afo 1990 con 245,777
HASTA LLEGAR A UN TOTAL DE 1°796,552 VISITANTES EN EL
afio 2010, (Véase Fie. III.14).
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AKO AREAS DE INFLUENCIA (2) T OTAL
( ACAPYLCO + OAXACA ) (HILES)
1986 3.294.72 1.0 32.947
1987 3.507.89 2.0 70,158
1988 3.736.52 3.0 112,096
1989 3,981.84 4.0 159,274
1990 4.245,28 5.0 212,264
11995 5.891.73 7.5 441,880
2000 8.287.79 8.0 663,023
2010 17.161.97 8.0 1 372,958

Fie, 111,12 PRONGSTICO DE PENETRACION A BAHfAS DE HuATULCO POR
VISITANTES EN LAS AREAS DE INFLUENCIA.
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ARDO RESTO DEL PAIS (%) TOTAL

( MILES ) (MILES)
1986 63.444,98 0.02 12.689
1987 67.704,50 0.025 16,926
1988 72.250.73 0.030 21,675
1989 77,102,998 0.035 26.986
1990 82,281,97 0.040 32,913
1995 113,902.97 0.090 | 102,513
2000 157.773.13 0.140 220,882
2010 302.567.62 0.140 423,595

Fitg, TII,13 ProndsTICO DE PENETRACIGN DE Banfas pE HuaTuLco

POR VISITANTES EN EL RESTO DEL PA[S.

uy




ANO No. TURISTAS EN BAHIAS DE HUATULCO
1986 45,636
1987 87.084
1988 ' 133,771
1989 186,260
1990 245,177
1995 544,393
2000 883.905
2010 1'796,552

Fi6, 111,14 PRONGSTICO DE PENETRACIGN TOTAL DE VISITANTES
A Banfas pe HuatuLco. 0Ax.
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TEMA IV. FACTIBILIDAD TECKICA



Iv.1

Iv.1.1

ESTUDIO DE LOCALIZACION:

A CONTINUACIGN SE PRESENTA EL ESTUDIO GLOBAL PARA EN
CONTRAR LA LOCALIZACIGN MAS VIABLE PARA UN AEROPUERTO
QUE DE SERVICIO AL DESARROLLO TURI{sTICO DE BAH{AS DE
HUATULCO; PARA ELLO SE EXPLICA LA METODOLOGIA E INFOR
MACION EMPLEADA, AS[ COMO LOS RESULTADOS OBTENIDOS PA
RA LA LOCALIZACION DEL AEROPUERTO,

CABE MENCIONAR QUE ESTE DOCUMENTO SE DESGLOSA EN LOS
SIGUIENTES NIVELES: ANTECEDENTES., NORMATIVO Y ESTRATE
GICO,

ANTECEDENTES:

CoN EL FIN DE QUE EL DESARROLLO TurfsTico BAHfAs DE
HUATULCO TENGA LA AFLUENCIA TURISTICA ESPERADA, SE TIE
NE LA NECESIDAD DE UN AEROPUERTO QUE PUEDA BRINDAR UN
NIVEL DE SERVICIO ADECUADO Y PERMITA COMUNICAR EL DESA

RROLLO CON LOS PRINCIPALES POLOS DE DEMANDA,

DeBIDO A LO ANTERIOR, LA DIRECCION GENERAL DE AEROPUER
TOS PROPUSQ LA CONSTRUCCION DE UN AEROPUERTO  SITUARO
A 15 kMs, DEL POBLADO DE SANTA MARIA HuaTuLcOo. EN EL
ENTRONQUE DE LA CARRETERA COSTERA DEL PAcfFIcCO,

CERCANO A ESTE COMPLEJO TUR[STICO ESTA EL PUERTO INDUS
TRiAL DE SALINA CRUZ. PARA EL CUAL SE VISLUMBRA UN GRAN
DESARROLLO, YA QUE ESTA CONSIDERADO COMO UNA ZONA DE

PRIORIDAD PARA EL DESARROLLO PORTUARIO INDUSTRIAL, Y SE
k7



PRONGSTICA UNA POBLACION DE 130,000 HABITANTES. AL ARO
2000, POR LO QUE SE HA PREVISTO LA NECESIDAD DE UN
AEROPUERTO,

AcTuALMENTE SALINA CRUZ UNICAMENTE CUENTA CON UN AERQ
PUERTO DE CORTO ALCANCE. SITUACION QUE PROVOCA QUE ES
TA CIUDAD QUEDE AISLADA DEL TRANSPORTE AEREQ COMERCIAL
DE MEDIANO Y LARGO ALCANCE,

CoN EL PROPGSITO DE REDUCIR EL GASTO QUE SUPONDRIA LA
CONSTRUCCIGN DE DOS AEROPUERTOS (uUNO EN SALINA CRUZ ¥
uNo EN EL DeEsarRRoLLO BAHIAS DE HUATULCO), FUE NECESA
RI10 ESTUDIAR LA ALTERNATIVA DE SITUAR UN AEROPUERTO
QUE DE SERVICIO SIMULTANEAMENTE A AMBOS POLOS DE DESA
RROLLO. BUSCANDO SU POSIBLE UBICACION ENTRE EL Rio (o
PALITA Y EL PUERTO DE SALINA (RUZ.

CABE MENCIONAR QUE EL AEROPUERTO NO SE PUEDE LOCALIZAR
_DEMASIADO LEJOS DEL DESARROLLO TURISTICO, YA QUE EL TU
RISTA VA A DICHO LUGAR POR GUSTO Y EN CASO DE NO BRIN
DAR UNA ACCESIBILIDAD ADECUADA EN TIEMPO Y COSTO DE
TRASLADO PREFERIRIA IR A OTRO LUGAR VACACIONAL,

En cuanTo AL PUERTO DE SALINA CRUZ LA GENTE QUE SE TRAS
LADA A ESTE LUGAR ES PO CUESTIONES NO  RECREATIVAS.
POR LO QUE SU COMPORTAMIENTO ES INDIFERENTE A LA UBICA
CION DEL AEROPUERTO.
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IV.1.2

IV.1.3

NIVEL NORMATIVO:
PARA ENCONTRAR LOS SIT10S APROPIADOS PARA LA UBICACION

DEL AEROPUERTO., SE TOMAROGN EN CUENTA LOS REQUERIMIEN

TOCS QUE DEBEN CUMPLIR CADA UNO DE LOS POSIBLES SITIOS
DE DESARROLLO.

ESTOS REQUERIMIENTOS SE REFIEREN A LA LIMITACION DE OBS
TACULOS Y SON EXPUESTOS EN LAS NORMAS DEL MANUAL DE Ae
ROPUERTOS PUBLICADO POR LA ORGANIZACIGN DE AvIACION Ci
viL INTERNACIONAL EN LA PARTE DE RESTRICCIGN, CLIMINA
c10n v SERALAMIENTO DE 0BSTACULOS.

EN EL cAPTTULO PRIMEROC SE MENCIONA LO REFERENTE A LAS
SUPERFICIES LIMITADORAS DE OBSTACULOS EN LAS ZOMAS CI2

CUNDANTES AL AEROPUERTO,

NIVEL ESTRATEGICO,

A) PLANTEAMIENTO DE ALTERNATIVAS,

1) ALTERNATIVA LAGUNA ROSARIO:

PARA ENCONTRAR LA MEJOR UBICACION DE UN AEROPUERTO EN
TRE EL DESARROLLO TURIsTICO Y EL PuErRTO DE SALINA Cruz,
FUE NECESARIO REALIZAR UN ESTUDIO TOPOGRAFICO DE LA 20
NA COMPRENDIDA ENTRE £L Rfo CopaLiTA v SaLinA CRruZ.

AL ANALIZAR LAS FOTOGRAFIAS AREAS, SE ENCONTRG GQUE
EN LA ZONA CIRCUNDANTE A LAGUNA ROSARIO, EXISTEN CONDJ
CIONES FAVORABLES PARA LA UBICACION DEL AEROPUERTO, YA
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QUE CUMPLEN CON LAS NORMAS DEL MANUAL DE AEROPUERTOS
DE LA ORGANIZACIGN DE AERONAUTICA CIVIL INTERNACIONAL
( 0ACI ) QUE SE REFIEREN'A LA LIMITACIGN DE OBSTACULOS
EN EL AREA CIRCUNDANTE AL SITIO DONDE SE PROPONE LA
CONSTRUCCIOGN DEL AEROPUERTO,

DE HECHO SE VIO QUE EN ESTA ZONA EXISTEN ALGUNAS ELEVA
CIONES CERCANAS A LA COSTA: LA SIERRA EMPIEZA A LEVAN
TARSE A 4 KM, DE LA ZONA COSTERA, HABIENDO ALGUNAS PLA
NICIES QUE SE ENCUENTRAN INTERRUMPIDAS OCASIONALMENTE
POR PEQUENAS ELEVACIONES,

EL LUGAR DETERMINADO PARA LA UBICACIGN DEL AEROPUERTO
TIENE LAS SIGUIENTES CARACTERI{STICAS!

LA PISTA SE LOCALIZA ENTRE LA LAGUNA Rosamio v eL Océa
No Pacfrico. DEBIDO A QUE EL AREA CIRCUNDANTE PRESENTA
ALGUNAS ELEVACIONES ES NECESARIO QUE LAS RUTAS DE APRO
XIMACION ESTEN BIEN DEFINIDAS Y PARA ELLO S$E REQUIEREN
LAS SIGUIENTES RADIoAYuDAS: UN YOR ( Verv-HiGH FRECUEN
cy Omni Range ), eautpabpo con DME ( Drstance MeAsuRING
EQUIPMENT ) LOCALIZADA EN UN OBSTACULO EXISTENTE EN LA
TRAYECTORIA DE APROXIMACION POR EL NOROESTE,

2) ALTERNATIVA SANTA MARIA HUATULCO:
LA ALTERNATIVA PLANTEADA POR LA DIRECCIGN GENERAL DE
AEROPUERTOS EN LA CERCANfA DE STA. Marfa HuaTuLco. =<E

SULTA MUY CONVENIENTE PATA EL COMPLEJO TURI[STICO, YA
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QUE SE ENCUENTRA A 15 KM DE DISTANCIA DEL DESARROLLO,
EN UNA REGIGN CON ESPACIO AEREQ ADECUADO Y CON COMUNI
CACIGN TERRESTRE YA EXISTENTE, PERO CON EL INCONVENIEN
TE DE LOCALIZA®SE A 145 KMs pe Savina Cruz,

3) ALTERNATIVA SANTA MARIA HUATULCO - SALINA CRUZ:

PARA SOLUCIONAR EL PROBLEMA DE LA LEJANIA ENTRE EL AERQ
PUERTO EN SANTA MariA HuaTuLco vy eL PuErRTO INDUSTRIAL
pE SALINA [RUZ, SE PUEDE CONSTRUIR UN AEROPUERTO EN LA
CERCAN{A A ESTE ULTIMO. PARA LO CUAL LA DIRECCION GENE
RAL DE AEROPUERTOS TIENE PLANTEADAS DIFERENTES ALTERNA
TIVAS DE UBICACIGN SIENDO, LA MAS CONVENIENTE LA SITUA
DA A TRES KILOMETROS APROXIMADAMENTE DE LA CIUDAD DE

SaLina Cruz,

CABE MENCIONAR QUE LOS AEROPUERTOS EXISTENTES EN LAS
CERCANTAS DEL PUERTO INDUSTRIAL, SE DESECHARON COMO AL
TERNATIVAS DEBIDC A QUE TIENEN RESTRICCIONES FISICAS

Y/0 DE ESPACIO AEREO,

ESTA TERCERA ALTERNATIVA PRESENTA LA VENTAJA POR UNA
PARTE DE PERMITIR AL DESARROLLO TURISTICO CONTAR CON
SU PROP10 AEROPUERTO, Y POR OTRO QUE EL PUERTO INpUS

TRIAL CONTARA CON UNO PROPIO,

RESUMIENDO, SE TIENEN TRES ALTERNATIVAS PARA  SOLUCIONAR
LA UBICACION DEL AEROPUERTO PATA EL DESARROLLO Banfas
DE HUATULCO. LAS QUE A CONTINUACION SE PRESENTAN!
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ALTERNATIVA 1

LOCALIZARLO EN LA REGION COMPRENDIDA ENTRE LAGUNA ROSA
R10 v EL OcEANO PAcfFico. A 62 Kms pEL CENTRO TUR(STL
co v 90 Kms pe SaLina Cruz,

ALTERNATIVA 2
LOCALIZARLO EN LA CERCANTA DE SAnTA Mar{a HuaTuLco, SE
GUN LA PROPUESTA DE LA DIRECCION GENERAL DE AEROPUZRTOS,

ALTERNATIVA 3
LOCALIZARLO EN LA CERCANTA DE SanTA MArRfA HuATuLCO Y
CONSTRUIR UN AEROPUERTO PARA DAR SERVICIOG A SaLina Cruz

B) EVALUACION DE ALTERNATIVAS:

LA EVALUACION DE LAS ALTERNATIVAS PRESENTADAS SE BASO
EN UN ANALISIS CUALITATIVO ACOMPARADO DE UNA CUANTIFL
CACION APROXIMADA DE COSTOS,

Los CONCEPTOS QUE SE CONSIDERARON PARA DETERMINAR EL
COSTO APROXIMADO DE LAS ALTERNATIVAS FUEPON LOS SIGUIEN
TES: P1sTA, CALLES DE RopAJE. EDIFIcIO TeaMINAL. RADIO
AYUDAS, Avupas VisuaLes., Torre pe ControL, CREID ( Cueg
Po DE RESCATE Y EXTINCIGN DE Incenpios ),  CAMINO  DE
Acceso v PLATAFORMAS, ZONA DE COMBUSTIBLES Y ViALIDADES,

Los [NDICES DE COSTOS SE OBTUVIERON DE AEROPUERTOS Y
SERVICI0S AUXILIARES Y DEL ESTUDIO DE FACTIBILIDAD DEL
AEROPUERTO DE AGUASCALIENTES,
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Estos fnpicEs, soN DE 1980 v NO SE ACTUALIZARON NI MO
DIFICARON POR LAS CONDICIONES PARTICULARES DE LA ZONA
EN ESTUDIO., YA QUE ES UN ANALISIS COMPARATIVO DE TRES

ALTERNATIVAS UBICADAS EN LA MISMA REGION,

EL AMALISIS CUALITATIVO SE BASO EN LAS DISTANCIAS DEL
AEROPUERTO AL CENTRO TURISTICO, A SALINA CrUZ Y EN EL
ESPACION AEREO,

A CONTINUACION SE PRESENTA UNA TABLA COMPARATIVA DE LAS
TRES ALTERNATIVAS EN BASE AL ANALISIS CUALITATIVO Y
CUANTITATIVO,

ALTERNATIVA | ALTERNATIVA{ALTERNATIVA
ANALISTS | LAGUNA ROSARIO | HUATULCO | HUATULCO-
SALINA CRUZ

DISTANCIA AL CENTRO TRIS | ¢y 44 15 kn 15 Kn
T100,
DISTANCIA A SALINA CRUZ % K 145 K 3 Kn
ESPACIO  AERFD SEGIRO SEGIRO SEGURO
COSTO APROXIMADO (M) 600 ,00 535,00 1,100,00
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DE LAS ALTERNATIVAS PRESENTADAS SE TIENEN LAS SIGUIEN
TES OBSERVACIONES:

ALTERNATIVA LAGUNA ROSARIO:
EN LA REGION COMPRENDIDA ENTRE EL Rfo CopALiTA (LIMITE
DEL AREA EN ESTUDIO)} Y SALINA CRUZ SE ENCONTRO QUE LA
LOCALIZACION DEL AEROPUERTO MAS CERCANO AL DESARROLLO
TURISTICO SE UBICA A 62 KmMs,

LA ALTERNATIVA ANTES DESCRITA SE LOCALIZA ENTRE LA LA
GUNA RosARIO Y EL OcEANo PACIFICO EN UNA PLANICIE OUE
ACTUALMENTE SE UTILIZA PARA AGRICULTURA,

DE ACUERDO A LA DIRECCIGN DE LOS VIENTOS DOMINANTES,
LA ORIENTACION PROPUESTA DE LA PISTA SExfa De  045°
225°  (Qu- 22),

LA REGIGN ELEGIDA PRESENTA ACCESIBILIDAD DE ESPACIO
AEREO, AUNQUE REQUIERA DE UN VOR v DME paRA BRINDAR UN

NIVEL MINIMO DE SEGURIDAD,

LAS APROXIMACIONES EN EL DESPEGUE Y ATERPRIZAJE HACIA
EL SUROESTE PRESENTAN LA VENTAJA QUE SON HACIA EL OCéﬁ

NO Y ESTAN COMPLETAMENTE LIBRES DE OBSTACULOS,

ESTA ALTERNATIVA IMPLICA LA CONSTRUCCIGN DE UN CAMINO
DE ACCESO AL AERQPUERTO DE APROXIMADAMENTE 10 KM,
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EL TRANSPORTE DEL AEROPUERTO AL DESARR0LLO TURISTICO SE
R{A DE UNA HORA ( 62 KM ) CON UN COSTO QUE AFECTARIA AL
TURISTA, Y A SaLina CRuz DE UNA HORA Y MEDIA (98 Kms)

CON UN COSTO ALTO,

ALTERNATIVA SANTA MARIA  HUATULCO:

EsTA ALTER]NATIVA PRESENTADA POR LA DIReCCION GENERAL DE
AEROPUERTOS SE ENCUENTRA EN LAS CERCANTAS DE SANTA Ma
Rfa HuaTutco v A 15 KM, APROXIMADAMENTE DEL DESARROLL.O
TuRISTICO,

PAPA EL TURISTA EN GENERAL RESULTAR[A MAS ATRACTIVA ES
TA ALTERNATIVA YA QUE SU TIEMPO Y COSTG DE TRASLADO RE
SULTARIA MENOR Y POR CONSIGUIENTE ESTARTA A NIVEL COMPE
TITIVO CON OTROS CENTR0S TUR{STICOS,

‘PARA SU CONSTRUCCIGN SE REQUERIRA UN SOB?E COSTO. POR
MOVIMIENTOS DE TIERRAS, AUNQUE NO SER[A NECESARIO UN
CAMINO DE ACCESO TAN LARGO, LO CUAL REDUCE EL COSTO TO
TAL DE ESTA ALTERNATIVA POR DEBAJO DE LA DE LAGUNA RQV
SARIO.

PARA EL PASAJERO PROVENIENTE DE SALINA CRUZ RESULTAREA
MUY DISTANTE EL AERQPUERTO, PERO SU SENSIBILIDAD A LA
DISTANCIA Y COSTO DE TRASLADO ES MENOR QUE LA DEL TU
NISTA,
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ALTERNATIVA SANTA MARIA HUATULCO - SALINA CRUZ:

ESTA TERCERA ALTERNATIVA PRESENTA LA VENTAJA DE QUE BRIN
DARA UN SERVICIO ADECUADO, TANTO AL DESARROLLO TURISTIL
co coMo A SaLina Cruz,

LA DESVENTAJA PRINCIPAL ES QUE PRESENTA UN SOBRECOSTO
COMPARADO CON LAS OTRAS DOS ALTERNATIVAS, YA QUE IMPLI
CA LA CONSTRUCCION DE DOS AEROPUERTOS,

CONCLUSIONES:

CON BASE A LO ANTERIOR. SE TIENE GUE LA ALTERNATIVA MAS
CONVENIENTE AL DesArnoLLO TURISTICO ES LA DE UBICAR EL
AEROPUERTO EN SANTA MAa. HUATULCO, YA QUE LA FILOSOFiA
GENERAL DEL PROYECTOS ES DOTARLO DE UN AEROPUERTO PARA
COMUNICARLO CON LOS PRINCIPALES POLOS DE DEMANDA DE TAL
FORMA QUE RESULTE COMPETITIVO CON OTROS CENTROS TURIS

TICOS,

Asf MISMO. LOS PASAJERGS PROVENIENTES DE SaLina Cauz.
PRESENTAN MENOR SENSIBILIDAD A LA DISTANCIA. AUNQUE ES
TA SEA DE 145 Km,

SE TIENEN ANTECEDENTES €N EL PAfS DE UNA SITUACIGN SI1
mMILAR (IXTAPA - LAzARO CARDENAS ) Y EL FUNCIONAMIENTO
OBSERVADO ES ADECUADO,
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CABE MENCIONAR QUE DEL TOTAL DE PASAJEROS ESTIMADOS,
APROXIMADAMENTE EL 80 I SERA POR EL DESARROLLO TURISTL
CO PLANTEADO Y EL 20 % RESTANTE PROVENDRAN DEL PuerToO
[NDUSTRIAL, POR LO QUE €L COMPLEJO DE BAHfAs DE HuaTuL
CO SERA EL QUE DEMANDE PRIMORDIALMENTE LA TEGMINAL AEREA,

57



Iv.2

Iv.2.1

CARACTERISTICAS DEL AEROPUERTO

ESTE CAPITULO PROPO2CIONARA UN ESQUEMA CONCEPTUAL DE
LOS SERVICIOS QUE REQUIERE TENER EL AEROPUERTO. PARA
POSTERIORMENTE CUANTIFICAR LA INVERSIGN NECESARIA PARA
REALIZAR ESTA OBRA,

PARA EL DESARROLLO DEL PRESENTE CAP{TULO SE PLANTEA Dl
VIDIRLO EN DOS ETAPAS:

- LA PRIMERA ETAPA CONSISTE EN DEFINIR EL NIVEL DE AC
TIVIDAD AEROPORTUARIA,.

- LA SEGUNDA ETAPA, CONSTITUIDA POR EL DIMENSIONAMIENTO
DE LAS AREAS Y SERVICIOS QUE REQUERITA EL AEROPUERTO
DURANTE SU VIDA UOTIL.

NIVEL DE ACTIVIDAD AEROPORTUARIA

Los NIVELES DE ACTIVIDAD DE UN AEROPUERTO SE REFIEREN
A LAS CARACTER[STICAS OPERACIONALES 2ELACIONADAS CON
EL NUMERO DE PASAJER0S Y OPERACIONES, YA SEAN ANUALES,
EN HORA CR{TICA, NACIONALES, COMERCIALES. ETC,

PARA DETERMINAR LO ANTERIO? SE REALIZS UN ANALISIS ES
TADfSTICO DE DATOS HISTORICOS PROPORCIONADOS POR A.S.A.
DE LOS AEROPUERTOS DE CANCUN, LORETO Y ZIHUATANEJO. DE
TAL FORMA QUE SE ENCUENTREN LAS RELACIONES EN LAS QUE.,
A PARTIS DEL NUMERO DE VISITANTES QUE LLEGAN AL CENTRO
TURTSTICO SE LOGREN OBTENER LOS NIVELES QUE SE TENDRAN

EN EL AEROPUERTO.
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AL ANALIZAR LOS DATOS EN EL AEROPUERTO DE LORETO SE
OBSERVO QUE NO EXISTE SUFICIENTE INFORMACION, POR LO
QUE NO FUE POSIBLE OBTENER UNA CORRELACION CONFIALBLE,
Y POR LO TANTO NO SE CONSIDERG.

PARA EL CASO DE ZIHUATANEJO. SE TOMG EN CONSIDERACIGN
. LA CERCANIA DE ESTE A LA CIUDAD DE MéXiCO Y CON ESTO
EL BAJO COSTO DEL PASAJE AEREQ COMPARADO CON EL QUE TEN
DRIA EL AEROPUERTO EN BAH[AS DE HuATULCO, POR LO CUAL
SE DESHECHO ESTA ALTERNATIVA,

EN LO REFERENTE AL AEROPUERTO DE CANCUN, SE CUENTA CON
DATOS CONFIABLES EN EL PERfopo pE 1975 A 1980, v pon
SU LOCALIZACION NO MUY CERCANA A LA Ciupap DE HMExico.
AST COMO EL HECHQ DE SER UN CENTRO TURISTICO DE NIVEL
INTETNACIONAL, PUEDE SERVI? DE REFERENCIA PARA DETERM]
NAR LOS NIVELES DE ACTIVIDAD EN EL AEROPUERTO DE BaHfAs
pe HuaTtuLco,

A CONTINUACION SE PRESENTAN LOS DATOS ESTADISTICOS DEL
AFORO REALIZADO EN EL AEROPUERTO DE CANCUN DURANTE EL
perfopo pe 1976-1980 (ver fFig. [V.1),
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ARO[ PAX PAX PAX.  |PAX. NAC.[PAX. INT. | PAX. AV, |PAX. NAC. [PAX. INT. | PAX. AV.|PAX, AV. No.
NAC. INT. |TOTAES |[AV. COM.[AV. COM. | COM. AV, GRAL.|AV. GRAL.{ GRAL., | OFIC. | VISITANIES
1976(214.032 | 83.636 |297.668 |204,668 | 81,756 {286.424 | 5.036 { 1.880 | 6.916 | 4.336 | 180,499
1977 (260,602 {169,342 429,944 (249,490 |165.870 [415.360 | 4,824 | 3.472 | 8,296 | 6.288 | 265,219
1978)262.378 |239.014 |501.392 (249,592 |232.754 |[482.346 § 5.554 | 6.260 | 11,814 | 7.232 | 309.845
19791287,654 |319,112 {606.766 |271.470 {313,066 |584.536 | 7.116 | 6,046 | 13,162 | 9.068 | 395,818
1980347.688 |370.448 |718,116 |326.664 |362.476 |689.140 | 10,628 | 7,972 | 18.600 | 10.376 | 460,051
AN O | OPERACIONES | OPERACIONES | OPERACIONES

AV. COMER. | AV. GRAL, | AV. REG.

