’Wp Universidad Nacional Auténoma de México

ESCUELA NACIONAL DE ESTUDIOS PROFESIONALES
ARAGON;

' Anﬁlisis Com[;arativo de las Areas del Edificio Terminal
del Aeropuerto Internacional de Mazatl4n, Sin.

TESIS PROFEESIONAL
Que para obtener el titulo de
A r g ui t e c t o

P r e s e n t a
FRANRCISCO MENDEZ MUNOZ

San Juan de Aragén Edo. de México 1999

is COB
;géf DE ORICEK

Ns7

-~



pr—

%‘g Universidad Nacional
:‘\-A

2%  Auténoma de México
UNAM

UNAM — Direccién General de Bibliotecas Tesis
Digitales Restricciones de uso

DERECHOS RESERVADOS © PROHIBIDA
SU REPRODUCCION TOTAL O PARCIAL

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

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



CONTENIDO

INTRODUCCION

1. ANTECEDENTES . 5,4, VEHICULAR
1.1. ASPECTOS GEOGRAFICOS 5.5. MUELLE
1.2. ASPECTOS SOCIOECONGMICGS 5.6. MIXTO

5.7. EVALUACION

2. AEROPUERTO DE MAZATLAN
'5.8.  CONCLUSION

2.1. INSTALACIONES QUE LO CONSTITUYEN

2.2. AREA DE INFLUENCIA DEL AEROPUERTO 6. ALTERNATIVAS DE SOLUCION DE EGIFICIO TERMINAL
2.3. RUTAS AEREAS 6.1. OPCION UNG

2.4. INFRAESTRUCTURA DEL TRANSPORTE 6.2. OPCION DOS

2.5. IMPACTC AMBIENTAL POR RUIDQ 6.3. OPCION TRES

2.6. NORMATIVIDAD PARA EL USD DEL ESPACIG AEREQ 6.4, OPCION CUATRO

3. ANALISIS ESTADISTICO Y PRONOSTICO DE ACTIVIDADES 6.5, CONCLUSION

AEROPORTUARIAS . 7. DESARROLLO DEL PROYECTD

4. ACTIVIDADES GENERADORAS DE ESPACIOS 7.1, ARQUITECTONICO
4.1. PROGRAMA ARQUITECTONICO 7.2. CRITERIO ESTRUCTURAL
4.2. REQUERINIENTO DE AREAS 7.3. DETALLES CONSTRUCTIVOS

5. ALTERNATIVAS DE SOLUCION DE CONJUNTO 7.4 PROPUESTA DE MATERIALES ¥ ACABADOS

5.1. SATELITE CIRCULAR 8. ANALISIS DE COSTOS
5.2. SATELITE LINEAL
5.3. LINEAL DE CONTACTO BIBLIOGRAFIA




INTRODUCCION

El turismo estd considerado como una importante
actividad dentro de 1la economia mexicana, ya que
es un factor estimulante por su notable capacidad
en la generacion de -empleos, por su potencialidad
para impulsar el desarrollo regional y por ser un
elemento clave en la captacidn de divisas.

En los @ltimos afios, los principales centros;t‘u‘r,]"sticos‘
han registrado una ocupacion cercana . al JOVO% \p_orv
la afluencia de vacacionistas nacionales y‘éxt‘réﬁjé'-f‘ '
ros. Mazatlan, Sin., con una tradicion tuyrist_ic‘a,?"
ha sido testigo de esa fructifera evo'luci;’)ﬁ,aﬁpor"
To que se ha visto afectada su infraestructura ‘hot‘:el_e—"-
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ra y evidentemente su red de comunicacion y trans-
portes, siendo el aeropuerto-el que mayor impacto
ha tenido, ya que se considera .que aproximadamente
el 80% de Tos visitantes lo hacen por via aérea,
tanto en vuelos comerciales regularés como en vuelos
fuera de itinerario. V )

Por esta razdn, el nivel de servicio del edificio
terminal para pasajeros se  encuentra por debajo
‘de To deseado para un aeropuerto de este tipo.

De acuerdo a lo anterior, es necesario Tllevar a
cabo los estudios y proyectos necesarios para realizar
la ampliacion de dicho edificio, de tal forma que
continide operando ‘por To menos durante 1os proximos

15 afos.