1976 5,974 2,740 1.082

1977 8,980 2,192 1,066

1978 9,250 2,860 1,354

1979 10,536 3,580 1,608

1980 14,784 5.23b 2,112

** Fi6. IV.1 Datos ESTAD{STICOS DEL AEROPUERTO DE CANCUN. QUINTANA Roo.




A PARTIR DE ESTOS DATOS SE OBTIENEN LOS NIVELES DE AL
TIVIDAD CON RESPECTO A UNA VARIABLE EXPLICATIVA, DEPEN

DIENDQ DE CADA CASO PARTICULAR.

LAS RELACIONES SE OBTIENEN COMO EL PROMEDIO EN LOS CIN
€O ANOS DE LA SUMA DE COCIENTES ENTRE EL CONCEPTO Y LA
VARIABLE EXPLICATIVA,

Por EJEMPLO: PARA OBTENER EL NUMER0 DE PASAJEROS ANUA
LES EN FUNCIGN AL NUMERO DE VISITANTES AL CENTR0 TUR[S

TICO SE TIENE LA SIGUIENTE NELACION:

Y= 1,5964 x. ponDE

Y= NUME20 DE PASAJEROS ANUALES.
X: NUMERO DE VISITANTES ANUALES AL CENTRO Tun{sTICO.

EL FacTon F= 1,5964 SE OBTIENE DE LA SIGUIENTE MANERA:

297,688 , 492,944 , 501,392 , 606.766 , 718,116
180,499 265,219 309,845 3%.818 460,051

5

= 1.5%4

DE MANERA ANALOGA SE OBTIENE LAS RELACIONES RESTANTES
QUE SE MUESTRAN EN LA Fle, IV.2: asf misMo eN LA Fie,
IV.3. SE OBSERVAN LOS RESULTADOS DEL PRONGSTICO DE NI
VEL DE ACTIVIDAD AEN0PORTUARIA EN BAHfAs DE Huaturco,

61



CONCEPTO RELACION VARIABLE EXPLICATIVA

PASAJEROS TOTALES Y= 1.5964 x | VISITANTES ANUALES AL
CENTRO TURISTICO,

‘PASAJEROS INTERNACIONALES] Y= 0.4387 x | PASAJER0S ANUALES.
PASAJERGS NACIONALES Y= 0,5613 x | PASAJER0S ANUALES,
PASAJEROS INTERNACIONALES| Y= 0.9781 x | PAaSAUEROS INTERNACIONA
AVIACION CORERCIAL LES,
PASAJEROS INTERNACIONALES| Y= 0.0219 x | Pasasenos INTETNACIGNA
AVIACION GENERAL LES.
PASAEROS NACIONALES Y= 0.9496 x | PASAJE20S NACIONALES
AVIACION COMERCIAL
PASAJEROS NACTONALES Y= 0.0237 x | PASAJEn05 NACIONALES
AVIACION GENERAL
PASAJEROS NACIONALES Y= 0.0267 x | PASAJEROS NACIONALES
AVIACION OFICIAL
OPERACION AVIACION Y= 0,0135 x | PaSAJEROS AVIACION
COMERCIAL ComERCIAL
OPERACIONES AVIACION = {1,2821 x | PasaJEROS AVIACIAN
GENERAL GENERAL .,
OPERACIONES AVIACION Y= (0.1974 x | PASAJEROS AVIACION
OFI1CIAL OF1cIAL,

* F16. IV.2 RELACIONES PARA LA OBTENCION DEL NIVEL

DE ACTIVIDAD AEROPORTUARIA.
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AN O |No. VISITANTES|PAX. TOTLS. PAX. PAX. PAX. INT. | PAX, INT. (PAX. NAC.| PAX. NAC. [ PAX. NAC.
INTERNACIONALESINACIONALES]  AV. COM. | AV. GRAL. | AV. COM.| AV. GRAL. | AV. (FIC.
1986 45,636 72,853 31,%1 40,893 31,261 700 38,832 969 1,092
1987 87,084 139,021 60,988 78,032 59,653 1.336 74,1007  1.849 2,083
1988 133,771 213,552 93,685 119,867 91,634 2,052 | 113.825( 2.841 3,200
1989 186,260 297,345 130.445 166,900 | 127,589 2,857 | 158.488] 3.956 4,456
1930 245,177 391,401 171.707 219,693 | 167.947 3,760 | 208.621} 5.207 5,866
1995 544,393 869.069 381,261 487.808 | 372,911 8,350 | 463,223} 11.%1 13,024
2000 883,905 | 1'411.065 619.035 792,031 | 605.478 { 13,557 | 752,113{ 18,771 21,147
2010 1'79%.552 | 2'868.,016 | 1'258,198 |1'609.817 | 1'230.644 | 27,555 |1'528,682| 38,153 42,982
1 2 3
ANO | OP. AV. 0P, AV. 0P, AV. [OP AV. GRAL.{ OP. COMB.
COMERCIAL GENERAL | (FICIAL 2+3 1¥43

1986 946 471 216 687 1,633

1987 1,806 838 411 1,309 3,115

1988 2,774 1,380 632 2,012 4,786

1989 3,862 1,922 880 2,802 6.674

1990 5,084 2,530 1158 3.688 8.772

199 11,288 5.617 2,571 8,188 19.476

2000 18,327 9,120 4,174 13,294 31,621

200 | 3.5 18,536 8.435 27.021 64,272

* F16. IV.3 PRONGSTICO DEL NIVEL DE ACTIVIDAD AEROPUEDNTUARIA

en Bavfas DE HuatuLco., 0ax.




PARA PODER DIMENSIONAR LAS AREAS QUE REQUERIRAN LOS ELE
MENTOS DE UN AEROPUERTO EN SUS DIFERENTES ETAPAS DE DE
SARROLLO., ES NECESARIO OBTENER LOS NIVELES DE ACTIVI

"

DAD EN " Homa CriTica .,

LA OBTENCION DE ESTOS VALORES ES DE LA SIGUIENTE MANE

RA:

1.~ PRONOSTICO DE OPERACIONES HORARIAS COMERCIALES:
a) EsTupio REALIZADO POR SoGELERG EN A.1.C.M., *

= 0.835
Tzg = 0.001928 (M) DONDE:

T30: Oreraciones Horarias COMERCIALES,
M: Openaciones ANUALES COMERCIALES,

B) AForos EN LA nED NacionaL ( D.G.A, )
Y=10.0142 ¢ X) 065 poupe;
Y: Operaciones HoraR1As COMERCIALES.
X:  OPERACIONES ANUALES COMERCIALES,

c) Grarica " FLAAL 7
SE ANEXA GRAFICA DE LA " F.AJA, “, EN LA CUAL EN
FUNCION DEL NUMERO DE PASAJEROS ANUALES COMERCIA
LES SE OBTIENE UN COEFICIENTE C, QUE AL MULTIPLL
CARLO POR EL NUMERO DE OPEPACIONES ANUALES co
MERCIALES SE OBTIENE EL NUMERO DE OPERACIONES
HORARIAS COMERCIALES (VER Fi16, 1V.4),
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FvA-An= C * x DONDE:

F.A.A.: OPETACIONES HORARIAS COMERCIALES SEGUN

FoAA,
C: COEFICIENTE OBTENIDO DE LA GRAFICA.
X: 0OPERACIONES ANUALES COMERCIALES,

NOTA: CoMO RESULTADO FINAL SE TOMA LA MEDIA DE LOS TRES
VALORES Y SE APROXIMA AL VALOR ENTERO [NMEDIATO
SUPERIOR,

* A.I.C.M,: AEROPUERTO INTERNACIONAL DE LA CIUDAD DE
México ( D.G.A, ),

** F.A.A.: FeDeeaL AvIATION ADMINISTRATION,

2.- PRONOSTICO DE OPERACIONES HORARIAS DE AVIACION GE
NERAL:
A) ESTuDIO DE FACTIBILIDAD DE SOGELERG:
C=0.0007

B) D.G.A.:

L]
-

0.0004

NOTA: SE TOMA LA MEDIA, SE MULTIPLICA POR LAS OPERACIQ
NES ANUALES DE AVIACION GENEZAL Y SE APROXIMA AL
ENTERO INMEDIATO SUPERION,
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Y= 0.00055 X

Y: OPERACIONES HOPARIAS DE AVIACIGN GENERAL
(GENERAL + OFICIAL ).

X: OPERACIONES ANUALES AVIACION GENERAL ( GENE
RAL + OFICIAL ),

3.~ PRONOSTICO DE OPERACIONES HORARIAS COMBINADO ( CO
MERCIAL + GENERAL + OFICIAL ).
a) Estunio DE FACTIBILIDAD DE SOGELERG:

v= 10,0185 () 007 - paga: 0P, A.G. . 503
OP. o,

_ 0.65

v=0,0148 (x) -~ pana; 0P, A.G. ~50%
0P, TOT,

OP, A.G.: OPERACIONES ANUALES AVIACION GENERAL,
0P, TOT.: OPERACIONES ANUALES TOTALES (COMERCIAL*
GENE®AL + OFICIAL)
OPERACIONES HORARIAS COMBINADO,
(PERACIONES ANUALES TOTALES (COMERCIAL*
GENERAL + OFICIAL).
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8) D.G.A.:
Y= 0.0128 ( x ) 0:7014

Y: OPERACIONES HORARIAS COMBINADO,

>

OPENACIONES ANUALES TOTALES,

C) GrAFICA " F.ALAL "
EN FUNCION DEL NUMERO DE PASAJEROS ANUALES TOTA
LES SE OBTIENE EL COEFICIENTE £, QUE AL MULTL
PLICARLO POR EL NUMERO DE OPERACIONES ANUALES
TOTALES SE OBT!ENE EL NUMERO DE OPERACIONES HQ
RARIAS COMBINADO.
Y="¢*X

Y: 0PEnACIONES HORARIAS COMBINADO,
C: COEFICIENTE OBTENIDO DE LA GRAFICA,

X: OPERACIONES ANUALES TOTALES,

NOTA: CoMo RESULTADO FINAL SE TOMA LA MEDIA DE LOS
TRES VALORES Y SE APROXIMA AL VALOR ENTERO [NME

DIATO SUPERIOR.

4.~ PRONOSTICO DE PASAJEROS HORARIOS COMERCIALES:
A) ESTUDIO DE FACTIBILIDAD DE SOGELERG:

= 0.82
T30 0.006027 C P )

T30: PASAJUEROS HORARIOS COMERCIALES,
P: PASAJEROS ANUALES COMERCIALES,
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8) D.G.A:
Y= 0.16 (x) 0.606

Y: PASAJEROS HORARIOS COMERCIALES.
X: PASAJUEROS ANUALES COMERCIALES.

c) GrArica “F.AAL":
EN FUNCIGN AL NUMERO DE PASAJEROS ANUALES COMER
CIALES SE OBTIENE UN COEFICIENTE. SE MULTIPLICA
POR LOS MISMOS PASAJENOS ANUALES COMERCIALES Y
SE TIENE:

Y==C* X

Y: PASAJEROS HOPARIOS COMERCIALES,
X: PASAJERDS ANUALES COMERCIALES,

NOTA: CoMO RESULTADO FINAL SE TOMA LA MEDIA DE LOS
TRES VALORES Y SE APROXIMA AL ENTERO INMEDIATO
SUPERIOR,

5.- PRONOSTICO DE PASAJEROS HORARIOS DE AVIACION GEAE
RAL:

A) PARA AEROPUEATOS TURISTICOS:

P=3,38¢( 7%; ) 8,24 ¢ CON MAXiMO DE 5,07
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B) AEROPUERTOS NO TUR[STICOS:

P =25 ( 7%—- ) ; CON MAXIMo DE 5.17

Y= P*'X
PasaJEROS POR AVIGN,
Afio 1 - 1900
PasaJeros HorARIOS Av. GENERAL.

> < —4 T

Orperaciones Horar1As Av, GENERAL,

6.~ PRONOSTICO DE PASAJEROS HORARIOS COMBINADO:
- 0.82
Tzg = 0006027 (P )

T30: PASAJEROS HORARIOS COMBINADOS,

P:  PASAJEROS ANUALES TOTALES.

EnN LA F16, IV,5 SE MUESTRAN LOS RESULTADOS OBTENIDOS
PARA LAS DIFERENTES ETAPAS DEL HORIZONTE EN ESTUDIO EN
LO REFERENTE AL PRONASTICO N HORA PICO DE PASAJEROS
Y OPERACIONES,
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OPERACICIES EN HORA CRITICA,

Se splican los coeficientes C, a los nimeros anuales de opera-
¢idn para obtener los valores de OP COM HC (i).

PASAJEROS EN HORA CRITICA

Se aplican los mismos coeficientes a las transitos anuales de pa-
sajeros para obtener los valores de PAX COM HC {i}}.

"TRANSITO HORA CRITICA
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Fie. IV.4 DIAGRAMA DEL COEFICIENTE DE HORA CRITICA
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MO | 0P, HOR, COMERCIALES | Op. Hor,” | OP. HOR. COMBINALA ** PAY, HORARICS COMERCIALES P HR, [P, HER.
Av. Gr, AV G | 8,

T | ¥ | e | V{R000ES, T | Y [RM [T Ty Y oY Y | Ty,

96 | 059 12| 12) 2 1 227 2302483 | Sh69| 13823 | 65| 1] 5 59
197 | 100| 1.86] 2.%6{ 2| 1 | 345 361{451|3| %.31| 2408 | 16.9] 16| 5 | 100
1988 | L45| 246|291 3| 2 | 4.56| 488)6.00| 5| 1%.04| %52 | 23.68| 6] 10 | W2
199 | L9} 3.05) 3550 3| 2 | 566| 6672 (5| Wwo7| 7| ®my| B 0 | 16
190 | 240( 3640 w06 4| 2 | 676| 7.46{ 8516 | 25:06| 3% | 28372) W| 10 | 23
195 | 467| 612|656 5 |1.36|B.05|Baa (| wes| @00 | wew| S0 % | wr
000 | 7.00) 838| 9.36( 9| 8 |1557(18.3[18.02{17 | 6uw13| o287 | 67880 79| W | 665
00 | 12641329 (16,02 {14 | 15 | 24.68{30.17(30.21 |28 | 115228 {12801 | L1s6.SL{L7 | 76 | L1%

Fre. IV.5 Pron6sTico Honario pe PAsaJenos Y QPERACIONES.

IncLuve Aviacidn OFICIAL.

** Av. ComencraL + Av. GEneraL + Av. OFicIAL,




Iv.3

IvV.3.1

Iv.3.1.1

ELEMENTOS CONSTITUTIVOS DEL AEROPUERTO

ZONA AERONAUTICA

SISTEMA DE PISTAS Y CALLES DE RODAJE.

EL sisTemA DE P1STA(S) v CALLE(S) DE RODAJE CONSTITUYE
NATURALMENTE LA PARTE ESCENCIAL DEL DISENO DEL AEROPUER
T0. CUANDO SE ESTUDIA UN ESCENARIO QUE PREVEE LA CON§
TRUCCION DE UN AEROPUERTO NUEVO, SE TRATA DE DETEMINAR
LOS GRANDES RASGOS DE LA CONFIGURACIGN DEL SISTEMA, A
FIN DE QUE RESPONDA A LA DEMANDA DE TRANSITO AEXED A
MEDIDA QUE AUMENTA PROGRESIVAMENTE. POR LO QUE:

- DEBERA EXAMINARSE LA CONFIGURACIGN DEL SISTEMA QUE

SERA NECESARIO EN LA FASE FINAL DEL AEROPUERTO (HOR]

ZONTE DEL ESTUDIOD),

- DEBERA EXAMINARSE TAMBIEN LAS DIFERENTES ETAPAS NECE
SARIAS DURANTE EL PER{ODO DE ESTUDIO, EN LAS CUALES
EL SISTEMA SERA DESARROLLADO EN FORMA PROGRESIVA,

Los PunTOS PRINCIPALES PARA LA DETERMINACION DE LA PIS

TA SON LOS SIGUIENTES:

1) LA ORIENTACIGN DE LA PISTA DEPENDE DE LAS CONDICIO
NES TOPOGRAFICAS Y DEL REGIMEN DE VIENTOS EN LA RE
GION,
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2)

3)

)

A)

LA LONGITUD DE LA PISTA SE CALCULA EN FUNCION DE UN
AVION CRITICO Y A LA ETAPA MAS EXIGENTE, TOMANDO EN
CUENTA LA ALTURA Y TEMPERATURA,

LA CONFIGURACIGON DEL SISTEMA DE DEDUCE DEL TRANSITO
ESPERADO EN HORA CRITICA,

LAS CARACTERISTICAS DE LAS OBRAS TALES COMO ANCHO Y
LONGITUD DE PISTAS Y CALLES DE RODAJE, ESTAN EN
FUNCIGN DEL "AVION CRITICO” Y LA COMPOSICION FISICA
DEL PAVIMENTO (FLEXIBLE G RIGIDA), ESPESOP, REVESTIL
MIENTO. QUEDA EN FUNCION DE LAS CARACTERISTICAS GEQ

TECNICAS DEL SUELO.

PISTA:

LA PISTA DE ATERRIZAJE Y DESPEGUE PARA LA OPERACIGN DE

LOS AVIONES COMERCIALES QUE OPEREN EN EL AEROPUERTO DE

HuATuLCO, TENDRA UNA LONGITUD QUE SERA DETERMINADA POR

LOS TIPOS DE AVION QUE EFECTUEN OPERACIONES EN ESTE,

Los TIPOS DE AVIONES COMERCIALES QUE SE CONSIDERA REA

LIZARAN OPERACIONES EN ESTE AEROPUERTO SON!

*D-9 - 15 AV. NAL.
*DC-9 - 30 AV. NAL.
*D-9 - 80 AV. NAL.
*B-727 - 200 AV. NAL.
*D-10 - 15 AV. INT.
* B-747 - 200 AV. INT.
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DEL GRUPO ANTES MENCIONADO EL AVIGN QUE REQUIERE MAYOR
LONGITUD DE PISTA, ES EL DC-10-15, PARA EL CUAL ES NE
CESARIO CONTAR CON UNA LONGITUD DE PISTA DE 2700 Mrs,

DADO QUE DURANTE TODO EL HORIZONTE DE ESTUDIO SE CONSL
DERARA A ESTE AVION como CRITICO. NO SERA NECESARIO IN
CREMENTAR LA LONGITUD DE LA PISTA EN DICHO HORIZONTE,

PARA DETERMINAR LA LONGITUD DE LA PISTA FUE NECESARIO
TOMAR EN CONSIDERACION LOS FACTORES DE TEMPERATURA Y
DE ALTURA RESPECTO AL NIVEL DEL MAR,
T= 28°C
ALTURA: NIVEL DEL MAR.

ESPECIFICACIONES:

LA PISTA TENDRA UNA LONGITUD DE 2700 MTS. CON UN ANCHO
DE 45 MTS. Y FRANJAS DE SEGURIDAD LATERALES A LA PISTA
pE 150 MTS, A CADA LADO DEL EJE, CON CABECERAS A AMBOS
LADOS Y CON UNA GOTA DE RETORNO EN CAPA UNA DE ESTAS,

LA ORIENTACION, COMO SE MENCIONG ANTERIORMENTE  SERA
07 - 25. aque corresponDE A 70° NE-SW,

B) CALLES DE RODAJE

EL DISENO DE LAS CALLES DE RODAJE SE REALIZG CONSIDERAN
DO UNA LONGITUD Y POSICION SIMILAR A LA EXISTENTE EN
EL AEROPUERTO DE CANCUN, YA QUE LA PISTA PRESENTA UNA
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CONFIGURACION ANALOGA,

PARA EL CORRECTO FUNCIONAMIENTO DEL SISTEMA PISTA - Ca
LLES DE RODAJE, SERA NECESARIA LA CONSTRUCCIGN DE DOS
RODAJES DIAGONALES AL DE LA PISTA, QUE CON LAS CUALES
SE OBTIENE UNA CAPACIDAD DE 19 "OPERACIONES HORARIAS.,
QUE SATISFACE LA DEMANDA DE 17 OPERACIONES HCRARIAS DEL
Afio 2000,

Como se oBSERVA EN LA FIG. IV,5, para EL aAfl0 2010, sE
REQUIERE SATISFACER LA DEMANDA DE 29 -OPERACIONES HORA
RIAS PARA LO CUAL SERA NECESARIA LA CONSTRUCCIGN DE UNA
CALLE 20DAJE "D" PARALELA AL EJE DE LA PISTA,

ESPECIFICACIONES:

Dos caLLes pe Robage "A” v “B" piaconaLES A 30° DEL €JE
DE LA PISTA, CON UNA LONGITUD DE 450 M vy ANCHO DE 23 M
CADA UNA DE ELLAS, Y FRANJAS DE SEGURIDAD LATERALES DE
22 M A CADA LADQ DEL EJE DE RODAJE,

UNA CALLE DE RODAJE "D” PARALELA AL EJE DE LA PISTA,
CON UNA LONGITUD DE 805 M Y 23 M DE ANCHO Y FRANJAS DE
SEGURIDAD DE 22 M A CADA LADO DEL EJE.
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Iv.3.2

1v¥.3.2.1

AVIACION COMERCIAL

PLATAFORMA DE AVIACION COMERCIAL

ParA DETERMINAR EL AREA DE PLATAFORMA QUE REQUIERE EL
AEROPUERTO, £S NECESARIO PRECISAR PRIMERD LAS POSICIQ
NES SIMULTANEAS EN HORA CRITICA CON LO CUAL ES POSIBLE
DETERMINAR LA CANTIDAD Y TIPOS DE AVIGN QUE SE TENDRAN

EN PLATAFORMA,

EN AFOROS REAL1ZADOS EN DIFERENTES AEROPUERTOS POR LA
D.G.,A., SE TIENE DESIGNADA UNA AREA ESPECIFICA DE PLA
TAFORMA PARA CADA AVIGN. INCLUYENDO LOS ACCESOS A ELLA:
AS[ COMO LOS SERVICIOS DE APOYO QUE SE LE BRINDE A CA

DA AVION,

EL NUMERO DE POSICIONES SIMULTANEAS SE OBTIENE EN BASE
AL METODO PROPUESTO PoR LA D.G.A,., A PARTIR DEL NUMERO
DE OPERACIONES HORARIAS COMERCIALES  UN DETEIMINADO
TIEMPO DE ESTADIA DEL AVIGN EN PLATAFORMA { PARA ESTE
AEROPUERTO DE UNA HORA Y 15 MINUTOS J}, Y UNA PROPORCIGN

DE LLEGADAS DEL 65 % DEL ToOTAL.

No. DE POSICIONES SIMULTANEAS = No, Op, Hor. (oM. X
1,25 x 0,65,

En ta FiG, IV.DO SE MUESTRA EL AREA REQUERIDA DURANTE
LAS ETAPAS EN ESTUDIO,
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ARO POSICIONES POBLACION AREA  (M2)
SIMILTANEAS

1988 3 2 DC-9-30 10,000
1 B-99 _3.000

13,000

1990 4 2 DC-9-30 10.000
1 B-727-200 5,000
1399 3,000,

18.000

1995 5 3 DC-9-30 15.000
1 B-727-200 5,000
1899 L3000,

' 23,000

2000 7 2 DC-9-30 10,000
1 DC-9-80 5.000

1 B-727-200 5,000

1 DC-10-5 7,000
2359 L8000,

33,000

2010 9 2 DC-9-30 10,000
1 DC-9-80 5.000

2 B-727-200 10,000

1 B-747-200 5,000

1 bC-10-15 7,000
2 B-39 ..5,000_

45,000

Fig. IV.6 DETERMINACION DEL AREA DE PLATAFORMA

AviAciON CoMERCIAL.
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1Iv.3.2.2

EDIFICIO TERMINAL

EL AREA TERMINAL £S DE SUMA IMPORTANCIA POR SER EL ELE
MENTO EN EL CUAL EXISTE UNA [NTIMA RELACION ENTRE EL
PASAJERO Y LOS SERVICIOS QUE PROPORCIONA EL AEROPUERTO.
POR LO CUAL ES NECESARIO CONTAR CON UN ADECUADO DISERO
ARQUITECTONICO A FIN DE QUE CUMPLA CON LOS REQUERIMIEN
TOS DE ESPACIO Y £STETICA EN FORMA OPTIMA PARA DAR AL
VISITANTE UNA BUENA IMAGEN DEL SERVICIO QUE SE PRESTA,
ACORDE CON LAS NECESIDADES QUE CUALQUIER PASAJERO NA
CIONAL O INTERNACIONAL PRINCIPALMENTE, ACOSTUMBRA A RE
CIBIR,

La D.G.A.. EN BASE A ESTUDIOS ESTADISTICOS REALIZADOS
EN DIVERSOS AEROPUERTOS NACIONALES E [NTERNACIONALES,
HA OBTENIDO UN {NDICE QUE RELACIONA EL AREA TOTAL DEL
EDIFICIO TERMINAL EN FUNCIGN DE LAS NECESIDADES QUE CA
DA PASAJERO COMERCIAL EN HORA CRITICA REQUIERE DURANTE
SU PERMANENCIA EN ESTE,

PARA EL CASO DE AEROPUERTOS INTERNACIONALES, COMO EL
DE BAHiA DE HUATULCO. SE HA LLEGADO A LA CONCLUSION
DE QUE UN AREA DE 10 A 12 M2/Pax, €S SUFICIENTE PARA
CUMPLIR CON LOS REQUERIMIENTOS DE SERVICIO ANTES MENCIQ
NADOS, PARA EFECTOS DEL PRESENTE ESTUDIO SE CONSIDERA
UNA AREA DE 10 M2/Pax.
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EN BASE AL AREA TOTAL CALCULADA PARA EL EDIFICIO TERM]
NAL ES NECESARIO DISTRIBUIRLA EN ZONAS Y SEGUN CIERTOS
PORCENTAJES DE PARTICIPACION, PARA LO CUAL SE HA LLEGA
DO A LO SIGUIENTE:

PROCESAMIENTO DE PASAJEROS 27 %

CIRCULACIONES Y SERVICIOS 43 1

CONCESIONES 12 %
INSPECCION INTERNACIONAL 18 2
100 2

En Las Figs., IV.7 v IV.8 SE MUESTRA EL AREA TOTAL DE
EDIFICIO TERMINAL, AS{ COMO LA DISTRIBUCION EN ZONAS Y

SUBZONAS PARA CADA ETAPA DEL HOREIZONTE EN ESTUDIO,

ARD 1988 1990 1995 2000 2010

PAX, COMERCIALES 206 301 510 | 719 1,207
HORA CRITICA
AREA TOTAL 2,060 3,010 5.100 7.190 | 12,070
EDIFICIO TERMINAL
. PrOCESAMIENTO DE

PASAJEROS 556 813 1.377 1.941 3,259
. CIRCULACIONES Y 286 1,294 2,193 3,092 5.190

SERVICIOS
, CoNcESIONES 247 361 612 863 1,448
. SERVICIO .

INTERNACTONAL 371 542 918 1.294 2,173

Fie, IV.7 Area TOTAL Y DISTRIBUCIGN DEL EDIFICIO TERMINAL PARA CADA
ETAPA DEL HORIZONTE EN ESTUDIO.
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ZONA / SUBZONA PARTICIPACIOR EN EL | 1988 { 1990 | 1995 | 2000 | 2010
AREA DE LA ZONA
ProcesaMIENTO PasaJderos 27 % 100 % 556 813 11.377 {1,941 | 3.259
Zona DE MoSTRADOR 4,2 7% 23.41 3m.11 57.81 81.51 136.9
VesTiBULO DE BoLETOs 1597 8.,41129.3 1 218.9] 308.61 518.2
Area DE MosTRADOR 8.2 % 25441 34,1t 57.8f 81.5] 136.9
OF1cina 4,2 % 2541 311 57.8f 81.51 136.9
Or1cina INTERNA 9,17 0.6t 8.0 1 12531 176,61 29%.6
Area DE OPERACIONES 29.17% 161.81236.6 1 400.71 564.8] 948.4
ARREGLO DE EQUIPAJE 9,57 52,81 77.2 1 130.8} 184,41 309.6
A ULTIMA ESPERA 25,8 7% 132,21193.6 | 327.9) 462,11 775.5
CIRCULACIONES Y SERviCIOS 43 % 100 7 886 {1,294 {2.193 {3,092 | 5.190 ’
CIRCULACIONES 86 7 584.8 {854.0 {1.4y7.42,040,7f 3.425.4
InsTaLactones, Muros, ETC, u 301.2 1440.0 | 746,601.051.3 1.764.6
Concesiones 12 % 100 % 247 31 612 | 83 } 1,448
Comepores ¥ CaFeTER{A b7 2 116.11169.7 | 287.61 405.6] 680.6
focinas Y ALMACENES b7 7 116.1 1168.7 | 287.61 405.61 680.6
TaBacoS Y REVISTAS 4y 7 10,94 15,91 26,9 38,01 8637
Autos v HoTELES 0.7 % 1.71 25 4,31 6.0 10.1
0Otros 097 2,21 3.2 5,61 7.81 13.0
SERVICIO INTERNACIONAL 18 7 100 % 371 542 | 918 {1,294 2,173
SANIDAD 11.1% 41,2 | 60,2 § 101.9} 143.6 2‘%%.2
Mienacion 8,97 33,01 48,2 | 81.71 115,21 193.4
ApuanA 4.8 % 90,5 1132.2 | 224.0] 315,71 530.2
g%gcumcxomes, Equipadg. 5.6 1% 206,3 {301.4 | 510.4f 719,51 1.AR.2
AREA TOTAL 1007 = = 2,060 {3.010 {5,100 |7.190]12.070

Fie, IV.8 DisTRIBUCION EN SUBZONAS DEL EDIFICIO

EN ESTUDIO.
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1vV.3.2.3

ESTACIONAMIENTO AVIACION COMERCIAL Y EMPLEADOS

EL AREA REQUERIDA PARA EL ESTACIONAMIENTO DE VEHICULOS
DE PASAJEROS DE AVIACIGN COMERCIAL Y EMPLEADOS  SE
OBTIENE CONSIDERANDO UN AREA DE 25 M2 POR VEHICULO PA
RA ESTACIONAMIENTO YA QUE SEGUN AFOROS DE LA D.G.A,,
ESTE INDICE ES EL UTILIZADO PARA ESTACIONAMIENTOS A
NIVEL Y TOMA EN CUENTA LA SUPERFICIE PARA EL VEHICULO

Y LO NECESARIO PARA ACCESOS Y CIRCULACIONES,

LA RELACION UTILIZADA PARA LA DETENCIGN DEL NUMERO DE
VEHICULOS ESTA EN FUNCION DEL NUMERO DE PASAJEROS COQ
MERCIALES EN HORA CRITICA, DE TAL MANERA QUE PARA EL
CASO DE UN CENTRO TUR{STICO, SE UTILIZAN LA RELACION
CUATRO PASAJEROS POR CADA VEHICULO, RESULTANDO LA SI
GUIENTE ECUACION:
Y=0.25 X
DONDE ¢
Y

]

NUMERO DE LUGARES PARA PASAJEROS COMERC!ALES, -

>
]

PASAJEROS HORARIOS COMERCIALES,

DE IGUAL MANERA PARA OBTENER EL NUMERO DE LUGARES PA
RA ESTACIONAMIENTO DE EMPLEADOS SE UTILIZA EL COEFI
clenTE DE 00,0001 QUE SE RELACIONA CON LOS PASAJEROS
ANUALES TOTALES, DE MODO QUE:

| Y= 0.0001 X

DONDE:
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-<
1]

NOMERO DE LUGARES PARA EMPLEADOS,

X= PASAJEROS ANUALES TOTALES,

EN LA F16. IV,9 sE TIENE EL AREA TOTAL REQUERIDA DE
ESTACIONAMIENTO PARA LA DIFERENTES ETAPAS DENTRO DEL
HORIZONTE DE DESARROLLO, OBTENIDAS MEDIANTE LOS COEFI
CIENTES Y RELACIONES ARRIBA MENCIONADOS,

ANG | No. Lueares | No. Lucares | No. Lucanes | Area TotaL
Pax, CoM. | EmpLEADOS Toraes | EsTAcionam.
()
1988 52 14 66 1,650
1990 76 39 115 2.875
1995 128 87 215 5.375
2000 180 141 321 8,025
2010 302 287 589 14,725

*F16. IV.9 AREA DE ESTACIONAMIENTO PARA AVIACION
ComerciaL ¥ EMPLEADOS,
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IV.3.3.

1v.3.3.1

AVIACION GENERAL.

PLATAFORMA DE AVIACION GENERAL Y ZONA DE HANGARES

EN LO QUE SE REFIERE AL AREA DE PLATAFORMA Y ZONA DE
HANGARES PARA AVIACION GENERAL, ES INDISPENSABLE OBTE
NER EL NUMERO DE POSICIONES SIMULTANEAS EN HORA CRIT]
CA, DE LAS CUALES EL 80 7 CORRESPONDERA A PLATAFORMA Y
EL 20 7 RESTANTE A ZONA DE HANGARES, TENIENDO EL NOME
RO DE PASAJEROS QUE CADA ETAPA DEL HORIZONTE DE ESTY
DIO Y MEDIANTE UN AREA MEDIA POR POSICIGN, ES POSIBLE
OBTENE® EL AREA TANTO EN PLATAFORMA COMO EN  ZONA DE
HANGARES.,

PARA LA OBTENCIGN DE LAS POSICIONES SIMULTANEAS SE EM
PLEA LA SIGUIENTE ECUACION, RESULTADO DE UNA SERIE DE
AFOROS REALI1ZADOS POR LA D.G.A, EN DIFERENTES AEROPUEZR
TOS:!

NS= 0.35 NOH + _NOA
800

DONDE: NS = NUMERO DE POSICIONES SIMULTANEAS.
NOH = NOMERO DE OPERACIONES HORARIAS DE AVIACION
GENERAL,
NOA = NUMERO DE OPERACIONES ANUALES DE AVIACION
GENERAL ,
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EN LA F1G, IV,10 SE TIENE LAS POSICIONES SIMULTANEAS
AS[ COMO EL AREA REQUERIDA EN PLATAFORMA Y ZONA DE HAN

GARES.

SE HA CONSIDERADO POR EXPERIENCIA DE LA D.G.A., QUE EL
20 7 DE LAS AVIONETAS QUE PERMANECEN EN TIERRA SIMULTA
NEAMENTE ESTARAN EN HANGARES, MIENTRAS QUE Et 80 7 RES

TANTE QUEDARAN UBICADAS EN PLATAFORMAS,

As{ MISMO SE CONSIDERA QUE UNA AVIONETA REQUIERE DE UN
AREA APROXIMADA DE 750 M2 EN PLATAFORMA Y DE 360 M2 EN
ZONA DE HANGARES., ESTO INCLUYE VIALIDAD Y ACCESOS,

EN VISTA DE QUE EL CRECIMIENTO DE LA AVIACION GENERAL.
NO SERA SIGNIFICATIVO POR TRATARSE DE UN AEROPUERTO CON
CARACTERISTICAS TUR[STICAS, SE CONSTRUIRA LA PLATAFOR
MA DE 100 x 45, SATISFACIENDO LA DEMANDA HASTA EL  AfO
2000, vy LA CONSTRUCCION DE LA ZONA DE HANGARE§ PARA ©
POSICIONES DE AVIONETAS CON UN AREA DE 48 x U5 M, saTis
FACIENDO LA DEMANDA HASTA EL Afio 2010,
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S8

, POSICIONES  SIMILTANEAS AREA REQUERIDA (M2)

ARD | TOTAL | EN PLATAFORMA | EN HANGARES| PLATAFCRMA | HANGARES
(0.8 per Tor.) | (0.2 . TOT.)

1988 4 3 1 2,250 360
1990 b 4 2 3,000 720
1995 8 6 2 4,500 720
2000 1 8 3 6.000 1,800
2010 ] 2 20 6 15,000 2.160

* F1e. IV.10 DETERMINACIGON DEL AREA DE PLATAFORMA Y

ZonA DE HANGARES AVIACION GENERAL.




1v.3.3.2

ESTACIONAMIENTO AVIACION GENERAL.

AL 1GUAL QUE EN EL ESTACIONAMIENTO PARA AVIACION COMER
CIAL Y EMPLEADOS, SE CONSIDERA UN AREA DE 25 M2 POR VE
H{CULO, INCLUYENDO ACCESOS Y CIRCULACIGN DENTRO DE ES

TE.

PARA ESTE CASO., SE CONSIDERA UN COEFICIENTE PROMEDIO
pE 1.10 QUE RELACIONA EL NUMERO DE LUGARES PARA AUTOMG
VILES CON EL NUMERO DE PASAJEROS EN HORA CRITICA DE AVIA
CION GENERAL,

Y=1.10 X

DONDE:

-
]

NUMERO DE LUGARES PARA ESTACIONAMIENTO DE PA
SAJEROS AVIACION GENERAL,

>
1}

NUMERO DE PASAJEOS HORARIOS DE AVIACIGN GENE
RAL,

EN LA FIe, IV.11, SE PRESENTAN LAS AREAS REQUERIDAS PA
RA LAS DIFERENTES ETAPAS DEL HORIZONTE EN ESTUDIO.

A KO | PAX, HORARIOS | No. LUGARES | MREA TOTAL
AV, GRAL. P/PAX. AV, ESTACIONAMIENTO
GRAL. (M)
1988 10 11 275
1930 10 11 275
19% 26 29 725
2000 41 45 1,125
2010 76 8t 2,100

* F16, IV.11 APFA DE ESTACIONAMIENTO PARA AVIACION GENERAL.
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Iv.4

1v.4,1

INSTALACIONES DE APOYO,

ZONA DE COMBUSTIBLES,

LA ZONA DE COMBUSTIBLES, COMO SU NOMBRE LO INDICA, ES
UNA AREA RESTRINGIDA DENTRO DEL AEROPUERTO, EN LA QUE
SE ALMACENA EL COMBUSTIBLE NECESARIO PARA REABASTECER
A LAS AERONAVES. GENERALMENTE SE UBICA EN UNA ZONA AlS
LADA DE LAS DEMAS INSTALACIONES DEL AEROPUERTO, TALES
como EL-EDIFICIO TERMINAL: LO ANTERIOR CON EL OBJETO

DE MINIMIZAR EL RIESGO EN EL AEROPUERTO.

PARA OBTENER EL AREA NECESARIA PARA LA ZONA DE COMBUS
TIBLES, LA DIRECCION GENERAL DE  AER0PUERTOS ENCONTRG
UNA RELACION ENTRE EL ALMACENAMIENTO DE COMBUSTIBLE EN
LITROS Y EL AREA REQUERIDA:

A= B
200 LT/M2

DONDE: :
AREA DE ZONA DE COMBUSTIBLES., EN M2.

x>
[l

ALMACENAMIENTO DE COMBUSTIBLE, EN LT,

LAS AERONAVES QUE SE UTILIZAN PARA AVIACIGN COMERCIAL,
TAaLES como EL DC-9 v EL B-747-200., CONSUMEN COMBUSTIBLE
"TURBOSINA": ¥ LOS AVIONES PARTICULARES AS[ COMO DE
AVIACION GENERAL. QUE GENERALMENTE SON DE MOTOR DE HE
LICE, PUEDEN UTILIZAR COMBUSTIBLE "GAS AVION". YA SEA
1007130 oct. 6 80/87 ocr,
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Iv.4.1.1

PARA OBTENER EL ALMACENAMIENTO DE COMBUSTIBLE NECESARIO
PARA LAS AERONAVES, ES INDISPENSABLE REALIZAR UN ANALI
SIS QUE TOME EN CUENTA EL CONSUMO PROMEDIO POR AERONA -
VE, AS{ COMO LAS OPERACIONES INVOLUCRADAS; ESTE ANALI
SIS, QUE A CONTINUACIGN SE EXPONE. SE HARA TANTO PARA
TURBOSINA, COMO PARA GAS AVION, DENTRO DE LAS DIFEREN
TES ETAPAS DE DESARROLLO DEL AEROPUERTO.

ALMACENAMIENTO DE TURBOSINA.

PRIMERA ETAPA (1990).
. NimMemo DeE Operaciones CoMErcIALES AnuAaLEs (A)= 5,084

. Nomero pe Operaciones CoMerclALES Diamias (D)

A - 5,084
2(365 pfas) 730
D= 6.96/p{A

=
]

. CARGA PROMEDIO DE COMBUSTIBLE Por AEronave (C)= 4.000 L1,
. Consumo DIARIO ProMEDIC (E):

m
i

C xD=4,000 LT, x 6,96/nfA

E = 27.857.,53 L1/piA
PROPONIENDO UN ALMACENAMIENTO PROMEDIO DE 10 Dfas,
. ALMmAaceNAMIENTO TotaL (B):

B

F x 10 pfas = 27.857,53 c1/pfa x 10 pfas

o
]

278,575 LT,



. AREA REQUERIDA DE ALMACENAMIENTO DE TURBOSINA PARA
LA PRIMERA ETAPA.

A = B _ 278,575 L1,
e
200 L1/M 200 L/M2
= 1,393 M2

SEGUNDA ETAPA (1995).

. NUMERO DE OpemAcCIONES COMERCIALES ANuALES (A)=11,788
. NoMero pDeE OpepacioNes CoMerciALES Diarias (D):

- A _11.288
2(365 pias) 730

D = 15.46/pfa

, CARGA PROMEDIOC DE COMBUSTIBLE POR AERGNAVE (C) = 4,000 LT,

. Consuymo piario promMeDio (E):

E=CxD=4,000cLT, x 15.46/pnfA
E =61.852,05 L1/piA

PROPONIENDO UN ALMACENAMIENTO PROMED!O DE 10 DfAs.

« ALMACENAMIENTO TotaL (B):

B=E x 10 pfas = 61,852.05 v7/pfa x 10 pfas
B = 618,521 L7,
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. AREA REQUERIDA DE ALMACENAMIENTO DE TURBOSINA PARA LA
SEGUNDA ETAPA:
p- B BRI T
200 L1/ml 200 LT/M2

A = 3,003 w

TERCERA ETAPA (2.000)
. NoMezo DE Openaciones CoMexciALES ANuaLes (A)= 18,327
. NoMero pe Operaciones Comeaciates Diartas (D)=

p- A _ 1832
2365 pias) 730

D = 25.11/pfa

. CarGA PROMEDIO DE COMBUSTIBLE POR aAEronAvE (C) = 4,000 ot
. Consumo prario proMeDlo (E) =
E=CxD=14,000 v x 25.11/piA
E = 100,421.92 L1/DiA
PROPONTENDO UN ALMACENAMIENTO PROMEDIO DE 10 DfAS,

. ALmacenaniento ToTaL (B):

B=Ex 10 nfas = 100,421,92 ct/pfa x 10 nfas.
B =1'004,219 7
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» AREA REQUERIDA DE ALMACENAMIENTO DE TURBOSINA PARA LA
TERCERA ETAPA:

1 = B _1'004,219 L1
200 LT/M2 200 LT/M2
A = 5,021 e

CUARTA ETAPA (2.010)

» NimMeErO DE OPERACIONES COMERCIALES ANuALES (A)= 37,251
. Nimero pe Operaciones ComercIALES Diarias (D)=

D - A - 37:?51
2(365 pias) 730
D = 51,03/pfaA

» CARGA PROMED10 DE COMBUSTIBLE POR AErONAVE (O)= 4,000 o7
. ConsuMo pIARIO PRoOMEDIO (E)=

E= Cx D=4,000 L1 x 51.03/DiA
E = 204,115,07 L1/piaA
ProPONIENDO UN ALMACENAMIENTO PROMEDIO DE 8 DfAs,

« AumacenamienTo Totar (B):

B=Ex 10 pias = 204,115,07 L7/pia X 8 pfaAs
B =1'632.921 L7,
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. AREA REQUERIDA DE ALMACENAMIENTO DE TURBOSINA PARA LA
CUARTA ETAPA:

A = ____B——-— = M___’ L l
200 LT/N? 200 LT/M2

A = 8.164 M2,

IV.4,1.2 ALMACENAMIENTO DE GAS AVION 100/130 Y 80/87 OCT.

EL PROCEDIMIENTO A SEGUIR PARA OBTENER EL AREA REQUER]
DA DE ALMACENAMIENTO DE GAS AVIGN ES EL MISMO, CON LA
DIFERENCIA DE QUE EL /0% DE LAS AERONAVES DE AVIACIGN
GENERAL UTILIZAN GAS AVIGN 100/130 oct, v EL 302 consy
MEN GAS AVIGN 80/87 ocT, ADEMAS LA CARGA PROMEDIO DE
COMBUSTIBLE POR AERONAVE EN ESTE CASO €S DE 400 L7. Los
RESULTADOS PARA CADA ETAPA DEL HORIZONTE EN ESTUDIO SE
MUESTRAN EN LA SIGUIENTE TABLA:

AL, GAS AVION [ALMAC, GAS AVION [ALMAC. TOTA. |AREA REQUERIDA
1007130 ocr. 80/87 ocr. r) (M)
PRIMERA ETAPA (1990) 19.483 8,352 27,940 140
SEGUNDA ETAPA (1995) 31,416 13,464 44,880 225
|TERCERA ETAPA (2000) 50,988 21,852 72,840 364
CUARTA ETAPA (2010) 103.628 44,412 148,040 740
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IV.4.1.3  AREA TOTAL DE ZONA DE COMBUSTIBLES PARA ALMACENAMIENTO
DE TURBOSINA Y GAS AVION. ‘

EN LA SIGUIENTE TABLA SE MUESTRA EL AREA TOTAL ESTIMA

DA PARA LA ZONA DE COMBUSTIBLES EN LAS DIFERENTES ETA

PAS DE OPERACIGN DEL AEROPUERTO,

CABE MENCIONAR QUE ESTA AREA INCLUYE LAS INSTALACIONES

Y VIALIDADES NECESARIAS EN LA ZONA DE COMBUSTIBLES.

AREA REQUERIDA PARA|AREA REQUERIDA PARA IAREA TOTAL

ETAPAS ALMACENAMIENTO DE [ALMACENAMIENTO DE {DE COMBUS-

: TURBOSINA (mM2) GAS AVION (m2) TIBLES (M2)
PRIMERA ETAPA (1990) 1,393 140 1.533
SEGUNDA ETAPA (1995) 3,003 225 3,318
TERCERA ETAPA (2000) 5,021 304 5,385
CUARTA  ETAPA (2010 8,164 740 8,904
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Iv.4.2

TORRE DE CONTROL.

LA TORRE DE CONTROL DE TRAFICO DEL AEROPUERTO, ES EL
ELEMENTO QUE SUPERVISA, DIRIGE Y MONITOREA EL TRAFICO
EN EL AEROPUERTO Y EN EL ESPACIO AEREO EN UN RADIO DE
APROXIMADAMENTE 9 KI1LOMETROS ALREDEDOR.

LA TORRE ES RESPONSABLE DE GUIAR TODCS LAS OPERACIONES
DE ATERRIZAJE Y DESPEGUE DE LOS AVIONES: PROPORCIONAN
DO A LOS PILOTOS INFOSMACION SOBRE VIENTOS. TEMPERATU
RA, PRESION BAROMETRICA Y CONDICIONES DE OPERACION EN
EL AEROPUERTO,

ADEMAS DEBE CONTROLAR TODA AERONAVE QUE SE ENCUENTRE EN
TIERRA (POR EJEMPLO, EN RODAJES), EXCEPTO EN EL AREA
DE MANIOBRAS INMEDIATAMENTE ADYACENTE A LAS POSICIONES
DE ESTACIONAMIENTO DE LOS AVIONES.

EL DISENO DE LA TORRE QUEDA EN FUNCIGN DE LA VISIBILL
DAD DE LA ZONA ASI COMO ALGUNAS NORMAS QUE DEBE CUMPLIR
DEL ANEXO 14 pe OACI que son:

- DEBE ENCONTRARSE A UNA DISTANCIA HORIZONTAL MiMIMA DE
400 M DEL EJE DE LA PISTA,

- DEBE TENER UNA ALTURA TAL QUE EL CONTROLADOR DE VUE
LOS TENGA UNA VISIBILIDAD EN AMBAS CABECERAS DE 1 2
CON RESPECTO A LA HORIZONTAL,
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F1G. Iv.12 DISENO DE UBICACION DE LA TORRE DE CONTROL




iv.4.3

PARA REPRESENTAR EN UNA FORMA MAS CLARA LO ANTERIOR, SE
MUESTRA EN LA F16, IV.12 UN DIAGRAMA DE POSICIGN DE LA
TORRE EN FUNCION DE LA LONGITUD DE PISTA.

" LA CONSTRUCCION SERA EN LA 1A, ETAPA, REQUIRIENDO UN

AreA DE 95 M2 PARA UNA ALTURA DE 25 M, Y LOCALIZADA A
2/3 PARTES DE LA CABECERA (7 DE LA PISTA.

CUERPO DE RESCATE Y EXTINCION DE INCENDIOS (C.R.E.I.)
(oMo su NOMBRE LO DICE, ES EL LUGAR EN EL CUAL SE ENCUEN
TRA EL PERSONAL ENCARGADO DE LA SEGURIDAD DEL AEROPUER
TO EN CUALQUIER EMERGENCIA, QUE SEA PROVOCADA POR ALGIIN
INCENDIO EN CUALGUIERA DE LOS ELEMENTOS QUE COMPONEN
UN AEROPUERTO, PARA LO CUAL ES NECESARIO UBICARLO EN
UN LUGAR ESTRATEGICO, CON DISTANCIAS CORTAS Y BIEN CO
MUNICADD CON TODOS LOS ELEMENTOS PARA AHORRAR TIEMPO Y
APORTAR LA AYUDA LO MAS PRONTO POSIBLE.

La DIRECCION GENERAL DE AEROPUERTOS MANEJA UNOS PARAME
TROS DE AREAS INTERNAS PARA EL C.R,E.I., coN LD CUAL sE
LLEGA A UN MGDULO STANDAP, COMPUESTO POR:

- AREA DE CONTROL:
Es EL LUGAR EN EL CUAL SE CONTROLAN LAS
ENTRADAS Y SALIDAS DE PERSONAS Y VEH{CY
LOS waanusiaentsineanis i ansssarertiiess 7.30 M2
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- VESTIBULO:
Es EL LUGAR QUE TIENE COMO FUNCIGN FACL
LITAR EL ACCESO Y CIRCULACIGN HACIA LAS
DIFERENTES AREAS DEL EDIFICIOu. s evsvrrs 24,00 m2

- COCHERA:
TIENE COMO FUNCIGN ALBERGAR LOS EQUIPOS
DE RESCATE Y EXTINCION DE INCENDIOS, -~
COMPUESTOS DE 4 vEHIcuLOS:
1 amBuLANACIA
1 Unimoe
1 cARRO CISTERNA
1 UHON BEAN

AS! COMO PERCHEROS PARA EL EQUIPO PRO--
TECTOR DE FUEGO PARA 5 ELEMENTOS ., vs1 11 255,00 M2

- BODEGA:
ES EL LUGAR DONDE SE ALMANCENA EL EQUI-
PO DE RESCATE. MANGUERAS. EXTINGUIDORES,
ETCu vvuuvnannnna st e iariinssonosoas 33,00 m2

- ESTANCIA:
Es EL LUGAR DESTINADC AL DESCANSO Y ES-
PARCIMIENTO DEL PERSONAL, DEBERA CONSI-
DERARSE EL USO PARA 4 A b PERSONAS A LA
VEZ., AS1 COMO UNA MESA DE JUEGO,:+4suos 20,60 m2
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SE CONSIDERA QUE UN AREA DE 20 x 25 M SERA

COMEDOR:
EN ESE LUGAR TOMARAN LOS ALIMENTOS DE

GUARDIA v vivrnsininnasntanaintnansas

COCINETA:
LUGAR DONDE SE PREPARARAN TODO TIPO -
DE ALIMENTOS PARA EL PERSONAL DE GUAR

DlA L I A I O R R R B A R O A T R R S R A A A N N}

DORMITORIOS:
Es AQUEL LUGAR DESTINADO AL DESCANSO-
DE LOS ELEMENTOS, EN EL CUAL HABRA LU

GAR SUFICIENTE PARA 4 PERSONAS +1s.is

DORMITORIO DEL JEFE:
Es EL LUGAR DE DESCANSO Y PRIVACIA -
pEL Jere DE personNaL DEL C.R.E.I.....

BANOS Y VESTIDORES:
LUGAR PARA EL ASEO PERSONAL Y EFECTUAR
LAS NECESIDADES FISIOLGGICAS INDIVI--

DUALESllllltlllllollnlllltl‘llullllll

20.60 m2

13.75 m2

66.00 m2

9,00 M2

36,00 M2

TOTAL 485.26 m2

SUFICIENTE

PARA ALBERGAR AL EDIFICIO C,R.E.I., CON SUFICIENTE ESPA

C10, POR LO QUE A EFECTOS DE COSTOS SE TOMARAN 500 M2,
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Iv.4.1

EDIFICIO ANEXO DE OFICINAS:

LA FUNCION PRIMORDIAL DE ESTE ELEMENTO ES LA DISTRIBU
CIGN. CIRCULACIGN Y ESPERA DE LOS USUARIOS QUE DEMANDEN
SERVICIOS DE INFORMACION, INSPECCION, CONTROL, AUTORI
ZACION DE VUELOS: ASI COMO EL DE PROPORCIONAR UN MARCO
DIGNO Y AGRADABLE A LAS DIFERENTES OFICINAS Y LOCALES
QUE EL EDIFICIO CONTIENE, CON CLARA Y TRANSPARENTE DIS

TRIBUCION DE SU FUNCIONAMIENTO.

CABE ACLARAR QUE ESTE EDIFICIO SERA UTILIZADO POR LA
Aviaci6n COMERCIAL DURANTE EL PRIMER AND DE OPERACION
DEL AEROPUERTO, MIENTRAS ENTRA EN FUNCIONAMIENTO EL EpI
F1c10 TERMINAL, PARA LO CUAL SE CONSIDERA QUE UN AREA
DE 45 x 20 M SERA SUFICIENTE PARA SATISFACER LAS NECE
SIDADES DEL PRIMER ANO. Y AL DEJAR DE SER UTILIZADO POR
LA AvIACIOGN COMERCIAL QUEDARA CON UN AREA SUFICIENTE
PARA CUBRIR DURANTE TODO EL HORIZONTE EN ESTUDIO.,

EL EDIFICIO DEBE CONTENER UN AREA CUIDADOSAMENTE DISTRL
BUIDA PARA PODER RECIBIR A LOS PASAJEROS DE TIPO COMER
CIAL EN FORMA PROVISIONAL Y POSTERIORMENTE REALIZAR NOR
MALMENTE SUS FUNCIONES, ATENDIENDO A LOS PASAJEROS DE
Aviacidn GENERAL Y AL PUBLICO QUE REQUIERA ATENCION POR
PARTE DE LA ADMINISTRACION DEL AEROPUERTO, COMD SON
ASA (AeropuerTos v Servicios AuxiLiares), SENEAM ( Sexr
Vic10s A LA NaveGacION €N EL Espacio Aéreo Mexicano) v
AUTORIDADES DE MIGRACION Y ADUANAS,
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SEGUN AFOROS ESTADISTICOS EN OTROS AEROPUERTOS SE HAN

DISTRIBUIDO LAS AREAS INTERNAS DEL EDIFICIO DE LA SL’

GUIENTE MANERA:

VESTIBULO Y ESPERA
ATENCION AL PUBLICO (ASA)
ATENCION AL PUBLICO (SENEAM)
OFICINA JEFE DE REGION
BANO PRIVADO J. DE REGION
OF ICINA COMANDANTE

- BANO PRIVADO COMANDANTE
SALA DE JUNTAS

SECRETARIA J, DE REGION
OFICINA DE INSPECCION
CUBICULO DE COMUNICACION
BODEGA Y ARCHIVO
MIGRACION Y ADUANA
SANITARIO HOMBRES
SANITARIO MUJERES

LOCAL SENEAM

LOCAL TEL-MEX

PATIO

TOTAL

100

T PART. AREA (M2)
23,1  207.9
5.5 49.5
5.5 49.5
3.5 31.5
1.3 11.7
3.5 31.5
1.3 11.7
7.1 63.9
2.8 25.2
11.7 105.3
3.3 29.7
5.5 49,5
5.5 49.5
2.7 24,3
2.7 24,3
4.6 41.4
3.8 34,2
6.6 59.4
100z 900.0



IvV.4.5

"EDIFICO DE MANTENIMIENTO:

DENTRO DEL EDIFICIO SE ENCUENTRAN TODOS LOS EQUIPOS DE
CONTROL DEL AEROPUERTO, COMO SON LOS GENERADORES., CON
TROL DE ALUMBRADO, DE AYUDAS VISUALES., BOMBAS HIDRONEU
MATICAS. DE SONIDO, DEL AIRE ACONDICIONADO., ETC.

DEBEN TENER ZONAS PERFECTAMENTE DELIMITADAS, YA QUE ESE
LUGAR SERA OCUPADO POR EQuIPOS DE A.S,A, v S.E.N.ELAM.,
EVITANDO DE ESTA MANERA UN CONFLICTO POSTERIOR SOBRE
LA LIMITACION DE CADA AREA,

SE CONSTRUIRA EN LA PRIMERA ETAPA, CON UNA DIMENSIOGN
DE 12 x 30 m (360 M2) CON LO CUAL SE SATISFACERAN LOS

REQUERIMIENTOS DURANTE TODO EL HORIZONTE.

AREA
SUBESTACION SENEAM -------=-rommmmoomooee 103,00 M2
SUBESTACION GENERAL (A.S.A.) -----m-=mmeme- 103.00 m2
HIDRONEUMATICO -==--rr-msemmmmm oo can e 35.00 m2
BATERIAS ------rommmommmmmo e oo e 17.00 m2
OFICINA JEFE DE MANTENIMIENTQ ----n-=---eu- 17.50 M2
PASILLOS -====-mmmrommmm e e 7.00-m2
BANOS Y REGADERAS ~----==-cmoeocmememaeao e 7.50 m2
PATIO Y JARDIN ~==-rm---mmemcmcccmearcccee e 70.00 M2

AREA TOTAL = 360.00 M2
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IvV.4.6

Iv.4.7

CAMINO PERIMETRAL:

ES NECESARIO CONTAR CON UN CAMINO DE TERRACERIA EN LA
PERIFERIA DELA EROPUERTO PARA MANTENER UNA VIGILANCIA
ADECUADA DE LA ZONA QUE COMPRENDE EL PROYECTO, PARA L0
CUAL SE CONSTRUIRA DURANTE LA PRIMERA ETAPA UN CAMINO
DE 7 KM DE LONGITUD POR 4 M DE ANCHO EN TERRACER{A, Y
EN LA SEGUNDA ETAPA SE CONSTRUIRAN OTROS 9 KM, DE ESTA
MANERA SE TENDRA A FIN DE CUENTAS UN TOTAL DE 1B KM DE
LONGITUD POR 4 M DE ANCHO. CON LO QUE SE SATISFACE LA

VIGILANCIA COMPLETA DEL AEROPUERTO.

VIALIDADES:

ES NECESARIO CONTAR CON UN CAMINO DE ACCESO DE UN CA
RRIL POR SENTIDO, EL CUAL ENTRONCARA CON LA CA?RETERA
FEDERAL SALINA CRuUz - POCHUTLA, TENIENDO UNA LONGITUD
APROXIMADA DE 0,650 kM PoR 9 MTS DE ANCHO, CON LO CUAL
SE SATISFACE EL ACCESO AL AEROPUERTO DURANTE LAS TRES
PRIMERAS ETAPAS, NECESITANDO AMPLIARSE EN LA ULTIMA
ETAPA A DOS CARRILES POR SENTIDO, CUBRIENDO DE ESTA MA
NERA LA DEMANDA HASTA EL Afo 2010,

AL MISMO TIEMPO SE DEBE TENER UNA VIALIDAD INTERNA G DE SERVICIO
PARA COMUNICAR TODOS Y CADA UNO DE LOS ELEMENTOS QUE INTEGRAN

AL AEROPUERTO.

PARA LA PRIMERA ETAPA DE DESARROLLO SE CONSIDERA QUE UNA VIALL
DAD DE 1,2 KM POR 9 MTS DE ANCHO. SERA SUFICIENTE PARA INTEGRAR
LOS ELEMENTOS DURANTE LAS TRES PRIMERAS ETAPAS, Y REQUIRIENDO EN
LA OLTIMA ETAPA 0,3 KM PARA SATISFACER LA VIALIDAD EN LAS AMPLIA

CIONES REALIZADAS,
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v.4.8

AYUDAS VISUALES PARA LA NAVEGACION:

1.- INDICADORES DE LA DIRECCION DEL VIENTO (CONOS_ DEL
VIENT0):
EsTos INDICADORES DEBEN INSTALARSE DE TAL MANERA QUE

SEAN VISIBLES DESDE LAS AERONAVES EN VUELO. O DESDE EL
AREA DE MOVIMIENTO, Y DE MODO QUE NO SUFRA LOS EFECTOS
DE PERTURBACIGN DEL AIRE PRODUCIDAS POR OBJETOS CERCA
NOS .

EL INDICADOR TIENEN FORMA DE CONO TRUNCADO CON LONGITUD
MINIMA DE 3.6 MTS Y SU DIAMETRO MAYOR DE 0.9 MTs.. coN
COLORES VISIBLES A UNA ALTURA mMiNIMA DE 300 MTs: PARA
UN AEROPUERTO CON VUELOS NOCTURNOS DEBE DISPONERSE DE
ILUMINACIGN EN POR LO MENOS UNO DE LOS INDICADORES,

PARA EL AEROPUERTO EN ESTUDIO SE REQUERIRAN 2 CONOS DE
VIENTO, SITUADOS A CONTRAESQUINA UNO DEL OTRO AL FINAL
Y AL PRINCIPIO DE LA PISTA RESPECTIVAMENTE, REAL IZANDQ

"SE ESTOS TRABAJOS EN LA PRIMERA ETAPA DE CONSTRUCCION,

2,- SISTEMA DE LUCES DE_APROXIMACION Y REIL:
LAS LUCES DE APROXIMACIGN CONFORMAN UN SISTEMA DE GuUfA

VISUAL PARA ACERCAMIENTO A LA PISTA, NORMALMENTE ESTE
SISTEMA NO PUEDE SER USADO POR LOS PILOTOS AL APROXIMAR
SE, SI NO HAN ALCANZADO POR LO MENOS UNA ALTURA DE 100
PIES ARRIBA DEL PISO DE LA PISTA, LO CUAL LES PERMITE
VISUALIZAR ADECUADAMENTE EL ATERRIZAJE,
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DEBIDO A LO ANTERIOR, LAS LUCES DE APROXIMACIGN NECES]
TAN TENER MUCHO MAS INTENSIDAD QUE LOS DEMAS SISTEMAS
DE LUCES., TALES COMO LOS DE UMBRAL DE PISTA Y DE PISTA.
ADEMAS CUANDO LA VISIBILIDAD NO ES BUENA DEBIDO A MALAS
CONDICIONES ATMOSFERICAS, SE RECOMIENDA QUE EL SISTEMA
DE LUCES DE APROXIMACION SEA INTERMITENTE,

LA CONFIGURACIGN CLASICA DEL SISTEMA ES COMO LA MOSTRA
DA EN LA FIG, IV.13, EN LA CUAL SE OBSERVA QUE LA LON
GITUD TOTAL DEL SISTEMA ES DE 3000 PI1ES MEDIDOS HASTA
EL UMBRAL DE LA PISTA: ADEMAS CUENTA CON UNA BARRA TRANS
VERSAL DE LUCES UBICADA A 1000 PIES DEL UMBRAL DE LA

PISTA,

EL SISTEMA ESTA COMPUESTO, ADEMAS DE LA BARRA TRANSVER
saL A 1000 pies DE 28 BARRAS CENTRALES DE LUZ BLANCA
SEPARADAS 100 PIES ENTRE CADA UNA DE ELLAS: CADA BARRA
CENTRAL CONSTA DE 5 LUCES BLANCAS. AL FINAL DEL SISTE
MA DE LUCES, JUSTO ANTES DEL UMBRAL DE PISTA SE TIENE
LA BARRA DE TERMINACION DEL SISTEMA FORMADA POR 11 Lu
CES ROJAS,

E. HI-REIL (Runway EnD IDENTIFIER LIGHTS), ES UN SISTE
MA DE LUCES INDICADORES DE LA TERMINACION DE LA PISTA
QUE CONSISTE EN UN PAR DE LUCES BLANCAS INTERMITENTES
SINCRONIZADAS LOCALIZADAS A CADA LADO DEL UMBRAL DE LA
PISTA,
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3.- LUCES DE UMBRAL DE PISTA:
DURANTE LA APROXIMACION FINAL PARA ATERRIZAR. LOS PILO
TOS TIENEN QUE TOMAR LA DECISIOGN DE COMPLETAR EL ATE

14

RRIZAJE O BIEN DE EJECUTAR UNA " APROXIMACION FRUSTRA
DA “. LA IDENTIFICACIGN DEL UMBRAL DE LA PISTA ES UN
FACTOR IMPORTANTE EN LA DECISIGN DE LOS PILOTOS DE ATE
RRIZAR 0 NO ATERRIZAR., POR ESTA RAZGN, LA REGIGN CERCA
NA AL UMBRAL DEBE TENER UNA CONSIDERACION €SPECIAL EN
CUANTO ALUMBRADO. EL UMBRAL DE LA PISTA SE IDENTIFICA
EN PISTAS GRANDES CON UNA L{NEA COMPLETA DE LUCES COLOR
VERDE EXTENDIDAS ATRAVES DEL ANCHO COMPLETO DE LA PIS

TA, COMO SE MUESTRA EN tA (F1e., IV,13),

4,- LUCES DE BORDE DE PISTA:

DesPuEs DE CRUZAR EL UMBRAL, LOS PILOTOS DEBEN COMPLE
TAR EL ATERRIZAJE Y FRENAR EN LA PISTA. LAS AvuDas vi
SUALES DE PISTA PARA ESTA FASE DEBEN SER DISENADAS PA
RA DAR AL PILOTO INFORMACION DE ALINEAMIENTO, DESPLAZA
MIENTO LATERAL Y DISTANCIA RECORRIDA. LAS LUCES DEBEN
SER EMPLAZADAS DE MANERA QUE FORMEN UN PATRON VISUAL

TAL, QUE LOS PILOTOS PUEDAN FACILMENTE INTERPRETARLO,

LAS LUCES DE BORDE DE PISTA SON LAS AYUDAS VISUALES NE
CESARIAS PARA LAS PISTAS Y SE EMPLAZAN A UNA DISTANCIA
NO MAYOR DE 10 PIES DEL HOMBRO DE LA PISTA Y SEPARADAS
A CADA 200 PIES, GENERALMENTE SON DE LUZ BLANCA,
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CUANDO LAS CONDICIONES CLIMATICAS DEL AEROPUERTO NORMAL
MENTE PROPICIAN POCA VISIBILIDAD EN ESTE, SE OPTA POR
USAR ADEMAS DE LAS LUCES DE BORDE DE PISTA. LAS LUCES
CENTRALES DE PISTA, UBICADAS £N EL EJE DE LA PISTA Y
SEPARADAS A CADA 50 PIES DE DISTANCIA,

5.- LUCES EN RODAJES:

YA SEA DESPUES DE HABER ATERRIZADO O RUMBO AL DESPEGUE,
LOS PILOTOS DEBEN MANIOBRAR EL AVION EN UN SISTEMA DE
RODAJES DESDE O HACIA LA ZONA DE AREA TERMINAL. EN AE
ROPUERTOS GRANDES, EL SISTEMA DE RODAJES PUEDE SER MUY
COMPLEJO, CONSECUENTEMENTE, SE DEBE TENER UN ADECUADO
SISTEMA DE LUCES EN LOS RODAJES DURANTE LA NOCHE O DU

RANTE EL DIA CUANDO LA VISIBILIDAD ES PORBRE,

EXISTEN DOS ZONAS DE LUCES. LA PRIMERA DE LIMITE AL

BORDE DEL RODAJE Y LA SEGUNDA EL EJE.

. Luces pe BorpeE DE RODAJE,- NORMALMENTE SON DE COLOR
AZUL Y SE EMPLAZAN A DISTANCIAS NO MAvoRres DE 200
PIES A CADA LADO DEL RODAJE, PRESENTAN LA DESVENTAJA
DE NO PROVEER A LOS PILOTOS UNA ADECUADA GUA, EN ES
PECIAL CON RESPECTO AL DESPLAZAMIENTO LATERAL DE LA
AERONAVE ,
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. Luces pe Eue pe RopAJE.- LA EXPERIENCIA HA DEMOSTRADO
 QUE EL USO COMO GUTA DE LAS LUCES DE EJE, SON MUCHO
MAS EFECTIVAS QUE LAS LUCES DE BORDE DE RODAJE., NOR
MALMENTE SON DE COLOR VERDE Y SE EMPLAZAN A DISTAN
CIAS NO MAYORES DE 50 PI1ES. EN LAS UNIONES DE ROGDAJE
CON PISTA LAS LUCES DE EJE SE TERMINAN EN EL BORDE DE
LA PISTA, EN INTERSECCIONES CON OTROS RODAJES, LAS
LUCES SE CONTINUAN EN AMBOS SENTIDOS,

6.- ILUMINACION EN PLATAFORMAS:

UNA ADECUADA ILUMINACION ES ESCENCIAL EN PLATAFORMA, DE
SER POSIBLE, CADA POSICION A OCUPAR POR UN AVIGN DEBE
ESTAR BIEN ILUMINADA CON REFLECTORES: ESTOS ELIMINAN LA
NECESIDAD DE USAR EQUIPO MOVIL DE ALUMBRADO., QUE LA EX
PERIENCIA A MOSTRADO QUE CAUSA CONFUSION Y DESLUMBRA
MIENTG A LOS PILOTOS.,

UN SISTEMA DE LUCES ELEVADAS PARECE OFRECER EL MEJOR
METODO PARA ILUMINACIGN EN PLATAFORMA,

CUANDO PERSONAL REAL1IZA SERVICJO A LA AERONAVE, ES NE
CESARIO CONTAR CON ILUMINACION POR DEBAJO Y A UN LADD
DEL AVION; LO ANTERIOR EN EL CASO DE QUE LA [LUMINACION
GENERAL DE PLATAFORMA NO FUERA SUFICIENTE, ESTO PUEDE
SER SOLUCIONADO, INSTALANDO LUCES ENTERRADAS AL PAVIMEN

- T0.
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7.~ FARO DEL AEROPUERTOS:
UN AEROPUERTO DESTINADO A SER UTILIZADO DE NOCHE, COMO
ES EN ESTE CASO, ESTARA PROVISTO DE UN FARO, SALVO CA
SOS DONDE LA PERCEPCIGN CON RESPECTO A SUS ALREDEDORES
SE CONSIDERE ACEPTABLE O QUE LAS NECESIDADES DE TRANSL
TO AEREO JUZGUE INNECESARIO ESTE EQUIPO,

EL FAR0 PODRA UBICARSE DENTR0 O EN LA PROXIMIDAD DEL AE
ROPUERTO, Y DE TAL FORMA QUE EN LAS DIRECCIONES [MPO2
TANTES NO QUEDE OCULTO PO? NINGUN OBJETO NI DESLUMBRE

AL PILOTO DURANTE LA APROXIMIDAD PARA ATERRIZAR.

EL FARO DARA DESTELLOS DE COLOR ALTERNADOS CON DESTE
LLOS BLANCOS, O DESTELLOS BLANCOS SOLAMENTE. LA FRECUEN
CIA DEL TOTAL DE DESTELLOS SERA DE 12 A 30 pon MINUTO,
Y PREFERENTEMENTE NG MENOR A 20 POR MINUTO.

8.- VASIS Y AVASIS:

EL VASIS CONSISTE EN 12 ELEMENTOS LUMINOSOS DISPUESTOS
EN POSICIONES ANTERIOR Y POSTERIOR ( EN EL SENTIDO DE
LA APROXIMACION ) Y EMPLAZADOS SIMETRICAMENTE RESPECTO
AL EJE DE LA PISTA, EN FORMA DE DOS PARES DE BARRAS DE
ALA, CADA UNA DE LAS CUALES TENDRA TRES ELEMENTOS LUML
Nnosos. (Vease Fie, IV,14).

EL AVASIS CONSISTE EN:
- CUATR0, SEIS U OCHO ELEMENTOS LUMINOSOS, CUANDO LA
PISTA TENGA AYUDAS DE VUELOS PO INSTRUMENTOS.
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- Dos, CUATRO, SEIS U OCHO ELEMENTOS LUMINOSOS, CUANDO
LA PISTA SEA DE VUELO VISUAL O DE INSTRUMENTOS,

SE PROPORCIONARA UNA DISPOSICION SIMETRICA., FORMADA POR
8 ELEMENTOS LUMINOSOS EN EL CA50 EN QUE NO SE DISPONGA
DE NINGUN OTRO SISTEMA LUMINOSO QUE ASEGURE UNA GUIA
CONVENIENTE DE INCLINACION LATERAL., Y SE DISPONDRAN DE

LA SIGUIENTE MANERA:

A) SIMETRICAMENTE RESPECTO AL EJE DE PiSTA, YA SEA CON
UNO O CON DOS ELEMENTOS LUMINOSOS EN CADA BARRA DE
ALA,

B) EN UNO DE LOS LADOS DEL EJE DE PISTA CON UNO, DOS O
TRES ELEMENTOS LUMINOSOS EN CADA BARRA DE ALA,

CADA ELEMENTO LUMINOSO PROYECTARA UN HAZ DE LUZ CUYA
PARTE SUPERIOR SERA DE  COLOR BLANCO Y SU PARTE INFERIOR
DE COLOR ROJO., COMO SE INDICA EN LA F16, IV.15, Los ELE
MENTOS LUMINOSOS SE DIPONDRAN DE MANERA QUE, DURANTE
LA APROXIMACIGN EL PILOTO DE UN AVION:

A) CUANDO VUELE POR ENCIMA DE LA PENDIENTE DE APROXIMA
CION, VEA DE COLOR BLANCO TODAS LAS LUCES,

B) CUANDO VUELE EN PENDIENTE DE APROXIMACIGN., VEA DE €O
LOR BLANCO LAS LUCES ANTERIORES Y DE COLOR R0JO LAS
POSTERIORES,
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¢) CuANDO VUELE POR DEBAJO DE LA PENDIENTE DE APROXIMA

CION, VEA DE COLOR R0JO TODAS LAS LUCES.

NOTA: CuANDO EL PILOTO VUELE MUY POR DEBAJO DE LA PEN
DIENTE DE APROXIMACION., LAS LUCES DE LAS DOS BA
RRAS DE ALA. SITUADAS A UN MISMO LADO DE LA PIS

TA TIENDEN A MEZCLARSE EN UNA SOLA SERAL =0uA,

Los ELEMENTOS LUMINOSOS QUE FORMEN LAS BARRAS DE ALA IN
TERIOR Y POSTERIOR SE MONTARAN DE MANERA QUE EL PILOTO
DE TODO AVION QUE SE APROXIME LOS VEA PRACTICAMENTE EN
UNA LINEA HORIZONTAL, LOS ELEMENTOS LUMINOSOS SE MONTA
RAN LO MAS BAJO POSIBLE Y SERA SUFICIENTEMENTE L IGEROS
Y FRANGIBLES PARA QUE NO CONSTITUYAN UN PELIGRO PARA

LOS AVIONES,

EL VASIS pe 3 BarrAs consisTIRA EN EL YASIS MAS LA INS
TALACION DE UN PAR DE BARRAS DE ALA POSTERIORES ADICIQ
NALES DISPUESTAS SIMETRICAMENTE CON RELACIGN AL EJE DE
LA PISTA Y CON DOS ELEMENTOS LUMINOSOS COMO MINIMO,
(Véase Fla, IV.14)

EL AVASIS pe 3 Barnas consisTinA eEn un AVASIS con TrEs
ELEMENTOS LUMINOSOS EN CADA BARRA DE ALA, MAS LA INSTA
LACION DE UNA BARRA DE ALA POSTERIOR ADICIONAL, CON DOS
ELEMENTOS LUMINOSOS como MinimMo, (VEase Fig, IV,]4)
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Los ELEMENTOS LUMINOSOS SE DISPONDRAN DE TAL MANERA QUE
DURANTE LA APROXIMACION EL PILOTO DE UN AVION PUEDA SE
LECCIONAR UNA PENDIENTE DE APROXIMACIGN FORMADA, BIEN
SEA POR LAS BARRAS DE ALA ANTERIORES Y POR LAS BARRAS
DE ALA INTERMEDIAS, O BIEN, POR LAS BARRAS DE ALA INTER
MEDIAS Y LAS BARRAS DE ALAS POSTERIORES., DEPENDIENDG DE
LA ALTURA QUE EXISTA ENTRE LA VISTA DEL PILOTO Y LAS:
RUEDAS DEL AVION CUANDO ESTE EN ACTITUD DE ENDEREZAMIEN

TOI

- EL PILOTO, AL SEGUIR LA PENDIENTE DE APROX IMACION FOR
MADA POR LAS BARRAS DE ALA ANTERIORES Y LAS BARRAS DE

ALA INTERMEDIAS:

A) CUANDO VUELE POR ENCIMA DE LA PENDIENTE DE APROXI
MACIGN VERA DE COLOR BLANCO LAS LUCES ANTERIORES
E INTERMEDIAS Y DE COLOR ROJO LAS LUCES POSTERIQ
RES., 0. CUANDO SE ENCUENTRE MAS ARRIBA VERA DE €O

LOR BLANCO TODAS LAS LUCES.,

B) CUANDO VUELE EN LA PENDIENTE DE APROXIMACIGN VERA
DE COLOR BLANCO LAS LUCES INTERIORES Y DE COLOR
ROJO LAS LUCES INTERMEDIAS Y POSTERIORES,

¢) CUANDO VUELE POR DEBAJO DE LA PENDIENTE DE APROXIL
MACION VERA DE COLOR ROJO LAS LUCES ANTERIORES, IN

TERMEDIAS Y POSTENIORES,
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- EL PILOTO, AL SEGUIR LA PENDIENTE DE APROXIMACION FoR
MADA POR LAS BARRAS DE ALA INTERMEDIAS Y LAS BARRAS
DE ALAS POSTERIQRES:

A) CUANDO VUELE POR ENCIMA DE LA PENDIENTE DE APROXL
MACION VERA DE COLOR BLANCO LAS LUCES ANTERIORES,
INTERMEDIAS Y POSTERIORES,

B) CUANDO VUELE EN LA PENDIENTE DE APROXIMACIGN, VE
RA DE COLOR BLANCO LAS LUCES ANTERIORES E INTERME
DIAS Y DE COLOR ROJO LAS LUCES POSTERIORES,

c) CUANDO VUELE POR DEBAJO DE LA PENDIENTE DE APROX]
MACIGN, VERA DE COLOR BLANCO LAS LUCES ANTERIQRES
Y DE COLOR ROJO LAS LUCES INTERMEDIAS Y POSTERIQ
RES 6., CUANDO ESTE MAS ABAJO VERA DE COLO® ROJO
LAS LUCES ANTERIORES., INTERMEDIAS Y POSTERIORES,

9.- PAPI:

EL sisTEmMA PAPI CONSISTE EN UNA BARRA DE ALA CON CUATRO
ELEMENTOS DE LAMPARAS DOBLES § MULTIPLES PARA TRANSL
CION DEFINIDA SETUADOS A INTERVALOS IGUALES. EL SISTE
MA SE COLOCA AL LADO 12QUIERDO DE LA PISTA, A MENOS QUE
SEA IMPOSIBLE UBICARLO AHI,

CUANDO LA AERONAVE UTILIZA UNA PISTA QUE REQUIERE GUIA
DE BALANCEO Y NO HAY OTROS MEDIOS EXTERNOS QUE PROPOR
CIONEN ESTA GUA, ENTONCES DEBERA PROPORC!ONARSE UNA SE
GUNDA BARPA DE ALA EN EL LADO OPUESTO DE LA PISTA.
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UNA BARRA DE ALA ESTARA CONSTRUIDA Y DISPUESTA DE MANE

RA QUE EL PILOTO QUE REALIZA LA APROXIMACIGN:

A)

B)

c)

VEA ROJAS LAS DOS LUCES MAS CERCANOS A LA PISTA Y
BLANCAS LAS DOS MAS ALEJADAS CUANDO SE ENCUENTRE EN
LA PENDIENTE DE APROXIMACIGN G CERCA DE ELLA,

VEA ROJA LA LUZ MAS CERCANA A LA PISTA Y BLANCAS LAS
TRES MAS ALEJADAS CUANDO SE ENCUENTRE POR ENCIMA DE
LA PENDIENTE DE APROXIMACIGN, Y BLANCAS TODAS LAS

LUCES EN POSICIGN MAS ELEVADA TODAVI{A,

VEA ROJUAS LAS TRES LUCES MAS CERCANAS A LA PISTA Y
BLANCA LA MAS ALEJADA, CUANDO SE ENCUENTRE POR DEBA
JO DE LA PENDIENTE DE APROXIMACION, Y ' R0JAS TODAS

LAS LUCES EN POSICION TODAVIA MAS BAJA,

Los ELEMENTOS QUE FORMAN LA BARRA DE ALA PAPI DEBERAN

SITUARSE SEGUN F1G. IV,16., LO MAS ABAJO POSIBLE Y SERAN

LO

SUFICIENTEMENTE LIGEROS Y FRANGIBLES PARA NO CONSTIL

TUIR UN PELIGRO PARA LAS AERONAVES.
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1v.4.9

RADIO - AYUDAS:

LAS AYUDAS A LA NAVEGACION AEREA O RADIO AYUDAS. PUEDEN
SER CLASIFICADAS A GRANDES RASGOS EN DOS GRUPOS; 1,-
AQUELLOS QUE ESTAN LOCALIZADOS EN TIERRA Y QUE SON DE
NOMINADOS COMO "AYUDAS EXTERNAS” Y: 2.~ AQUELLAS INSTA
LADAS EN LAS CABINAS DE LAS AERONAVES, LLAMADAS ” Avy
DAS INTERNAS ", EN EL PRESENTE DOCUMENTO SOLO SE ANALL
ZARAN LAS "AYUDAS EXTERNAS”, QUE SON LAS OQUE INTERESAN

PARA UN ESTUDIO DE AEROPUERTOS.

ALGUNAS AYUDAS SON USADAS UNICAMENTE DURANTE LA “EN 3y
TA " PORCION DEL VUELO, MIENTRAS QUE OTRAS AYUDAS SON

NECESARIAS EN LAS AREAS TERMINALES,

. AvuDas EXTERNAS DE VUELG "EN RUTA".- LAS PRINCIPALES

AYUDAS DE VUELO “EN RUTA” SON LAS SIGUIENTES:

1) VOR.~ Los AVANCES EN RADIO Y ELECTRGNICA DURANTE Y
DESPUES DE LA SEGUNDA GUERRA MUNDIAL. PERMITIERON
LA INSTALACION DE LAS ESTACIONES DE VOR (Vervy-HiGH-
Frecuency Omni RANGE sTaTION), ESTAS ESTACIONES CgQ
MO SU NOMBRE LO INDICA PERMITEN ENVIAR RADIO SEFALES
DE ALTA FRECUENCIA EN TODAS DIRECCIONES, CADA SENAL
PUEDE SER CONSIDERADA COMO UNA RUTA QUE PUEDE SER
SEGUIDA POR UNA AERONAVE, EN TERMINOS DE UN GRADO
DE INTERVALO., EXISTEN 360 CURSDS O RUTAS QUE SON RA
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2)

D

DIADAS DESDE UNA ESTACION DE VOR, LA CUAL TRABAJA EN
UNA FRECUENCIA JUSTAMENTE ARRIBA DE LAS ESTACIONES
DE RADIO EN FM (Frencuencia Moputapa), Er raDIO DE
ALCANCE DE UNA ESTACION DE VOR €S VARIABLE, PERO
USUALMENTE ABARCA UN POCO MENOS DE 200 MILLAS NAUTL
CAS,

DME.- La rapio Avupa DME (Distance Measuring Equip
MENT) NORMALEMTNE ES INSTALADO CERCA DE TODAS LAS
eEstacioNes DE VOR, EL DME MuEsTRA AL PILOTO LA DIS
TANCIA AEREA ENTRE LA AERONAVE Y UNA DETERMINADA ES

TAaCIGN DE VOR.

DADO QUE LA DISTANCIA AEREA ES MEDIA EN MILLAS NAU
TICAS, EL EQUIPO RECEPTOR DEL DME EN UN AVION SITUA
DO A 35.000 PIES JUSTO ARRIBA DE UNA ESTACION  DE
DME., DEBERTA LEER 5.76 MILLAS NAUTICAS DE DISTANCIA,

Avupas EXTERNAS EN AREA TERMINAL.- LAS PRINCIPALES
RADIO AYUDAS EN AEA TERMINAL SON USADAS NORMALMENTE
PARA EL ATERRIZAJE DE LAS AERONAVES: DENTRO DE ESTE
GRUPO SE ENCUENTRA EL ILS, EL CUAL SE DESCRIBE A CON
TINUACION,

ILS.- LA raD1O AvuDA ILS (InsTRUMENTAL LANDING Svs
TEM) “SISTEMA DE ATERRIZAJE POR INSTRUMENTOS”, ES EL
METODO MAS AMPLIAMENTE USADO PARA ATERRIZAJES. CoN
SISTE EN DOS TRANSMISORES DE RADIO LOCALIZADOS EN
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EL AEROPUERTO: UNA RADIO SENAL ES DENOMINADA " LOCA
L1ZADOR" Y LA OTRA “GLIDE SLOPE” (PENDIENTE DE PLA

NEO),

EL “LOCAL1ZADOR” INDICA AL PILOTO SI SE ENCUENTRA A
LA DERECHA O A LA IZQUIERDA DEL CORRECTO ALINEAMIEN
TO PARA APROXIMACION A LA PISTA, EL “ GLIDE sLoPE "
INDICA EL CORRECTO ANGULO DE DESCENSO A LA  PISTA

(EL ANGULO DEBE VARIAR ENTRE 2° v 3°).

CoMO AYUDA ADICIONAL PARA LOS PILOTOS EN SU APROXIMA
CIGN POR MEDIO DEL ILS, EXISTEN DOS TRANSMISORES DE
BAJO PODER QUE ENVIAN LA SENAL EN FORMA DE ABANICO
Y SON LLAMADOS COMO “SERALES DE [LS": ESTAS SE INS
TALAN DE MANERA QUE LOS PILOTOS PUEDAN SABER QUE TAN
LEJOS ESTEN DENTRO DEL ACERCAMIENTO A LA PISTA, La
PRIMERA ES LLAMADA “SEfIAL EXTERNA” Y ESTA LOCALIZA
DA A UNOS 7 U 8 KM DEL UMBRAL DE LA PISTA: Y LA OTRA
LA "SENAL MEDIA” ESTA LOCALIZADA APROXIMADAMENTE A
1 kM DEL FINAL DE LA PISTA, CUANDO EL AVIGN  PASA
ARRIBA DE ALGUNA DE ESTAS SENALES, UNA SEFIAL LUMINO
SA SE ENCIENDE EN LA CONSOLA DEL AVIGN Y A LA VEZ
UNA SENAL SONonA SE ENCIENDE. EL sIsTeMa JLS - sE
MUESTRA EN LA F1e, V.17,

120



(¥4}

Holding

for

— Xk

e

Localizer
anlenng

,,,,,

Fie. IV,17 Sistema pe AproxiMACION I.L.S. (INSTRUMENT LANDING SI1STEM)

"'}' 1000 /¢

o< f seporotion

Stock

Glide slope
anlenng

.......

Mddie

maorker

Horzonlo!
beam




TEMA V. BENEFICIOS DEL PROYECTO



PARA PODER ESTIMAR LOS BENEFICI0S QUE SE OBTENDRAN POR
LA OPERACION DE UN AEROPUERTO, ES NECESARIO IDENTIFICAR
TODAS LAS FUENTES DE INGRESO POSIBLES, COMO SON:

1.- INGRESOS POR OPERACIONES DE ATEXRIZAJE,

.~ SERVICI0S AEROPORTUARIOS,

3.- Servicios AuxiL1anes (PASILLOS TELESCGPLCOS, SALA
MGVIL O AENOCAR, USO DE BANDAS PARA EQUIPAJE, SUMI
NISTRO DE AGUA POTABLE Y DESECHO DE AGUAS NEGRAS,
SUMINISTRO DE ENERG{A ELECTRICA, ETC.)

.~ VENTA DE COMBUSTIBLES.

.- DerecHo pe Uso pe Aeroruenrto (D.U.A.)

.~ RECUPERACIGN DE TERRENOS (CUANDO EL PROYECTO CONTEM
PLA SUSTITUIR INSTALACIONES).

CoMO PUEDE OBSERVARSE, TODOS LOS INGRESOS SON LOS QUE
PERCIBE EL ORGANISMO DESCENTRAL1ZADO A.S.A., Y nNO INCLU
YEN LOS QUE OBTIENE SENEAM, YA QUE LOS SERVICIOS OQUE
PRESTA SON MUY DIVERSOS Y NO SE EFECTUAN EN UN PUNTO
GEOGRAFICO FIJO Y POR TANTO NO ES FACTIBLE ASIGNARLOS

A UN AEROPUERTO EN PARTICULAR,

PoR 0TRO LADO, ES INDISPENSABLE DISPONER DE TODOS LOS
CONCEPTOS DE DEMANDA ESPERADA DURANTE CADA UNO DE LOS
ANOS QUE COMPRENDE EL HORIZONTE EN ESTUDIO., SIENDO:

123



*AVIACION COMERCIAL:

- No, DE OP. DE ATERRIZAJE ANUALES DE AVIACION NACIONAL,
- No. DE 0P, DE ATERRIZAJE ANUALES DE AVIACION INTERNA
CIONAL .,

No. DE PASAJEROS ANUALES NACIONALES.

No. DE PASAJEROS ANUALES INTERNACIONALES,

* AVIACION GENERAL:
- No. pE OP. ANUALES.

* AVIACION COMERCIAL Y GENERAL:
TIPO DE AERONAVE UTILIZADO POR CADA UNO DE LOS DIFE

RENTES TIPOS DE AVIACION,

CONSUMO DE COMBUSTIBLE PROMEDIO DE LOS DIFERENTES T
POS DE AERONAVE,
lISTANCIA PROMEDIO DE LA ETAPA DE VUELO.

LAS TARIFAS QUE SE UTILIZAN PARA EL CALCULO DE LOS IN
GRESOS SON LAS QUE AUTORIZA LA Direccidn GENERAL DE Ta
RIFAS DE LA S.C,T., LAS CUALES APARECEN PUBLICADAS EN
EL Diario OF1ciAL DE LA FEDERACION.

ES CONVENIENTE MENCIONAR QUE ALGUNAS DE ESTAS TARIFAS
SE APLICAN POXR TIEMPO., OTRAS POR EVENTO Y ALGUNAS POR

LITRO DE COMBUSTIBLE SUMINISTRADOS.
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V.1

INGRESOS POR OPERACIONES DE ATERRIZAJE.

1) CALCULO DE LOS INGRESOS POR CONCEPTO DE OPERACIONES
DE ATERRIZAJE DE AVIACION COMERCIAL NACIONAL,

PARA OBTENER ESTOS INGRESOS, ES NECESARIO MULTIPLICAR
EL. NOMERO DE OPERACIONES COMERCIALES DE AVIACION NACIO
NAL POR UNA CUOTA PROMEDIO, LA CUAL SE OBTIENE DE LA

SIGUIENTE MANERA:

. CONSIDERANDO UN PORCENTAJE DE PARTICIPACIGN DEL 50% TAN

T0 PARA EL DC-2 covo pana EL B727-200: EL  PRIMENO, CUYO
PESO ESTA ENTRE LOS 40.001 v 60,000 K, TIENE POR CUQ
T4 $5,582.00, MIENTRAS QUE EL B727-200 coN UN PESO EN
TRe 60,001 v 100,000 Ke. T1ene Por cuota $8,849,00,

$2,582,00 + $8.843.00 - 47, 915,50
2

Cuota ProMEDIO =

EsTA CUOTA INCLUYE TANTO LA OPERACIGN DE ATERRIZAJE CO
MO LA DE DESPEGUE: COMO SOLO SE COBRA POR CONCEPTO DE
ATERRIZAJE, ES NECESARIO DIVIDIRLA ENTRE 2, DE TAL MA

NERA QUE:
CuoTA POR  (rio7a ProMepio . $7.215.50 = $3.607.75
ATERRIZAJE 2 2

* (Vease Fi16, V., 1),
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2) CALCULO DE LOS INGRESOS POR CONCEPTO DE OPERACIONES
DE ATERRIZAJE DE AVIACION COMERCIAL INTERNACIONAL.

PARA OBTENER LOS INGRESOS POR ESTE CONCEPTO ES NECESA
R10 MuLTIPLICAR EL No. pE Op, CoM, INT, POR UNA CUOTA
POR ATERRIZAJE., EL PEso DEL avién DC-10-30 es De
55,100 LBS., QUE AL CONVERTIRLOS A KGS SE OBTIENEN
252.318.1 Kes, En EL D1ar1o OFICIAL LA CUOTA MAXIMA ES
pt $60.907.00 para 150,001 KGs v A PARTIR DE ESTE PESO
SE COBRA UNA CUOTA EXTRA DE $612.00 por capa 1000 Kes
ADICIONALES,

______5555120 LBS = 252,318.1 Kes -— 150,001 Kes = $102,317.1 Kes.

102,317.1 Kes _
o 2dbroalas DS = 102,317 Kes, ADICIONALES
1000

102,317 Kes x $612.00 = $62.618.00 ADicCIONALES,
CUOTA= $60.907.00 + $62.618.00 = $123,525.00

ParA EL B~747 cuvo peso s pe 710,000 LBS SE SIGUE EL
MISMO PROCEDIMIENTO, SIENDO LA cuoTA Para 150,001 Ke.
pe $60.907,00,

710.000 185 _ 150 g0l Kes
2.2 LBS/KG

1000

x 612 = $105,708.48

126



CUOTA = $105.708 + $60.907.00 = $166.615,48

DE AQUI SE OBTIENE LA CUOTA PROMEDIO Y SE DIVIDE ENTRE
2 PARA OBTENER LA CUOTA POR ATERRIZAJE!

166.615.48 + 123.525.00
CyoraProm. - — $72,535,27
2 2

(VEase Fig. V.1)

3) CALCULO DE LOS INGRESOS POR CONCEPTQ DE OPERACIONES
DE ATERRIZAJE DE AVIACION GENERAL.,

EL IMPORTE DE ESTOS INGRESOS SE OBTIENE EN FUNCION DEL
No. pE Op, DE Av. GRAL, POR UNA CUOTA, PARA LO CUAL PAR
TIMOS DEL CONSUMO PROMEDIO DE COMBUSTIBLE Y DE LA CUQ
TA POR CONSUMO QUE PROPORCIONA EL DiAR10 OFICIAL,

CuoTa pPon ATERRIZAJE= 57.225 L1s, X $2.70/L7/2= $77.25
[MPORTE ANUAL= No. OP.AV.GRAL.ANUAL x CUQTA POR ATERRIZAE.

(Véase Fie. V.1
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ANO |OP, COM,|INFESSAR| P, COM. |INGRESOS POR'| OP. AV. ARI INFESIS TOTAES
' NC.  |OP.COMNC; INT. OP.COM. INT, GRAL, |(P.AV.GRAL|POR 0P, ATERRL

(MILLONES) (MILLONES) (MILONES) |ZAE MILLOES)
19881 1.537 | 5,545 1,237 89,726 2,012} 0,15 95,427
1989 2.140 ) 7.721 1,722 124,906 2,802] 0.216 132,843
19901 2.816 | 10.159 2,667 193,452 3.6881 0.285 203,896
1991} 3.504 | 12,642 2,8211 204,622 4,588( 0.354 217.618
1992 4.191 | 15.120 3.374( 244,734 5.488 0.424 260,278
1993 4.879 | 17.602 3,927 284,846 6,388 0.493 302.942
1994; 5.566 | 20.081 4,481 325,031 7.288] 0.563 345,674
1995} 6.254 | 22.563 5,034 365,143 8.188| 0.633 388,339
1996¢ 7.034 | 25.377 5.662( 410,695 9,209] 0.711 436,783
1997 7.814 | 28.191 6.290{ 456,247 10,230 0.790 485,228
1998 8.553 | 30,857 6.918] 501.799 11,252 0,869 533,525
1999 9.374 | 33.819 7.546) 547,351 12,273} 0.948 587,118
20001 10,153 | 36.629 8,174 592,903 13,294 1.027 630.560
2001} 11.202 | 40.414 9,018] 654,123 14,667) 1,133 695,670
2002] 12.250 | 44,195 9.862| 715.343 16.039{ 1.239 760,777
2003) 13.298 | 47,976 | 10.706] 776,563 17.412) 1,345 825,884
2004) 14,345 | 51,753 | 11.550| 837.782 18,789 1.451 890,987
2005( 15,395 | 55,541 | 12.394] 899,002 20,157) 1.557 956,101
2006| 16.444 | 59,326 | 13.238| 960,222 21,539} 1.664] 1.021,212
2007( 17,492 | 63,107 | 14,082} 1.021.442 22,910} 1.770| 1.,086.319
2008| 18,540 | 66.888 | 14,926 1,082,661 | 24.280f1 1.876f 1,151,425
2009} 19.589 | 70,672 | 15.770} 1,143,881 25.650] 1.981} 1,216.534
2010 20.637 | 74.453 | 16.614] 1,205,101 27,021 2.087] 1.281.641

Fie. V.l INGRESOS POR CONCEPTO DE OPERACIONES DE ATERRIZAJE DE AVIACION COMERCIAL Y
GENERAL .

. OP COM. NACIONAL

ClJ_QLA._I’L-LEm = $3,607.80

2

. OP COM. INTERNACIONAL
Cuora_PROMEDIO - $72,535,27

. OP AV. GENERAL
Cuota = $ 77.25



VIZ

INGRESO POR SERVICIOS AEROPORTUARIOS.
1) CUOTA POR SERVICIOS AEROPORTUARIOS DE AVIACION COMER
CIAL NACIONAL.

EsTos SERVICIOS SON PRESTADOS POR EL AEROPUERTO., COMO

soN: Acua PoTaBLE, SaLIDA DE Acuas NeGRAS. Banpa Conve |
YOR, PASiLLOS TELESCOPICOS, SALAS MOVILES, AEROCARS,
ETC., Y SE COBRA UNA CUOTA EN FUNCION AL TIPO DE AVION.

DC‘9'30 [E NN NN NN s 111769-00
B727_200 I;Illl.ll s 111870100

NOTA: EsTAS CUOTAS SON DE TODOS LOS SERVICIOS MENCIONA
DOS

CUOTA PROMEDIO = 11.769 + 11,870 - 4 11,819,75
2

CUOTA POR ATERRIZAJE = 11,819.50 - g 5 gpg.75
2

EL IMPORTE ANUAL DE ESTOS SERVICIOS SE OBTIENE MULTIPLY
canpo ta "CUOTA POR ATERRIZAJE" por eL "No, DE OP. AV,
COM. NAL. ANUALES”,

{VEase Fi6. V.2)

2) CUOTA POR SERVICIOS AEROPORTUARIOS DE AVIACION COMER
CTAL INTERNACIONAL:
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CORRESPONDEN LOS MISMOS SERVICIOS QUE EN EL PUNTO ANTE
RIOR, SIENDO LAS SIGUIENTES CUOQTAS:

Dc 10-30 NN NN s 161329-00
B'TII7 LR R RN AN} s 16:329-00

CUOTA PROMEDIO = $ 16.329.00
CUOTA POR ATERRIZAJE = $ 8.,164,50

EL IMPORTE ANUAL SE OBTIENE MULTIPLICANDO LA "CUCTA POR
ATERRIZAJE” pon eL “No., OP., AV. COM., INT, ANUALES",

(VEase Fis, V.2)

* CALCULO DEL CONSUMO DE COMBUSTIBLE EN OPERACIONES NA
CTONALES:
* DisTANCIA consIDERADA= 500 MitLas NaUTICAS,

* VELOCIDAD DE CRUCERO

DEL B~727-200 = 500 Nupos
* VELOCIDAD DE CRUCERO
peL DC 9-80 = 473 Nupos

VeLoc. Prom. = 500 + 473 _ ygc 5 Nupos
2

DE:
V=2.:1MN =12852MHrs,
1,852 M1s./HORA

1 Nupo

TIEMPO DE RECORRIDO= 1,027 Horas
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ARO | OP. COM.|INGRESOS POR SERV.| OP. COM.|INGRESOS POR SERV.|TOTAL INGRESOS POR
NAC.  AEROP. AV.COM.NAC.| INT.  |AEROP. AV.COM.INT.|SRVICIOS AROPCRILRIOS
(MILLONES) (MILLONES) (MILLONES)
1988] 1.537 9,083 1,237 10,099 19,183
1989| 2.140 12.647 1,722 14,059 26.706
1990 2.816 16.642 2,667 21.775 38,417 . AV. COM. NACIONAL
1991 3.504 20,708 2,821 23,032 43,740
1992] 4,191 214,768 3,374 27,547 52,315 Cuora Provento. 45,09, 75
1993| 4,879 28.834 3,927 32,062 60.89 2
1994] 5.566 32,894 Iy, 481 36,585 69,479
1995) 6.254 36,960 5,034 41,100 78.060
1996| 7.034 41,569 5,662 46,227 87.797
1997 7.814 146,179 6.290 51,355 97,533
1998 8,553 50,546 6.918 56,482 107.028
1999 9.374 55,398 7,546 61,609 117.007
2000 10.153 60,002 8,174 66.737 126.738
2001 11,202 66,201 9,018 73.627 139,828 « AV. COM. TNTERNACIONAL
2002| 12,250 72,394 9,862 80,518 152,913 Cuora ProveDIa. g2 164 50
2003 13.298 78,588 10.706 37,409 165.997 2
2004 | 14,345 84,775 11.550 94,300 179,075 '
2005| 15.395 90,981 12,394 101,191 192,171
2006| 16,444 97,180 13,238 108,082 205, 262
2007 | 17.492 103,373 14,082 114,972 218,346
2008| 18.540 109.567 14,926 121.863 231,430
2009/ 19,589 115,766 15.770 128.754 244,520
2010| 20.637 121,960 16.614 135,645 257,605

F16. V.2 INGRESOS POR SERVICIOS AEROPORTUARIOS DE AVIACION CoMERCIAL NACIONAL E
INTERNACIONAL.,




Cons. ComB. B727-200
Cons. Coms, DCY-80

12,128 LBS/HORA DE TURBOSINA.
6,500 LBS/HORA DE TURBOSINA,

Cons. ProM, = 9,314 LBS/HORA,

ConsuMo POR ETAPA = TIEMPO X CONS. HORARIO,
1.027 Hrs, x 9.314 LBS/HR.
9,565 LBs, = 4.347,2 K6. (TurRBOSINA)

it

¥ TurBosina = 0.827 Ke./LT.
¥ = Peso

VoLUMEN

Peso
DENSIDAD DE TURBOSINA

VoL, =

VoL, = 4,347.2 Ka,
0.827 Ke/LT

VorL. = 5.257.48 Lrs,

* CALCULO DEL CONSUMO DE COMBUSTIBLE EN OPERACIONES IN
TERNACIONALES:

* Distancia ConsineraDA = 2000 MiLLas NaUTICAS

VELOC. DE CRUCERO DEL

DC 10-30 = 447 Nupos
* VELOC., DE CRUCERG DEL

B-747 = 500 Nupos

VELoc, Prom, = 488.5 Nupos
DE:

V=p : 1MN =1,82 Mrs,
T
1 Nupo = 1,852 Mts,/Hora
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Tiempo DE RecorriDo = 4,09 Hrs,

Cons. Coms, DC 10-30 = 17,723 LBS/HR DE TURBOSINA
Cons, ComB, B - 747 = 25,156 LBS/HR DE TURBOSINA

Cons. Prom. = 21,439.5 LBS/HR.

Tiempo DE Recornripo x Consumo Horanlo
4,09 Hrs x 21.439,5 LBS/HR,
87.687.55 Lss = 39,857.,97 K6

Consumo PoRr ETAPA

il

PEso
VoL, =
DENSIDAD DE TURBOSINA
VoL, = 39,857.97 Ks,

9.827 k6/LT

VoL. = 48,195,86 Lvs.

* CONSUMO DE COMBUSTIBLE DE AVIACION GENERAL:
SE CONSIDERA UN CONSUMO DE 57.225 LTS./ETAPA,
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V.3

INGRESOS POR SERVICIOS AUXILIARES.

ESTE CONCEPTO LO CONSTITUYEN LOS INGRESOS POR REVISION
DE PASAJERGS Y EQUIPAJE Y POR SUMINISTRO DE COMBUSTL

BLE,

1) EL 1nereso por “REVISION DE EQUIPAJE” esTA EN FUN
cI16N DEL No, DE PASAJEROS COMERCIALES ANUALES POR LA

CUOTA CORRESPONDIENTE,

$30,00/2
$34,0072

]

$15.00/PASAJERD
$17.00/PAsAJERO

CuoTa AV, COM. NAL,
Cuota AV, COM. INT.

(Véase Fie, V.3)

 2) EL INGRESO POR "SUMINISTRO DE COMBUSTIBLE”, QuEDA EN

FUncion Det No, DE QPERACIONES ANUALES., TanTO  DE
AVIACION COMERCIAL como AVIACION GENERAL. Ppor LA
CUOTA POR ATERRIZAJE CORRESPONDIENTE A CADA UNO DE

LOS CONCEPTOS.

LA CUOTA POR ATERRIZAJE QUEDA EN FUNCION AL CONSUMO

DE COMBUSTIBLE,

CUOTA POR ATERRIZAJE AV,COM,NAL, = 4,257,48 Hs. x $ 2.38/2
= $6,256,40/0pERACIGN

CUOTA POR ATERRIZAJE AV.COM,INT, = 48.195.86 Hs x $2.72/2
= $65.546,37/0PERACEGN
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CUOTA POR ATERRIZAJE AV. GRAL. = 57,225 ns x $2.38/2
= $68. 10/oPERACION

INGRESO ANUAL AV,COM, INT,

No. OP. AV, COM, INT, ANUALES «x

CUOTA POR
ATERRIZAJE
AV.COM, INT,

INGRESO ANUAL AV,COM.NAL. = No. OP, AV. COM, NAL. ANUALES «x
CUOTA POR

ATERRIZAJE

AV, COM.NAL,

INGRESO ANUAL AV, GRAL. = No. OP. AV, GRAL. ANUALES X CUOTA
POR ATERRIZAJE
AV. GRAL,

(Véase Fia, V.1)
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ARO {PAX. COM.| INGRESO POR REV. |PAX. COM.] INGRESO POR REV. TOTAL INGRESO
NACIONAL | EQUIPAJE NACIONAL | INTRNPCIONAL | EQUIPAE INTERNACIONAL] REVISION EQUIPAJE
(MILES) (MILES) (MILES)
19881 113,825 1.707 91.634 1,558 2,265
1989| 158,488 2,377 127.589 2,169 4,546
1990{ 208.621 3,129 167.947 2,855 5,984
1991 259,541 3,893 208,940 3,552 7.445
19921 310,461 4,657 249,432 4,249 8.906
1993 361.382 5.421 290,925 4,946 10,366
1994} 412,313 6.185 331,918 5,643 11.827
1995| 463,223 6.948 372,911 6,339 13,288
19967 521,001 7.815 419,424 7.130 14,945
19971 578.779 3.682 465,938 7.921 16.603
1998! 633,556 9,503 512.451 8,712 18,215
19991 694,335 10,415 558,964 9,502 19,917
2000 752,113 11,282 605,478 10,293 21,575
2001} 829.770 12,447 667,994 11,356 23,802
20021 907,427 13,611 730,512 12.419 26,030
2003] 985.059 14,776 793,007 13,481 28,257
2004)1'062,719 15,941 855,527 14,544 30,485
200511140,380 17.106 918,047 15.607 32,712
2006)1218.040 18.271 980,566 16,670 34,940
200711.,295.701 19.436 1.043,086 17.732 37.168
2008(1,373.361 20.600 1,105,605 18,795 39,396
200911,451.022 21.765 1,168,125 19,858 41,623
201011.528.682 22,930 1,230,644 20,921 43,851
Fie., V.3 INGRESOS POR REVISION DE EQUIPAJE DE PASAJEROS DE AVIACION COMERCIAL

NACIONAL E INTERNACIONAL.

. CuoTA POR REVISION DE
Equipace PASAJEROS -
Aviacion Comercia Na
CIONAL.

——C"gTA = $ 15,00

. CuoTtA poR REVISION DE
EQUIPAJE PASAJEROS -
Aviacién Comenciat In
TERNACIONAL ,

@—gf-"-=s17.m



ARO | OP. COM. |SUMIN.COMB| OP, COM, |SUMIN. COMB. |OP.COM., [IMIN.CMB.|TOTAL INGRESO
NAC.  (AV.COMINT.|  INT. | AV.COM.INT. AV, GRAL. AV, GRAL.| SUMIN. COMB.
1988{ 1.537 9.616( 1.237 81.081 2,012 1 0,137 94,099
1989} 2.140 | 13,389} 1.722 112,871 2,802 ¢ 0.191 130.997
1990} 2.816 | 17.618] 2.667 174,812 5,688 ¢ 0.251 198.666
1991} 3.504 | 21,922 2.821 184,906 4,588 1 0.312 214,586
1992 4.191 | 26,221{ 3.374 221,153 5,488 | 0.374 256.654
1993 4.879 | 30.525{( 3.927 257.401 6.388 | 0.435 298,727
19947 5.566 | 34.823] 4,481 293.713 7.288 | 0.496 340,860
1885 6.254 | 39,128] 5,034 329,960 8,188 | 0.558 382,933
18861 7,034 | 44.008{ 5.662 371,124 9,209 } 0.627 430,703
18671 7.814 | 48.888( 6.290 412,287 | 10.230 | 0.697 478,473
1983} 8,553 | 53.511f 6,918 453.450 | 11,252 | 0.766 525,942
1990 9.374 | 58.648] 7,546 494,613 | 12,273 | 0.836 574,014
2000} 10,153 | 63.521| 8.174 535,776 | 13.294 | 0.905 621,777
2001; 11.202 { 70.084( 9,018 591.097 | 14.667 | 0,999 685,983
2002\ 12.250 { 76.641f 9.862 646,418 | 16,039 |} 1,092 750,182
2003} 13,298 | 83.198] 10.706 701.739 17,412 [ 1,186 814,380
2004 14,345 | 89,748] 11,550 757,061 | 18,789 { 1.279 878,573
2005 15.395 | 96.3171 12,394 812,382 | 20,157 | 1,373 942,784
2006{ 16.444 | 102.880) 13,238 867,703 | 21,539 ) 1.467 972,050
2007{ 17.492 | 109.437) 14,082 923,024 | 22,910 | 1,560 | 1.034,021
20081 18.540 | 115.994| 14,926 978,345 | 24,280 { 1.653 { 1,095,992
2009| 19,589 | 122.557{ 15,770 | 1,033,666 | 25,650 | 1.747 | 1.157.970
2010( 20.637 | 129.113| 16.614 | 1,088,987 | 27,021 | 1.840 | 1,219.940

Fis. V.4 INGRESOS POR CONCEPTO DE SuMINISTRO DE COMBUSTIBLE DE AVIACION

CoMercIAL NACIONAL E INTERNACIONAL Y AvIACION REGIONAL.

. Cuora por SuMINISTRO DE COMBUSTIBLE
Aviacion ComerciAL NACIONAL,

C'—”? = $ 6,25.40

. Cuota port SuMInisTRO DE COMBUSTIBLE
Aviacion CoMERCIAL INTERNACIONAL,

Q-’gl& = $ 65.54.57

. Cuora por SuminiSTRO DE COMBUSTIBLE
Aviacion GeNenaL,

leh $ 68,10



ARO[ OP,COM. |INRESOSPR VENTALE { 0P, COM. | INFESOS AR VENTATE | OP . AV, |INFEIS PR VENTA [E [TOTAL [E INRESS

NAL. JOO'B. AV OM. NL. | INT. |COB. AV, COM. INT. | GRAL. | OB AV, R, R VENAIE (B CuoTA X Consumo

(MILLONES) (MILLONES) (MILLONES) | (MILLONES) .AN. Come NAL, =

19831 1.5%7 184,968 1.237 1,364,662 | 2.012 1,942 1,551,573 $ 120,343.72
19891 2,140 257,536 1.722 1.899.716 | 2.802 2,705 2,159,957 ‘
19901 2.816 538.888 2,667 2,942,243 | 3,688 3,683 3,284,692
1991 3,504 421.684 2,321 3,112,136 | 4.588 4,430 3,538,250
1992) 4,191 504,361 3.374 3,722,208 | 5.488 5299 4,231,867 CuoTA X G
19931 4,879 587.157 3.927 4,332,279 | 6,333 6.163 4,95.604 | ° Av. Con. INT. =
19941 5.566 669,833 4,481 4,943, 454 7,283 7.037 5,620,323 s i,103'203 éO
1995 6.254 752,630 5.034 5,553.525 | 8,183 7,906 6.314.060 e
19%} 7.034 846,498 5,662 b.246.337 | 9.209 8,891 7.101.72%
1997} 7.814 940,366 6,290 6,939,148 {10,230 9,877 7,889,391
1393] 8.553 1,029,300 6.918 7.631.960 {11,252 10,864 8,672,124
19991 9.374 1,128,102 7,546 8.324.772 {12,273 11,850 9,464,723 | , Cuota x Consumo
2000 10.153 1.221.850 8.174 9,017,583 | 13.2% 12,835 10,252,268 Av, GraL= $965.50
2001} 11,202 1.348,090 9.018 9,948,687 | 14.667 1,161 11,310,938
2002 12.250 474,213 9,862 10.879.790 | 16.039 15,486 12,369,487
2003} 13.298 1,600,331 10,706 11,810,8% | 17.412 16.811 13,428,036
2004] 14,345 1,726,33) 11,550 12,741,997 | 18,789 18. 1t 14,486,469
2005) 15.3%5 1,852,692 12,394 13.673.101 {20,157 19.462 15,545,254
2006] 16.444 1,978,932 13.238 14,604,204 121,539 20.7% 16,603,932
2007} 17.492 2,105,052 14,082 15,535,308 {22,910 22,120 17,662,480
2008] 18.540 2,231,173 14,926 16,466,411 | 24,20 23,442 18,721,026
2009} 19.589 2,357,413 15,770 17,397,515 | 25.650 24,765 19,779,693
2010} 20.637 2,483,533 16.614 18,328,619 - | 27.021 26,089 20,838,241

Fic. V.5 Incresos por VEnTA DE ComBuSTIBLE., OPERACIONES COMERCIALES NACIONALES E
INTERNACIONALES ¥ OPERACIONES Av. GENERAL.



V.4

INGRESOS POR VENTA DE COMBUSTIBLE,

EL INGRESO POR ESTE CONCEPTO ESTA EN FUNCION DEL CONSU

MO DE COMBUSTIBLE DE CADA AVION por ra CUOTA DE ATERRI
ZAJE v por EL No, pe OPERACIONES ANUALES.

CUOTA AV, COM. INT. = § 45,
CUOTA AV, COM. NAL. = $ 45,
CUOTA AV. GRAL. = $ 33,

INGRESO ANUAL AV.COM.INT,=

INGRESO ANUAL AV.COM.INT.=

INGRESQ ANUAL AV. GRAL

(Vease Fi6. V.5)

78/L1s,
78/L7s,
74/Lts,

No. OP.AV.COMiINT. x CUOTA
POR ATERRIZAJE AV.COM. INT.x
CONSUMO AV. COM. INT.

No.OP AV, COM, INT.x 96,78/48,15.,8

No., OP.,AV.COM.NAL. x CUOTA
POR ATERRIZAJE AV.COM.NAL.x
CONSUMO AV, COM. NAL.

No. 0P, AV.OMNL .x $5.73/26,25 .48 Lts

No, OP.AV,GRAL. x CUOTA POR
ATERRIZAJE AV.GRAL. Y CONSU
MO AV. GRAL.

No. 0P, AV.RALx $33.7Uy/257 .25 s,
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V.5

V.6

INGRESOS POR DERECHOS DE USO DEL AEROPUERTO.

EL INGRESO POR ESTE CONCEPTO QUEDA EN FUNCIGN DEL No,
DE PASAJEROS DE AVIACION COMERCIAL INTERNACIONAL Y NA
CIONAL., PoR UNA CUOTA POR ATERRIZAJE,

$ 600.00
$ 370.00

CUGTA AV, COM. INT.
CUOTA AV, COM. NAL.

INGRESO ANUAL AV.COM.INT, = No. PAX.AV.COM,INT. ANUALES x CUOTA
POR ATERRIZAE
AV, COM, INT,

= No, PAXAV.OOMINT, AMALESx ¢ 600,002

INGRESO ANUAL AV,COM.INT. = No. PAX,AV.COM.NAL. ANUALES x CUOTA
POR ATERRIZAE
AV, COM, NAL.

= No. PAGAY.CM.NL, AALESX $370.00/2

(VEase Fi16, V.6)

INGRESO POR RECUPERACION DE TERRENOS.

EN ESTE CASO NO EXISTE INGRESO, DEBIDO A QUE DURANTE
€. PERfODO DE VIDA UTIL DEL PROYECTO NO SE PIENSA REA
LIZAR RECUPERACION ALGUNA DE LOS TERPENOS POR SER AERQ
PUERTO NUEVO Y NO REMODELACION O AMPLIACIGN,
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-AR0 | PAX. COM. | INGRESO POR D.U.A. | PAX, COM. |INGRESO POR D.U.A. | TOTAL INGRESOS POR
PAX. COM. NAC. | INT. | PAX. COM. INT. D.UA.

(MILLONES) (MILLOKES) (MILLONES)
1988 | 113.8%5 21,058 205,459 27,490 48,508
1989 | 158.468 29,320 286,077 38,277 67,597
1990 | 208,621 38,505 376,568 50,384 88,979 . CuoTa por D.U.A. Pax.
1991 | 259.541 48,015 468,481 62,682 110,697 CoMERCIALES NACIONALES
1992 | 310,461 57,435 560, 393 744,980 132,415 CUgTA - § 185.00
1993 | 361,382 66.855 652307 87,278 154,133 2
199 | 412,313 76,278 744,231 99,575 175,853
1995 | 463,203 85,606 836.134 111,873 197,570
19% | 521001 %.385 940,425 125,807 2,212
1997 | 578779 | 107,074 |1,044.717 139,781 246,856
1998 | 633,55 07208 1,146,007 153,735 270,943 - | - Cvora por D.U.A. Pax.
1999 | 694,335 128,552 [1,253.299 167,689 296,141 COMERCIALES INTERNACIONALES
2000 | 752.113 130,16 |1.357,591 181,643 320,781 Cuota - § 300,00
2001 | 823.770 153,507 |1,497.764 200,398 353,906 2
002 | 907,527 167,874 [1.637,9%9 219,154 . 387,028
2003 | 985,059 182,23  |1,778,066 237,90 420,138
2004 1,062,719 19,603 [1.918,246 756,658 453,261
2005 1,140,380 210,970 [2,058.427 275,414 486,384
2006 |1,218.040 2533 (2,198,606 294,170 519,507
2007 [1,2%.701 230,705 [2,338.787 312,906 552,630
2008 [1,373.361 BUO72 12,478,966 331,687 585,753
2009 [1,451,022 68,430 (2,619,147 350,438 618,877
2010 1,528,632 282,806 (2,759,326 369,193 651,999

Fie. V.6 IN6RESOS Por DerecHo pe Uso pe Aeropuerto (D.U.A.) PAsaJeros
COMERCIALES., NACIONALES E INTERNACIONALES.



TEMA VI, COSTOS DEL PROYECTO.



VI.1

LoS EGRESOS SON TODOS AQUELLOS COSTOS EN QUE INCURRE EL
"OPERADOR” PARA PODER OFRECE® LOS SERVIGIOS PROPIOS DEL
AEROPUERTO. AL HABLAR DE "OPERADOR" SE HACE REFERENCIA
AL CONJUNTO DE ORGANIZACIONES QUE PARTICIPAN EN LA PLA
NEACION, CONSTRUCCION. ADMINISTRACION v CONSERVACION
DE LOS AEROPUERTOS. DICHAS ORGANIZACIONES ESTAN REPRE
SENTADAS POR LOS ORGANISMOS,

ASA  (AerOPUERTOS Y SERVICIOS AUXILIARES)

DGA  (DiRecci6N GENERAL DE AEROPUERTOS)

DGAC  (Direcci6N GENERAL DE AERONAGTICA CiviL)

SENEAM (Servicios A LA NAVEGACIGN N EL EsPAcIo
AEreo Mexicano)

LoS EGRESOS TOTALES PUEDEN SER DIVIDIOS EN EGRESOS POR
OPERACION, POR VENTA DE COMBUSTIBLES., POR INVERSION DEL
PROYECTO Y POR INTERESES SOBRE LA INVERSION,

EGRESOS POR OPERACION.

Los EGRESOS POR OPERACION SON AQUELLOS COSTOS DERIVADOS
DE EQUIPOS Y BIENES DE OPERACION, SERVICIOS PERSONALES,
MANTENIMIENTO, CONSERVACION Y GASTOS DE ADMINISTRACION,

UN ANALISIS DE LAS CUENTAS DE ASA PERMITIG ESTABLECER
UNA CORRELACIGN SATISFACTORIA ENTRE L0S EGRESOS ANUALES
POR OPERACION (EGR) vy LAS VARIABLES SIGUIENTES:
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0P, COM.- NUMERO DE OPERACIONES ANUALES DE AVIACION cO
MERCIAL (NACIONAL E INTERNACIONAL)

0P AV, GRAL,- NUGMERO DE OPERACIONES ANUALES DE AVIACION

GENERAL .

PAX. COM.- NUMERO DE PASAJEROS ANUALES DE AVICIGN COMER

CIAL,

EXPRESADA EN PESOS DE 1981, LA CORRELACIGN ES LA SI-
GUIENTE:

[ 12,601 0,0%3 0,84 034"
EGR = 1.39 |e x (POM x (PAVGRL XPACAM |

ESTA CORRELACION ES VALIDA PARA PER[ODOS FUTUROS, ESTU
DIADOS EN PESOS CONSTANTES, ADMITIENDO QUE LA INFLACION
AFECTARA LAS DIFERENTES PARTIDAS DE EGRESOS EN LA HMIS
MA FORMA,

DADO QUE EL ANALISIS FINANCIERO SE HA REALI1ZADO A PESOS
DE 1985, AL RESULTADO DE LA CORRELACIGN ANTERIOR SE LE
APLICA UN FACTOR DE ACTUALI1ZACION DE 1981 A 1935 DEL
617 7.

EN LA F16, VI.1 SE MUESTRAN LOS EGRESOS POR OPERACION
pEsDE 1986 HasTA 2010. OBTENIDOS MEDIANTE LA  CORRELA

CIGN ANTES MENCIONADA.
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EGRESOS A 1985

ARO | OP, COM, | OP, AV. | PAX. COM. | EGRESOS A 1981
TOTAL GRAL. TOTAL (MILLONES) (MILLONES)

1986 946 687 70,093 14,933 92.137
1987 | 1.806 1,309 { 133.753 18,926 116.772
1988 | 2.774 2,012 | 205.459 22,152 136.680
1983 | 3.862 2,802 | 286.077 25,011 154,319
1990 | 5.084 3,688 | 376,528 27,663 170.679
1991 | 6,325 4,588 | 468,481 29,970 184,915
1992 | 7.565 5488 | 560,393 32.004 197.468
1993 | 8.806 6.388 | 652,307 33,838 208,777
1994 § 10,047 7,288 | 744,231 35,514 219.119
1995 | 11.288 8,188 836,134 37.063 228.678
19% | 12.6% 9,209 | 940.425 38.695 238,750
1997 | 14,104 10,230 | 1'044.717 40,217 248,137
1998 | 15.471 11,252 | 1"146.007 41.608 256,725
1999 | 16,920 12,273 | 1'253.299 42,993 265,266
2000 | 18.327 13,294 | 1'357.591 44,271 273,155
2001 | 20.220 14,667 | 1°497.764 15.8% 283,178
2002 | 2,112 16,039 | 1'637.939 47,427 292,622
2003 | 24.004 17,412 1 1'778.066 48.876 301,565
2004 | 25.8% 18,789 | 1'918.246 50,255 310,076
2005 | 27,789 20,157 | 2°058.427 51.572 318,198
2006 | 29.682 21,539 | 2"193,600 52,834 325,985
2007 | 31.574 22,910 | 2'338.,787 o4, 045 333.45%
2008 | 33.466 24,280 | 2'478,9%6 55,210 340,648
2009 } 35,359 | 25,650 {2'619,147 5A.335 347,588
2010 | 37.251 27,021 | 2'759.32% 57.422 354,2%

F16. V1.1 EGRESOS POR OPERACION DURANTE TODO EL HORIZONTE

EN ESTUDIO,
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V1.2

V1.3

EGRESOS POR VENTA DE COMBUSTIBLES,

Los EGRESOS POR VENTA DE COMBUSTIBLES SON AQUELLOS COS
TOS EN LOS QUE INCURRE LA ADMINISTRACION DEL AEROPUER
TO POR SUMINISTRO DEL COMBUSTIBLE EN EL AEA CORRESPON
DIENTE, TOMANDO EN CUENTA EL COSTO DEL COMBUSTIRLE, GAS
TOS POR FLETE Y MANEJO, GASTOS ADMINISTRATIVOS., ETC,:
PARA LO CUAL SE HA CONSIDERADO QUE PEPRESENTA EL 89.5%
DEL TOTAL DE LOS INGRESOS POR ESTE MISMO CONCEPTO,
(VEase Fia, VI.2)

COSTOS DE INVERSION DEL PROYECTO.

SE REFIERE AL GASTO EFECTUADO POR CONCEPTO DE LA CONS
TRUCCIGN DE LAS INSTALACIONES DEL AEROPUERTO COMO SON:
PISTAS, CALLES DE RODAJE, PLATAFORMAS, EDIFICIOS, AYY
DAS VISUALES., ETC,

CABE SEMALAR GUE LOS COSTOS SON OBTENIDOS MEDIANTE PRE
CI0S UNITAR10S CALCULADOS POR LA DIRECCIGN GENERAL DE
AEROPUERTOS TOMANDO EN CUENTA TODOS LOS CONCEPTOS QUE
PUDIERAN INFLUIR EN ESTOS. PARA LO CUAL SE OBTUVIERON
DATOS ACTUALIZADOS A MAYO DE 1985, CONSIDERANDOSE VALIL
DOS PARA ESTE ESTUDIO.

Asi M15MO., SE HACE NOTAR QUE LOS VOLUMENES DE OBRA POR
EJECUTAR SE OBTUVIERON CON ANTERIORIDAD EN EL CAPITULO
pe FACTIBILIDAD TECNICA.

EN PRIMERA INSTANCIA SE OBTIENEN LOS COSTOS CORRESPON
DIENTES DURANTE CADA UNA DE LAS ETAPAS CONSIDERADAS, Y
POSTERIORMENTE SE PROCEDE A PONDERAR LOS IMPORTES DE CA
DA ETAPA PARA CADA UNO DE LOS AFOS QUE COMPRENDEN LA
consTruccI6N, (VEase Fie. VI.3)
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ARO | INGRESOS POR VENTA | EGRESOS POR VENTA DE COMBUSTIBLES
DE COMBUSTIBLES (M) | (89.5 %) DE INRESIS PR VENTA CMB.) ()
1988 1.551.573 1,388.658
1989 2,159.957 1.933.162
1990 3,284,692 2.939.799
1991 3,538,250 3.166.734
1992 4,231,867 3,787.521
1993 4,925,604 4,408.416
1994 5.620,323 5.030.189
1995 6,314,060 5.651.084
1996 7.101.726 6.356.045
1997 7.889,391 7,061,005
1998 8,672,124 7.761.551
1999 9.464.723 8.470,927
2000 10,252,268 9.175.780
2001 11,310,938 10,123,290
2002 12.369.487 11,070.691
2003 13,428,036 12,018.092
2004 14,486,469 12,965.390
2005 15,545,254 13.913.002
2006 16,603,932 14,860,519
2007 17.662.480 15.807.920
2008 18.721.026 16.775.318
2009 19.799.693 17,720,725
2010 20,838,241 18.650.226

Fic., VI.2 EGnESOS POR CONCEPTO DE VENTA DE COMBUSTIBLE.
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inl

PRINERA ETAPA SEGUNDA ETAPA TERCERA ETAPA CUARTA ETAPA
INICIO DE CONST,: 1985  |INICIO DE COMST.: 1988 |INICKO [E CONST.: 192 {INICIO OE COMST,: 1957
ELERENTOS UNIDAD] p.u. [PUESTA EN CPERACION: 1988 |PUESTA EN CPERACION: 1990 [MESTA EN OPERACION: 1995 [PESTA EN (FECIO: ZID
CAPACIDAD: 1930 CAPACIDAD: 1935 CAPACIDAD: 2000 CAPACIDAD: 2010
CANTIDAD | COSTO (#) | CANTIDAD ] cosTO (M) | CANTIDAD | cosTo ) |CANTIDAD [cosTo (M
AY Z0NA AERONAUTICA,
J. BISTA w1236 | 121,50 152,00 1
ROMNE A" W | s 3 g
5 RODA ol .03 M
I, RODAE PARALELO D" w o | 4%l 19,550 | B4y M
B VIO CHERCIAL
2 Dg:cm _— 2 1%%‘% 18,000 213,39 H g.@ géa 19@ lsssn | 1.0 ‘%E
. HAC(ONM ENTO W | & 2,875 12,08 M 2, 10, 2.5 1 %H e .
O AVIACION G
1.1;14%%5“ woo| 38| 3.00 iLasnl 1w s 1500 S0 9, m.ign
2 I IENTO W | 4200 A I i N i 68 H 95 | h
3 0 1,
NSTALACJONES ¥
1.540 i D C s‘ﬁi S | |1mam] 153 %3 nl 3,318 57,07 5,385 2,62 M 8.004 | 153.16 M
2, MoALTURA 1,85 25 46,25 M
5 BFIC]OCRE A 5
i, EDIFICIO ARE w130 NLOHN
5 eu%lgmmrsum. w [ 1771
" A) COM) D VIENTO wre | 247 2 4,80 ¥
B) D LOTE 6.07M 2 12,14 M
& JINIOL Y FLSTA 00 1 70,00 M
LOTE N
W |
A .
8 thvm- ngE wore | 4.8M 1 4,80 ]
" a) }% A cesg W o| 753 5.8%0 uggz M g% qs%lﬁ
Y I SERVI w | L4 ] 15.58 M . .
B B Pk, e R DM %o | 2mH ,
TOTA. POR_ETA? 2.250.84 M 809,17 M 29N 11.086.65 M|

|

Fi6. V1.3 Ecnesos por Invemsidn pEL PRovECTO,




* PONDERACION DE INVERSION ANUAL POR ETAPAS:

_TERRACERIAS Y PAV, EDIFICIOS AMIE OMISTIRES ILUMINACION
L.- ZONA AFRONAUTICA 1.- AV, COMERCIAL  1.- Z. DE COMB. 1.- AYUDAS VISUALES -
2.- AV, COMERCIAL * EDIF, TERMINAL : CONO DE VIENTD

* PLATAFORMA 2,- INST, DE APOYD ' T&I D

* ESTACIONAMIENTO  * TORRE DE CONTROL » PIAAD.

* EDIFICIO CREI Y ALATARRHS

3,- AV, GENERAL

* Pl ATAFORMA * EDIFICIO ANEXO 2.- RADIO AYUDAS

* ESTACIONAMIENTO EDIFICIO MANT. . EN?Ié VOR-DNE
4,- VIALIDADES

* ACCESO

* SERVICIO

* CAM, PERIMETRAL

1a. ETAPA:
INVERSION: $2,259.84 M
INICIO DE CONST,: 1986
PUESTA EN 0P: 1988

70N A 1986 1987 |TOTAL PORZOW
TERRACERIAS Y PAVIMENTOS | 764.06 M | 1.146.09 M | 1,910.15 N
EDIFICIOS 92.63 M 138,95 M | 231.58 M
Z. DE COMBUSTIBLES 10,55 M 15,82 M 26.37 M
ILUMINACION 36,70 R 50,04 M 91.74 M
TOTAL | 903.94 K | 1,350.90 M | 2.259.84 M

* PORCENTAJE DE PARTICIPACION: 40% EN 1986
60% EN 1987
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2. ETAPA:

INVERSION: $809.17 M
INICIO DE CONST,: 1988
PUESTA EN OP,: 1990

Z 0N A 1988 1989 TOTAL
TERRACERIAS Y PAVIMENTOS 42,58 M 63.86 M | 106.44 M
EDIFICIOS 258.26 M 387.40 M | 645.66 M
Z. DE COMBUSTIBLES 22.83 M 34,24 N 57.07 M

ILUMINACION — — —
TOTAL 323,67 M 485.50 M | 809.17 M
* PORCENTAJE DE PARTICIPACION: 40 % EN 1988
60 % EN 1989

3, FTAPA: i

INVERSTON: $494,29 M

INICIO DE CONST.: 1992

PUESTA EN OPERACION: 1995

Z 0N A 1992 1993 1994 TOTAL
TERRACERIAS Y PAVIMENTOS | 45:69 M| 45,69 M | 45.70 M {137.08 M
EDIFICIOS 88.20 M| 88.20 M | 88.19 M [264.59 M
Z, DE COMBUSTIBLES 30,87 M| 30.87 M | 30.88 M | 92,62 M
ILUMINACION — — — —_

~ _ i 2
TOTAL 164,76 M{164.76 M |164,77 M |494,29 i

* PORCENTAJE DE PARTICIPACION: 33,33 Z POR ARO.
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4a, ETAPA:
INVERSION: $1,086.65

INICIO DE CONST.: 1997
PUESTA EN OPERACION: 2000

70N A 1997 1998 1999 TOTAL
TERRACERIAS Y PAVIMENTOS  [105.23 M[105.23 M [105.22 M | 315.68 M
EDIFICIOS 205.94 M{205.94 M {205.93 M | 617.81 M
Z. DE COMBUSTIBLES 51.05 M| 51.05 M | 51,06 M | 153.16 M

ILUMINACION — — — —
TOTAL {362.22 M[362.22 M |362.21 M |1,08.65M

* PORCENTAJE DE PARTICIPACION: 33,33 X POR ANO.
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TEMA VII. FACTIBILIDAD FINANCIERA.



VII.1

EVALUACION

AUNQUE DURANTE LA PREPARACION DE UN PROYECTOG SE VAN REA
L1ZANDO EVALUACIONES PARCIALES., LOS ORGANISMOS QUE AUTQ
R1ZAN LOS FONDOS PARA SU EJECUCIGN EXIGEN CCNOCER EL
NIVEL DE UTILIDADES 6 RENTABILIDAD DEL PROYECTO. INCLU
SIVE CUANDC SON REALIZADOS POR EL SECTOR PUOBRLICO, EN
CUYO CASO SE HACE NECESARIO CUANTIFICAR LOS BENEFICIOS

QUE APORTARA SU REALIZACION Y FUNCIONAMIENTO,

La EVALUACIGN FINANCIERA, ES EL ESTUDIO DEL COMPORTA
MIENTO DE UN PROYECTO DESDE EL PUNTO DE VISTA DE ALTQ
SATISFACCION DE SUS NECESIDADES, O DICHO DE OTRA MANE
%A, ES EL ESTUDIO DE LOS FLUJOS DE TODOS LOS INGRESOS
Y EGRESOS ASOCIADOS A CADA PROYECTO ALTEWNATIVO EN QUE
SE. INCURRIRfA SI SE REALIZARA CADA UNO DE "ELLOS CON
GEJETO DE JUZGAR SUS REPERCUSIONES MONETARIAS, LS EN
si, LA SINTESIS DE TODO UN PROYECTO EN SU ASPECTO CON
TABLE, CUYO RESULTADO APORTA LOS INDICADORES DE FACT1
Bi_.1DAD Y ESTOS A SU VEZ, SIRVEN DE BASE PARA UBICAR
A LOS PROYECTOS EN ORDEN DE IMPORTANCIA CON RESPECTO A

LOS PARAMETROS GENERALES PREVIAMENTE ESTABLECIDOS,

DADO GUE EL OBJETIVO DE ESTE TIPO DE ESTUDIOS ES ANALI
ZAR EL FLUJO DE INGRESOS Y EGRESOS., ES REQUISITO BASE
PARA LOGRAR UNA EVALUACION COMPLETA, IDEMTIFICAR CON
CLARIDAD TODOS LOS ELEMENTOS PARTICIPANTES DE DICHO FLU
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VIL.2

JO (TODA FUENTE DE INGRESOS, COSTOS DE INVERSIGN, C€OS
TOS DE OPERACION, ETC.),

FLUJO FINANCIERO

CoMo sE OBSERVA EN LA Fi16. VII.1. LOS INGRESOS Y LOS

EGRESOS HAN S1D0O MANEJADOS POR UNA PARTE ATENDIENDO AL

ASPECTO OPERATIVO, Y POR QTRO LADO LA INVERSION DEL PRQ

YECTO.

LA POL{TICA FINANCIERA ADOPTADA PARA QUE LOS INGRESOS

SEAN MAYORES 0 IGUALES QUE LOS EGRESOS, ES DECIR, QUE

SEA RENTABLE SON:

1.- PaRA PODER AFRONTAR EL COSTO DE INVERSION EN LOS
PRIMERDS 4 Afl0S SE REQUIERE DE  UN PRESTAMO poR

3,064,010 M, PARA LO CUAL SE NEGOCIARA CON LA INSTL
TUCION UN INTERES, DEt. 107 ANUAL SOBRE SALDOS INSO
LUTDS, PAGANDOSE ESTOS A PARTIR DEL PRIMER Aflo0 DE
consTRucCION (VEASE Fra, VII.2), MIENTRAS QUE LA
AMORTI1ZACION DEL CAPITAL COMENZARA A PARTIR DEL 5°
A0 (1990) Y TERMINARA DE PAGARSE EL PRESTAMO EN
1994, sIN REQUERIR DE NINGUN OTRO YA QUE EL PROYEC
TO COMIENZA A SER AUTO-FINANCIABLE A PARTIR DEL 4°

ARO.
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AKO

CASTO CORRIENTE

- 1= Por AvwanistraciOn,

+ 2.~ SuBsIDIOS 1FL EsTA-
10 P AMINISTRCIAN,

. EGRLSOS
1o~ Por Awintsigacion,
2,~ INTE™ eF s MR PESAD

| INVERS1ON
+ INGRESOS
1.- Prestamos Dancaios,

. ERESKS
1.- Costo pE !nveasidn
peL ProvecTo,

[ INHESDS (- EGRESDS

|, AanTiTecIon DE Pasivos

+ FoNPO DE RCINVERSION
» RenANENTE Stoutente Afio
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1134, L. 12 316, 5 . A0, 1505050 | 16,8 5 1. 12605 10,756, A D505 2145 WA 7240 30 4. 58,277
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SS1

PRESTAMO BANCARIO

* CapITAL

* INTERES

$3,064.010 M

10% soBRE SALDOS INSOLUTOS
L ]

* TIEMPO PARA AMORTIZAR: 9 afios

ARDO AHO?%}ZACION lNIﬁ?ESES S ?hg DO
1986 — 306.401 3,064,010
1987 — 306,401 3,064,010
1988 —_ 306,401 3,064,010
1989 e 306.401 3,064,010
1990 400 306.401 2,664.010
1991 400 266,401 2,264,010
1992 600 226,401 1.664.010
1993 600 166.401 1,064,010
1994 1,064,010 —

Fieé. VI1.2 PoLitica FinanNciERA DE PAGo DeL Préstamo,

106.40]
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3-’

i,-

L0S EGRESOS POR CONCEPTO DE INTERESES EN LOS 3 PRL
MEROS A0S SERAN SOLUCIONADOS MEDIANTE SUBSIDIOS
DEL GOBIERNO, SIENDO EN LOS 2 PRIMEROS ANOS LOS MA
YORES. APORTACIONES cON 306,401 M por Ao, MIENTRAS
QUE EL TERCER Afi0 €S DE TAN S6LO 22.909 M.

CABE HACER MENCIONAR, QUE CADA ARO SE MANEJA UN RE
MANENTE. PARA AFRONTAR LOS GASTOS POR AMPLIACIONES
0 IMPREVISTOS DEL SIGUIENTE ANO, SIENDO A CRITERIO

PARTICULAR EL MONTC DE DICHO REMANFNTE,

Asf MISMO. PUEDE SER UN INCENTIVO PARA QUE EL GQ
BIERNO FACILITE LOS SUBSIDIOS MENCIONADOS CON ANTE
RIORIDAD, EL HECHO DE QUE A PARTIR DEL 8° A% {1993)
SE MANEJE UN FONDO DE REINVERSION COMENZANDO CON
200 f v LLEGANDO HASTA LOS 4,414,210 M N L Af0
2010, DicHO FONDO PODRA SER UTILIZADO POR EL SECTOR
PUBLICO PARA I[NVERTIR EN OTROS AEROPUERTOS § EN DI
VERSAS OBRAS DE CARACTER SOCIAL.

En LA Fig, VII.3 SE MUESTRA LA GRAFICA COMPARATIVA EN

TRE

LOS INGRESOS Y LOS EGRESOS ANUALES., EN LA CUAL SE

OBSERVA CLARAMENTE QUE A PARTIR DEL 4* ARO LOS PRIMEHOS

SON

MAYORES A LOS SEGUNDOS, TOMANDO EN CONSIDERACION

A PARTIR DEL MISMO 4° ARO EL COSTO DE CONSTFICCION DEN

TRO

DE LOS EGRESOS,
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ANO|INGRESOS EGRESOS
1986 3,370.411 1,210,341
1987 306.401 1,657.301
1988 . 1,831,739 2,155,409
1989 2,518,099 2,879.382
1990 3,814,649 3,416.879
1991 4,124,892 3.618.050
1992 4,933,528 4,376.150
1993 5,742,301 4.948,354
1994 6.552,190 5.520.479
1995 7,360,961 5.879.762
8,279,221 6.594.795
9,197,482 7.671.362
10,109,562 8,380,496
11,034,004 9.098.,403
2000 11,952,128 9,448,935
13,186,325 10,406,468
14,420,385 11,363,313
15,654,434 12,319,657
16,808,365 13,275,466
2005 18,122,685 14,231,200
19,356,903 15.186.504
20.590.964 16.141.376
21,825,022 17.095. 966
22,440,341 18.068,313
24,293,277 19,004,522

2010

Fiec, VII.3 TaBuLADOR PARA LA GRAFICA INGRESOS-

" Ecresos.,
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TEMA VIIT FACTIBLIDAD ECONOMICA.



DADO QUE EL PROYECTO TIENE REPERCUSIONES TANTO. EN LA
REGIGN EN LA QUE SE VA A REALIZAR COMO A NIVEL NACIQ
NAL, LA EVALUACION ECONOMICA DEBE ABARCAR, EN LA MED!
DA DE LO POSIBLE ESTAS REPERCUSIONES., YA SEAN DIRECTAS
0 INDIRECTAS, ESTEN G NO DENTRO DE LOS LINEAMIENTOS GE
" NERALES DE POLITICA ECONGMICA, A NIVEL NACIONAL, REGIQ

NAL O ESTATAL.

INTEGRAR UN APARTADO DE LAS REPERCUSIONES DEL PROYECTO
EN LA REGION ES DE INTERES SIGNIFICATIVO, DEBIDO A QUE
LOS GASTOS QUE SE REALIZAN GENERAN A SU VEZ INGRESOS
PARA OTRAS ENTIDADES ECONOMICAS. LAS CUALES TAMBIEN
REALIZAN GASTOS., ESTA SITUACIGN GENERA UNA DEMANDA PO
TENCIAL NO SATISFECHA, ES DECIR. CREA LA NECESIDAD DE
ELEVAR LA PRODUCCION. LO QUE A SU VEZ PRODUCE UN INCEN
TIVO PARA OTROS PROYECTOS DE INVERSION, ESTE CADENA
MIENTO. DE REPERCUSIONES, CONTRIBUYE AL CRECIMIENTO DE
LA ECONOMIA REGIONAL., Y EN CONSECUENCIA TAMBIEN AL CRE
CIMIENTO DE LA ECONOMIA NACIONAL Y MEJORAMIENTO DEL NI
VEL DE VIDA DE LA POBLACION,

MEDIANTE €L ANALISIS DE COSTOS Y BENEFICIOS DE LOS PRQ
YECTOS, SE PUEDE SELECCIONAR AQUEL QUE MEJOR CONTRIBU

YA A LOS OBJETIVOS DE DESARROLLO DEL PAI[S,

UN PROBLEMA COMUN ES TRATAR DE EXPRESAR TODOS LOS COS
TOS Y BENEFICIOS EN TERMINOS MONETARIOS, YA QUE EN OCA
SIONES SE PRESENTAN ALGUNOS ELEMENTOS QUE POR SU GENERO
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ViIL.1

VIII.1.1

NO ES POSIBLE SU TRANSFORMACIGN A UNIDADES MONETARIAS,
POR LO QUE DEBERAN SER EVALUADOS DESDE UN PUNTO DE VIS
TA CUALITATIVO,

Tobos L0S BENEFICIOS Y COSTOS EXPRESADOS EN UNIDADES
MONETARIAS, SE CONTABILIZAN EN UN ESTADO DE CUENTA DE
noMInaDO PRODUCTO INTERNO BRUTO (PIB): Lo INTEGRAN O
MO CONCEPTOS POSITIVOS, LOS SUELDOS PAGADOS MAS LA RE

MUNERACION DEL CAPITAL Y COMO NEGATIVOS LAS IMPORTACIQ
NES DE SERVICIOS Y BIENES DE CONSUMO,

TANTO LOS INGRESOS COMO LOS EGRESOS QUEDAN DIVIDIDOS .
EN DIRECTOS E INDIRECTOS, Y A SU VEZ E£STOS SE SUBDIVI
DEN EN OTROS SEG(UN EL ORIGEN QUE TENGAN,

PRODUCTO INTERNO BRUTO:

EMPLEOS PRIMARIOS DIRECTOS:
A) POR CONSTRUCCION: Son Los EMPLEOS CONSIDERADOS COMO
EVENTUALES,

PARTIENDO DEL COSTO DE INVERSION POR ETAPA DE CADA
ACTIVIDAD Y CONSIDERANDO UN PORCENTAJE DE PARTICIPA
CION DE MANO DE OBRA SE OBTIENE EN FORMA DIRECTA LA
CONTRIBUCIGN AL PRODUCTO INTERNO BRUTO En LA ETAPA,

RESPECTO AL NUMERO DE EMPLEQS GENERADOS SE TIENEN
VARIAS CONSIDERACIONES COMO:
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B) POR

PONDERACION DE LA MANO DE OBRA CALIFICADA Y NO

CALIFICADA,

EL cosTO PARA GENERAR UN EMPLEO DE Mano pe OBrA
CaLiricaba Es DE § 3,368.00/pfa x 30 bpfas =
$17013.400.00/AR0,

SE CONSIDERA QUE SE TRABAJAN 25 DfAS AL MES ¥
12 MESEs AL A0 Y CON LAS PRESTACIONES DE LEY,
25 pias/mEs x 12 Meses afo= 300 pfas/afio.

En EL cas0o DE LA Mano DE OBRA NO CALIFICADA SE
CONSIDERA UN SALARIO DIARIO DE $1,700.00/pfa v
EN LOS Mismos 300 pfas/afio, CON LO QUE SE OBTIE
NE EL COSTO DE INVERSIGN PoR EMPLEO= $1,700.00 x
300 = 510,000.00/a%0., (Véase Fig., VIILI.1),

POSTERIORMENTE, PARA OBTENER LA CONTRIBUCIGN AL
P.1,B, v EL NO, DE EMPLEDS P02 ANO SE CONSIDERA
UN PORCENTAJE DEL TOTAL DE LA INVERSIGN EN CADA
ETAPA Y DE ESTA MANERA SE REALIZA LA PONDERA
CIGN A CADA ANO QUE CORRESPONDA, ( VEASE Fi6,
Viil.2)

OPERACION:

A.S.A.: PARA CALCULAR LOS EMPLEOS QUE SE GENERAN
DENTRO DEL ORGANISMO, SE HACE USO DE UNA CORRE
LACIGN QUE SE 0BTUvO EN EL ARo pE 1976 ror TEC
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ETAPA INVERSION | Z PART, | CONTRIRUCION | M, JFO. | TOTA M, IEO, | OFLES | DWLECS TOTAL
MIEO. | APLB waim CALIF. |CALIF. [ND CALIF,[M.0, CALIF.| M0, W0 CALIF.] X BWLEIS
1.- TERRACERIAS ¥ PAVIMENTOS | L9105 | 0% | 38.0%0 | 110 10 [38.208 %388 38 675 73
2.- EDIFICIOS BLSS | 0% | 1579 |35106.5/0 |40.50] 75263 0 148 188
3.~ 2. DE COMBUSTIRLES 63 | w0t 574 | w2710 | w9 1055 5 3 8
4, - ILUMINACTON a4 | 10 914 | &g 210 | 7.3 185 8 4 1
TOTAL= |[2.29.84 | 100% 512,268 ' a 8% 91
2 ETAPA
L.- TERRACERIAS Y PAVIMENTOS | 10,440 | 30 % 392 | vid %0 |39 BIBW| 4 57 61
2,- EDIFICIOS B45.66 | S0% | 3228%0 |3.5106.510 (112,99 209,80 12 412 524
3.- 2, IE COMBUSTIRLES 5.0 | 02 L4y | g >0 | 9BY 2.23] 9 5 i’y
4, ILUMINACION — | — — - — =] -] — — —
TOTAL- | a9 [10% 36,176 5 7Y 59
3t ETAPA
1,- TERRACERIAS Y PAVIMENTOS 137.08 | 30% 4z | Vg w0 | end 72| 4 73 7
2,- EDIFICIOS 259 | 0% | 132295 35106510 [46.313 £.92]| % 169 25
3,- 2, DE COMBUSTIBLES w62 | 0% 1854 | 814 210 {489 376| B 8 3
4, - ILUMINACION — | — — — — | -] -] — — —
TOTAL= | 4920 [l02 [ 19.93 ] 0 315
4 ETAPA
v~ TERRACERIAS ¥ PAVIMENTOS | 315, 94,704 N vio |3, 200
- EDIFICTOS gu.sé %'{ ke 3'%8 6.l 5’8-&0@ 2%% ;7 %Eg ?;?
- T ESTIRES 2012 gl B4 R s Iy 2 K
TOTAL= [ L8665 11002 | u3a2q JT7) 0 2

Fre, VII1.1 ConrriBuctdn aL P.1.B.

GENERACION DE ENPLEOS EN CONSTRUCCION POR ETAPAS.




ARO | INERSION | % DEL | No. EWPLEOS | No. EMPLEOS | CONTRIBUCION | CONTRIBUCION
EN LA ETAPA | TOTAL | EN LA ETAPA ANUALES EN LA ETAPA |ANUAL AL.P.LB.
1 ETAPA:
1986 %03.940 | 40 % 91 368 512,268 204,907
1987 | 1,350,900 | 60 % 553 307,361
2,259.840 | 100 % 921 512268
22 ETAPA:
1988 323.670 | 40 % 599 240 366,176 146,470
1989 485500 | 60 % 359 219,706
809.170 | 100 1 509 366,176
3* ETAPA:
1992 164.760 | 33.3% 105 63,981
1993 164,760 | 33.3% 315 105 191,943 63,981
1994 164,760 | 33.3% 105 63,981
494,290 [ 1002 315 191,943
4 ETAPA:
1997 362,220 | 33.3 174 1t 747
1898 32,220 | 33.3 522 174 434,241 1ud. 747
1899 362,220 | 33.3% 174 144747
1,086.650 | 100 % 522 434,241

Fie. VIII.2 CoNTRIBUCION

AL P.I,B. Y GENERACION DE EMPLEOS DE CONSTRUCCION POR ANO.




NICOS DE UNA EMPRESA FRANCESA, EN LA QUE SE DE
MOSTRO QUE EXISTE UN COEFICIENTE DE CORRELACION
DE 0.96 ENTRE LOS PASAJEROS Y EL PERSONAL REQUE

RIDO,
Y = 3.6692 x 0.44391

DONDE :
Y= No. pE empeLADOS DE A.S.A,

X= No. mepio piario D Pax, Com. (N/365)
No. pe Pax., Com. Nac. € InT. EN un afio,

=
1]

Ya oBTENIDO £L NO. DE EMPLEOS ANUALES, SE PROCE
DE A OBTENER EL MONTO ANUAL DE CONTRIBUCION AL
P.1.B., TOMANDO EN CONSIDERACIGN QUE SE REQUIE
RE DE $1'544,324,13 aL A0 PARA LA CREACIGN DE
UN EMPLEO EN ESTE ORGANISMD $P.I.B.= No. EmrLEOS
x $1,544.324,13 (Vease Fig. VIIIT.3).

SENEAM: Paza £STE CASO SE PONDERAN LAS OPERACIOQ

NES DE AV, GRAL. con ras pe AV. COM. e nELACIGN

5:1 Y SE HACE USO DE LA SIGUIENTE TABLA:

* PARA NC < 10.000 NC: No. OP. AV. COM,
ANUALES.

Ni: No. OP. TOTALES
ANUALES.
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ANO /| No. PAX. | PAX. AV. COM./DIA | No. EMPLEOS | CONTRIBUCION
AvV. COM. ANUALES A. S. A
1988 205.459 563 bl 94,204
1989 286.077 784 71 109.647
1990 376.568 1.032 80 123,546
1991 468.481 1.284 88 135.901
1992 560.393 1.535 96 148,255
1993 652.307 1.787 102 157.521
1994 744,321 2,039 108 166.727
1995 836.134 2,291 114 176.053
1996 940,425 2.577 120 185,319
1997 | 1°044.717 2.863 126 194,585
1998 | 17146.007 3.140 131 202,306
1999 | 17253.299 3.434 136 210.028
2000 | 1'357.591 3.720 141 217,750
2001 | 1°497.764 4,104 148 228.560
2002 | 1'637.939 4,438 154 237.826
2003 | 17778.066 4,872 159 245,548
2004 | 17918.246 5,256 165 254,814
2005 | 2°058.427 5.640 170 262,535
2006 | 27198.606 b.024 175 270,257
2007 | 2'338.787 6.408 180 277.978
2008 | 2'478.966 6.792 185 285.700
2009 | 2'619.147 7.176 139 291.877
2010 | 2'759.326 7.560 194 299,599

Fie. VIII.3 ContniBucidon pe A.S.A. AL Probucto INTERNO

Bauto pe LA REG16N,
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PERSONAL N<I000 N> 10,00 Ni>3.00
1) RESPONSABLE SENEAM 1 1

2) CONTROLADOR THR 3 3
3) CONTROLADOR DE TIERRA
4) EMPLEADO BIA

5) TECNICO

6) ASIST. TECNICO

— = AN AN W

e
Ol = = W

12

* PARA_NC > 10.000
PERSONAL SUPLEMENTARIO NC>10.000  NC> 30,000
1) ADJUNTO AL RESPONSABLE 1
2) CONTROLADOR DE APROXIMACION 3 3
3) TECNICO 3
7

3

Los RESULTADOS SE PUEDEN OBSERVAR EN LA Fia. VIIL.4.
EN DONDE SE OBTIENE AL MISMO TIEMPO LA CONTRIBUCIGN
AL P.I.B., MEDIANTE EL vALOR DE $1,914,000.00 aque
SE REQUIERE PARA LA CREACIGN DE UN EMPLEO POR AfO
EN ESTE ORGANISMO,

$ P.1.B, = No, EMPLEOS x $ 1,914,000.00

VIII.1.2 EMPLEOS SECUNDARIOS DIRECTOS:

SON AQUELLOS EMPLEOS CREADOS EN LAS LINEAS AEREAS Y EL
SECTOR COMERCIO,

166



Q. @) ©)

ARO | OP. Av. COM. | oP. COM. | OP. AV, | Ni=(QD+(3) |EMPLEOS|CONTRIBUCION
GRAL. | GRAL./5 SENEAM |  SENEAM
1988 2,774 2,012 403 3,177 5 =50 9,570
1989 3,862 2,802 561 4,423 5 =5 9,570
1990 5,084 3,688 738 5,822 5 =5/ 9,570
1991 6,325 1,588 918 7,243 5§ =5 9,570
1992 7,565 5,488 1,098 8.663 5 =5 9,570
1993 8,806 6.388 1,278 10,084 g =9| 17,226
1994 10,047 7,288 1,458 11,505 9+3=12{ 22,968
1995 11,288 8,188 1.638 12.926 9+3=12| 22,968
1996 12,696 9,202 1,841 14,537 9+3=12| 22,968
1997 14,104 10,230 2.046 16,150 9+3=12 22,968

1998 15,471 11,252 2,251 17.722 9+3=12{ 22,968 -
1999 16,920 12,273 2,455 19,375 3+43=12| 22,968
2000 18,327 13,294 2.659 20,986 9+3=12{  22.968
2001 20,220 14,667 2,934 23,154 943=12| 22,968
2002 22,112 16,039 3,208 25,320 9+3=12| 22,968
2003 24,004 17,412 3,483 27,487 9+3=12| = 22,968
2004 25,895 18,789 3,758 29,653 9+3=12| 22,968
2005 27.789 20,157 4,032 31,821  |12+3=15| 28.710
2006 29,682 21,539 4,308 33,990 |12+3=15{ 28.710
12007 31,574 22,910 4,587 36,156  |12+7=19| 36,366
2008-{ 33,466 24,280 I, 856 38,322 |12+7=19]  36.366
{2009 35,359 25,650 5,130 40,486  |12+7=19] 36,366
2010 37,251 27.021 5,405 42,656  |12+7=19]  36.366

Fie, VIIT.4 Conrrisucion pe S.E.N.E.A.M. aL Probucto INTERNO

Bauto DE LA ReGION,
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A) LINEAS AEREAS:
MEDIANTE UN ANALISIS REALIZADO POR LA D.G.A., EN CUATRO
AEROPUERTOS REPRESENTATIVOS DE LOS DIVERSOS TIPOS EXIS
TENTES, PERMITIG OBTENER LA SIGUIENTE CORRELACION;

Y =2.5x 107" x

DONDE ;

—-<
N

No. EMPLEQS EN LAS LINEAS AEREAS.
No. PASAJERCS ANUALES COMERCIALES.

o>
1

OBTENIDOS YA LOS EMPLEOS QUE GENERARAN LAS LINEAS AEREAS
EN CADA Af0 DE NUESTRO HORIZONTE SE PROCEDE A EVALUAR
LA CONTRIBUCION AL P,I.B,., CONSIDERANDO QUE EL COSTO
PARA LA CREACION DE UN EMPLEQO EN LINEAS AEREAS ES DE
$3.,305,000.00.

$ P.I.B. = No. EMPLEOS X $3,305.000,00
(Vease Fie, VIIIL,5)

B) COMERCIOS:

EN LO QUE SE REFIERE A ESTE CONCEPTO. SE HACE NECESA®IO
EVALUAR PREVIAMENTE EL GASTO DE LOS VIAJEROS (NO RESL
DENTES EN LA REGIGN) QUE ES EL PARAMETRO DEL CUAL DE
PENDE LA CREACION DE NUEVOS EMPLEOS EN ESTE SECTOR, PA
RA LO CUAL SE HA CONSIDERADO UM VALOR PROMEDIO DE
$1,810,00/Pax,

GASTO DE PAX./AfO= No. PAX,ANUALES AV.COM, x $1.810.00/Pax,
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VIII.1.3

No. EMPLEQS = £ GASTO DE PAX./ANQ
COSTO DE PRODUCTIVIDAD

DonbE :
COSTO DE PRODUCTIVIDAD EN EL SECTOR COMERCIO =
$ 2.916.000.00.

(VEase Fie, VIIL.5)

EMPLEOS INDIRECTOS:

EL CALCULO DE LOS EMPLEOS INDIRECTOS ESTA EN FUNCION DE

LOS DIRECTOS, TANTO PRIMARIOS COMO SECUNDARIOS,

EN EL PRIMER CASO SE DEBERA APLICAR EN EL SECTOR DE
CONSTRUCCIGN, EL COEFICIENTE DE CONSUMO DE ESTE SECTOR
CON RESPECTO A LAS RESTANTES RAMAS DE LA ECONOMIA, MIEN
TRAS QUE PARA EL SEGUNDC CASO, INCLUYENDO LOS ORGANIS
Mos ASA v SENEAM SE UTILIZA EL COEFICIENTE DE CONSUMO

DEL SECTOR SERVICIOS CON RESPECTO A TODAS LAS RAMAS DE

LA ECONOMIA, A FALTA DE ESTOS COEFICIENTES, SE UTILIZA

eL COEFICIENTE NACIONAL pe 0.6 que sefiaLA EL Banco DE
MEXICO COMO VALOR DE EMPLEQOS INDIRECTOS GENERADOS POR
L0S DIRECTOS.
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A0 [PAX. ANUALES| EMPLEOS  (CONTRIBUCION] GASTO DE PAX./ANQ | EMPLECS | CONTRIBUCION
AV. COM.  |LINEAS AEREAS| L. AEREAS COMERCIOS| COMERCIOS
1988 | 205.459 52 171.860 371,881 128 373,248
1983 | 286.077 72 237.9%60 517.799 178 519.048
19% | 376,568 94 310,670 681,583 234 682,344
1991 468,481 117 386.685 847,951 291 848,556
1992 560,393 140 462,700 1,014,311 348 1.014.768
1993 | 652,307 163 538.715 1,180,676 405 1,180,980
1994 744,231 186 614,730 1,347,058 462 1,347,192
1995 836,134 209 690,745 1,513,502 519 1,513,404
199 | 940,425 235 776,675 1,702,168 S84 1.702.944
1997 | 1'044.717 261 862,605 1,809,938 649 1,892,484
1998 | 1'146.007 287 948.535 2,074,273 12 2,076,192
1999 | 17253.299 309 1.021.245 2,268,471 78 2,768,648
2000 | 1'357.591 340 1,123,700 2,457,240 843 2,458,819
2001 | 1'497,764 375 1,239,375 2,710,953 930 2,711,880
2002 | 1'637.939 410 1.355.050 2,964,670 1.017 2.965,572
2003 | 1778.066 445 1.470.725 3,218,299 1.1 3,219,264
2004 | 1'918.246 480 1,586,400 3.472.025 1,19 2.472,9%
2005 | 2'058.427 515 1,702,075 3,725,753 1.278 2,726,648
2006 | 2'198.606 550 1.817.750 3,979.477 1.365 2,980,300
2007 | 2'338.787 585 1,933,425 4,233,204 1.452 4,234,032
2008 | 2'478.9%6 620 2,049,100 4,486,928 1,539 h.487.724
2008 | 2'619,147 655 2,164,775 4,740,656 1.626 4,741,416
2010 | 2'759.326 690 2,280,045 4,934,380 1.713 4,995,108

Fre. VIII.5 ContrIBucion DE LAS LiNeas AEReas v COMERCIOS AL
Propucto INTERNO B2uTO DE LA REGEIGN,
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En LA FiG, VIII.,6, SE MUESTRA UN CONCENTRADO DE LAS CON
TRIBUCIONES AL P.I.B. REGIONAL POR coNsTRUCCION, A.S.A..
SENEAM, Lineas AEreas, CoMERCIOs v EMPLEOS SECUNDARIOS:
LA SUMA DE ESTOS APARTADOS €S EL P.I1.B., TOTAL GEnERADO
POR EL AEROPUERTO A PESOS CONSTANTES DE 1985,
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PRODUCTO INTERNO BRUTO REGIONAL
(MILLONES DE PESOS DE 1985)
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PRODUCTO INTERNO BRUTO REGIONAL
(MILLONES DE PESOS DE 1985)
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VIIL.2

EVALUACION ECONOMICA.
TASA INTERNA DE RETORNO.- Es AQUELLA TASA DE ACTUALIZA

CION (A) TAL QUE AL PASAR A VALOR PRESENTE LOS INGRE
SOS Y LOS COSTOS POR OPERACIGN (FLUJO NETO) son 1cua
LES, 0 BIEN, DICHO EN OTRAS PALABRAS:

EB L+l -0 (1+a)i=0

DonDE:
Br: BENEFICIO EN EL ARO |
Ci: CosTos EN EL ARO i
FA: (1 +a)7!
F.A.: FACTOR DE ACTUALIZACION 6 DE REDUCCIGN
At TASA DE ACTUALIZACIGN

LoS BENEFICIOS SON OBTENIDOS DE LA DIFERENCIA ENTRE LOS
INGRESOS POR OPERACION Y LOS EGRESOS POR OPERACIGN
(FLUJO NETO). v POSTERIORMENTE SON ACTUALIZADOS POR DI
FERENTES TASAS, HACIENDOSE POR "TANTEQS” HASTA CUMPLIR
CON LA CONDICIGN ESTABLECIDA,

CABE LA POSIBILIDAD DE QUE EXISTA MAS DE UNA TASA QUE
CUMPLA CON LO ANTERIOR: UNA FORMA PRACTICA AUNQUE NO
TOTALMENTE CONFIABLE ES OBSERVANDO EN EL BENEFICIO NE
TO 6 FLUJO NETO EL NUMERO DE CAMBIOS DE SIGNO QUE PRE
SENTA, OBSERVAMOS QUE PARA NUESTRO CASO EXISTE SOLO UN
CAMBIO Y POR TANTO SOLO UNA TASA,
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INDICE DE RENTABILIDAD: Es uUN CRITERIO USADO PRINCIPAL
MENTE EN EL SECTOR PRIVADO, TENIENDO COMO FINALIDAD MA

XIMIZAR LAS UTILIDADES, SIN EMBARGO CON EL PROPGSITO
DE PRESENTAR Y EJEMPLIFICAR CON UN PROYECTO DEL SECTOR
PUBLICO SE HA CONSIDERADO EN ESTE TEMA.

i=n s
I Ui(1+a)7!

LR = F%—— : L R=1
[1(1 +a)7!

i=0

i M

DonpE:
Ur: UTiLiDAD 6 BENEFICIO EN EL ANO I
I1: CosTo POR INVERSION EN EL ARO |
A: . TASA DE ACTUALIZACION PARA ACEPTAR EL PROYECTO

PARA ESTE TIPO DE PROYECTOS SE CONSIDERAN TASAS DeL 10%
AL 15%. MIENTRAS QUE PARA PROYECTOS DEL SECTOR PRIVADO

SON MUCHO MAYORES.

APOYADOS EN UNA HERRAMIENTA TAN IMPORTANTE Y AL MISMO
TIEMPO TAN INDISPENSABLE PARA EL INGENIERO, COMO LO ES
LA COMPUTADORA, HEMOS UTILIZANDO UN SISTEMA LLAMADO
SUPERCALC - SC3 (HOJA ELECTRONICA) PARA LA ELABORACION
DE LOS CALCULOS, TOMANDO EN CONSIDERACION UNA TASA DEL
127 anuaL Y cON pATOS DE LA Figura VIII.1 (FLUJO FINAN
CIERO) sE TIENE QUE:

Il Rl
Tl Il Rl

2.74
48.96 %
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CoN LO QUE PODEMOS DEDUCIR QUE EL PROYECTO S] ES RENTA
BLE POR TENER [.R.>1 ¥ CON UNA TASA CON UN ALTO POR
CENTAJE DE BENEFICIO.

EL PROCESO SE PUEDE OBSERVAR EN LAS TABLAS COMPUTARIZA
DAS QUE SE PRESENTAN A CONTINUACION.
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9Ll

. em e e e A s
T 1D v+ £ O 03 ~d O N Ja G T v

[RLa

e
~3 e ~d

]
2

n
RS

24

ne
e

LI

1986
1987
1968
1989
1990
1991
199
1993
1994
1995
1994
1997
1598
1999
2000
2004
2002
003
2004
2605
2006
2007
2008
2009

2118

TASA INTERKA DE RETORND

THERLSDS POR
QFERACION
CHILLONES)

1,800,830
2,518,099
Li514.849
49124802
4,933,528
5 742,301
555190
71 360,¥61
8,279,
V197,482
10,100,502
13,034,004
1,930,108
18y {86,325
14,420,385
14,654,434
16,008,365
14,122,095
199356,903
20,590,964
21,825,022
20,440,344
24,298,277

TASA [ ACTUALIZACION!

CUST08 POR
OFERACTUN
(HILLONES)

304,401
04,401
1,631,739
2,393,840
Jialt. 817
T4614,050
44211, 390
4703.574
59285.709
5,879,762
69994, 755
7,309,142
8,010,276
8,734,193
91446,935
10,400,868
11,343,313
10,319,857
13,275, 466
14,231,200
15,184,504
16,141,375
17,095,966
10,068,313
19,004,522

12,000 %

REMEFICIUS
KETQS
(HILLONES)

- 306,401
308,401
~22.909
124,219
9027
504,842
722,138
958,707
196,481
1481.19¢%
184,426
186,34
20N, 206
2297.811
3034493
279,837
$057.,072
3334777
552,899
2091,49%
4170.399
4449,588
4729056
4372,020
5208735

BEREFICTUG NETOS ACT,

IRy

CHSTOS B INVERSION ACT,

Tl R =

4494

I]ATED

(08705
INVERSION
(NILLONES)

703,940
11350,900
323,600
485,500

164,760
164,760
164,770

382,220
324220
3220

1740

opewsan

BUNEFICIOS CUSTas
FACTOR T HETOS THVERSION
ACTUALIZACION  ACTUALIZADUS ACTUALIZADUS
10000 - 306, 4016 £03,940
18929 73,5723 1,208,141
V7972 -18.2629 258,028
7148 8841188 145,567
14355 5247900
5874 2875958
15084 365,857 83,473
453 433,6704 74,529
14039 46342386 564548
3804 534.4352
3220 542,3401
22073 542,8526 104,130
2867 96,1018 92,3
2292 52865990 43,009
12048 512.2029
Y 507.96%5
631 198,607
436 4056914
11300 59,4147
16 451,809
1037 A3 508
10926 L850
0824 390,821
0738 122,6030
D659 348,4343
8:7043 8,817,7671 3,218,359

PROGRAMA £1 AUURADG [°URT  EUUARDO CARRILLD ARRIVILLAGH

JOHOE £ CWARGO VALVERSE:



LLL

6/’0
H 1986
2 1987
3 1988
4 1989
5 1994
b 1991
7 1992
bl 1993
? 1994
10 1995
i 1994
2 1997
13 1998
14 1999
5 2000
14 2001
7 002
H 2003
19 2004
26 2005
2 2006
a2 2007
3 2008
24 2009
& 010

TASA INTERNA DE RETORND

INGRES0S POR
URERACION
(HILLONES)

1,80C.830
2,518,099
3,814,648
4,124,892
4,933,520
5y 742,301
6,552,190
7,360,941
9,279,221
94197482
10,109,562
11,034,004
11,952,128
13,186,325
14,420,385
15,854,434
14,803,383
14,122,495
19,354,903
20,590.964
21,824,022
£2,440, 341
24,293,217

TASA BE ACTUALIZACION:

CUSTOS POR
OPERACION
(RILLONES)

306,401
306,401
1,831,239
21393880
3,416,079
3,618,050
4,215,390
4,783,594
5,355, Q9
5,879,742
6,594,795
7,307.142
8,018,276
8,736,193
9,448,935
10,406,448
11,383,313
12,319:457
13,278,486
14,231,200
15,186,504
14,141,374
17,095,946

16,066,313

19,004,522

48,94153

=SS SEINEI

BENEFICIOS
NETUS
NILLONES)

308,401
-J04.401
~12.909
124,219
32797
5044042
722,130
950,70
1196, 481
1481,199
1484, 424
108834
201,286
2292,611
25034193
27719,857
3057, 072
3434977
3532699
3091,4%
4170,399
4449,588
4729058
4372.028
Y208.755

4

ousTey
KETOS
(HILLONES)

1,220,341
1,657,301
2,150,409
2,879,302
1,416,879
3,618,050
4, 3764850
4,948,354
5,520,479
5,8794762
6,594,798
7,871,302
8y 380.4%6
9,098,403
9, 48,555
10,406,463
11,383,313
12,317,457
13,275,484
14,231,200
15,186 4304
16,141,374
17,005,864
18,060,313
1%, 004,502

PROGRAMA ELADURADO POR!

DENEFICIOS  COST0S

FACTOR I NETOS NCT05
ACTUALIZACION  ACTUALIZADUS ACTUALIZADUS
1,000 36,4010 1,210,3410
6713 2054013 1125477
4507 10302 97,3428
3025 TE008  B175
203 807658 03,9575
RE S0 43,2915
0013 46,0960 A00,54M
0614 070 14.047
012 033 209710
077 M0 162,814
0186 WA 122,503
0125 235648 95,7319
10084 125 70,2069
0056 120226 511483
0038 9505 35,674
0025 7,005 28,3749
10017 52014 19,338
W0011 3008 14,0714
/0008 2000 10,782
0005 2,001 7,324
0003 14411 5,2478
0007 1,032 17484
10002 T84 26623
10001 A57L 1,888
0001 anz 1,338
Clon0z]  64m15.2886

50423

EDUARDD CARRILLO ARRIVILLAGA
JIKGE €. CANARGO VALVERDE



TEMA IX CONCLUSIONES.



CoMo SE MENCIONG AL INICIO DE ESTE TRABAJO, UNO DE LOS
OBJETIVOS FUNDAMENTALES HA SIDO EL DE ELABORAR UN DOCY
MENTO QUE SIRVA COMO FUENTE DE CONSULTA A CUALQUIER
PERSONA RELACIONADA O INTERESADA EN UN ESTUDIO DE FAC
TIBILIDAD, CON LA SINGULAR CARACTERI[STICA DE HABER RE
COPILADO UNA METODOLOG{A UTILIZADA EN LA PRACTICA DIA
RIA,

SE OBSERVA QUE EXISTIRA UNA FUERTE DEMANDA DE SERVICIOS
MOTIVADA POR UN ALTO POTENCIAL DE TURISTAS QUE SE PRO
NGSTICA CAPTARA EL DESARROLLO, CONSIDERANDO QUE UNA
BUENA PARTE DE ESTE POTENCIAL REQUIERE SER TRASLADADO
POR AVION,

EN CUANTO AL ANALISIS TECNICO SE DECIDIG LA CONSTRUC
CIGN DEL AEROPUERTO LOCALI1ZADO A UNOS 15 KMS DEL CENTRO
TURISTICO, CUMPLIENDO CON LAS NORMAS INTERNACIONALES
DE DISENO Y CONSTRUCCIGN DE AEROPUERTOS.

EL DISENO DE AREAS SE BASA EN LOS [NDICES DE ACTIVIDAD
AEROPORTUARIA QUE SE PRONOSTICA PARA BAHIAS DE HuATUL
CO, TOMANDO CRITERIOS RECONOCIDOS PARA CADA UNO DE LOS
ELEMENTOS QUE CONSTITUYEN CUALQUIER AEROPUERTO,

PARA EL DESARROLLO DEL AEROPUERTO SE HAN CONSIDERADO
4 ETAPAS DE CONSTRUCCION Y AMPLIACIGN PARA CUMPLIR CON
LA DEMANDA DE LOS VISITANTES AL CENTRO TUR[STICO EN EL
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HOR1ZONTE EN ESTUDIO (25 ARo0S),

AL REAL1ZAR EL ANAL1ISIS FINANCIERO Y ECONGMICO SE OBSER
VA QUE EL PROYECTO REQUIERE PARA INICIO DE CONSTRUCCION
UNA INVERSION INICIAL PROVENIENTE DE UN PRESTAMO POR
$ 3,000 ﬁ DE PESOS CON LO CUAL SE PONDRA EN OPERACION
En 1988.

LA POLITICA PARA EL PAGO DE LA DEUDA CONTEMPLA LA AMOR
TIZACION DEL PRESTAMO ENTRE 1990 v 1994, TOMANDO EN CON
SIDERACIGN QUE PUDIERA PAGARSE EN UN LAPSQ DE TIEMPO
MENOR, SIN EMBARGO PARTE DE LOS INGRESOS SE UTILIZAN
COMO REMANENTE PAR IMPREVISTOS EN ANOS POSTERIORES: A
PARTIR DE LA AMORTIZACION TOTAL DEL PRESTAMO SE PREVEE
UN FONDO DE REINVERSION PARA OTRAS OBRAS DE BENEFICIO
SOCIAL, OBSERVANDOSE QUE EN EL dLTIMO A0 DEL PERTODO
SE PUDIERAN LLEGAR A OBTENER CASI $5,000 M PARA OBRAS
DE ESTE TIPO, LO QUE LO HACE TENER UN GRAN ATRACTIVO

DE INVERSION,

OTRO DE LOS PUNTOS IMPORTANTES ES LA EVALUACION S0CIQ
ECONGMICA DEL PROYECTO EN LA REGION, LA CUAL INDICA
QUE SE GENERARA UN ALTO NUMERO DE EMPLEOS DIRECTOS E
INDIRECTOS TANTO EN LA OPERACION COMO CONSTRUCCIGN DEL
AERQPUERTO. LO CUAL CONTRIBUIRA  FUERTEMENTE €N EL
P.1.B, DE LA REGIGN Y POR TANTO A NIVEL NACiONAL,
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CoN €STO EL MIVEL DE VIDA SE INCREMENTARA Y EN FORMA
INMEDIATA SE TENDRAN EFECTOS SOBRE LA DEMANDA DE BIENES
Y SERVICIOS QUE SE PRODUCEN TANTO EN LA REGIGN EN ESTU
DIO COMO FUERA DE ELLA,

CABE MENCIONAR QUE ESTO ES TAN SOLO LO GENERADO POR EL
AEROPUERTO SIN CONSIDERAR QUE SE ENCUENTRA INTIMAMENTE
L IGADO CON DESARROLLO TURIST!CO,

Es CONVENIENTE RESALTAR LOS RESULTADOS OBTENIDOS, YA
QUE SI BIEN ESTOS SON POSITIVOS Y LA RELACION BeENEFL
c10-C0STO RESULTANTE UTILIZANDO UNA TASA DEL 127 ANUAL
ES 2.74, LA UTILIDAD REAL DE ESTE AERQPUERTO SERA MA
YOR, S! CONSIDERAMOS QUE NO ES POSIBLE CONCEBIR UN CEN
TRO TUR{STICO DE IMPORTANCIA INTERNACIONAL COMO EL PLA
NEADO PorR FONATUR, SIN LA EXISTENCIA DE UN AEROPUERTO
CON INSTALACIONES CAPACES DE ATENDER LOS MODERNOS
EQUIPOS DE AVIACION UTILIZADOS POR LAS AEROLINEAS NA
CIONALES Y EXTRANJERAS A TRAVES DE LOS CUALES LLEGARAN
LOS VISITANTES QUE PROVOCARAN QUE SEA UN CONJUNTO DE
INSTALACIONES Y NO UNA AISLADA, LAS QUE SEAN RENTABLES,
ESTE RESULTADO PERMITE OBTENER UNA TASA INTERNA DE RE
TorRNO (TIR) peEL proYecTO DE 48,96 %, DATO QUE SE CONSI
DERA ACORDE A LAS POL{TICAS DE INVERSION DEL PROYECTO,
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