E1 objetivo del presente trabajo es hacer un plantea-
miento de la ampliacion del edificio terminal para
pasajeros, es decir la elaboracion del proyecto
arquitectdonico integral, en base a un andlisis de
areas que contemple la calidad de servicio, funciones

que se realizan en cada local, mobiliario, etc.;

“2

recorridc que realizan los pasajeros, maletas y

empleados.

Adicionalmente se hard un andlisis .de las formas
de estacionamiento de los aviones, ya que estas
formas condicionan 1la fﬁrma del edificio terminal
(satélite, muelle, lineal, etc.).

Finalmente se hard un analisis de costos, un calenda-
rio de obra; con lo que se estard en posibilidades
de saber cuadnto costard y cuanto tiempo durarda la

obra.




1"ANTECEDENTES

Este capitulo tiene por objeto, dar un panorama
general de ubicacién, clima, demografia y economia
del estado de Sinaloa,con el fin de establecer un
marco de referencia, que servird para ubicar en
el espacio y el tiempo el aeropuerto de Mazatlan,
por lo que, al igual que en capitulos posteriores,
los datos se referirdn de alguna manera al transporte

aéreo o concretamente al aeropuerto.

1.1. Aspectos geograficos.

1.1.1. Localizacion.

E1 estado de Sinaloa se localiza en la zona noreste
de la Repiiblica Mexicana, colinda al norte con los
estados de Chihughua y Sonora, al sur con Nayarit,
al este con Durango y al oeste con el Golfo de Cali-
fornia y el Océano Pacifico, se ubica geograficamente
entre los paralelos 22° 31' 00" y 26° 56' 00" de
latitud norte y los 105° 24' 00" y los 109° 27'
00" de longitud oeste respecto al meridiano de Green-

wech. Su longitud de 1itoral es de 565 kilometros al--
bergando playas, bahias, esteros, peninsulas, islotes
y 221,600 hectareas de lagunas litorales.

La extencion territorial del estado es de 58,092
km2 cifra que representa el 3% del territorio nacional,
con 1o que ocupa el lugar No. 17 entre los 31 Estados
de la Federacidn, cuenta ademds con una superficie
insular de 608 km2 y una plataforma maritima conti-
nental de 17,750 km2, su elevacion sobre el nivel
del mar es de 12 m. Figura 1.

Figura | Locgliracion




Politicamente se divide en 18 municipios mismos
gue se agrupan geogrificamente en tres regiones;
La regién norte, la centro y la sur. En la region
sur se ubica el municipio de Mazatlan, ciudad a
la que d& servicio principaimente -el 'Aeropuerto

Internacional "General Rafael Buelna". Figura 2.

—~

1.1.2. Clima.

La temperatura media anual es de 20 a 25°C, la
maxima es la que se presenta en el mes de agosto
siendo de 43.2°C y 1a minima es de 22.9°C y se presen-
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ta entre los meses de enero y febréro, considerando
que la temperatura promedio .para confor humano es
de 22°C, es necesario tener en cuenta que los edifi-
cios deben contar con equipo para clima artificial
sobre todo en donde se presentan grandes clmcentra—
ciones como documentacidn de pasajeros, salas de
espera, restaurantes y dreas de entrega de equipaje,

"~ asi como en donde se localicen equipos de computacién.

Por otra parte los estudios del viento indican que
ta direccién predominante es de oeste a este con
una velocidad maxima de 48 km/h.

Dado que para hacer el cdlculo de longitud de pista
y oriegtacién de &sta, se consideran principalmente
la temperatura maxima que se presenta en el afio,
la elevacion sobre el nivel del wmar, el avidn que
requiere mayor longitud de pista para el despegue,
los datos climatoldgicos, son de gran importancia.




Por esta razdn, se determind que la longitud de
la pista sea de 2,700 m.

Considerando que Tlos aviones aterrizan y despegén

en contra de 1la direccién del viento y ‘qde éste
actua de 6este a este, la pista se encuentra orientada
en ese sentido y su designacion es 08-26. Fi-
gura 3.
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1.1.3. Orografia.

Sinaloa se localiza dentro de dos regiones fisiogréa-

ficas; las sierras sepultadas en las Sierras Cosala,
Tecuichanona y E1 Espinazo del Diablo y en la regidn
noreste dentro de La Sierra Madre Occidental sobresale

E1 Cerro Piramide.

Mazatlan se encuentra en una faja penisismica, es
decir, poco frecuente de sismos que incluye al estado
de Sinaloa en su totalidad, a Ta Costa Sur de Sonora

y al estado de Nayarit.
1.1.4. Hidrografia.

Las partes mas elevadas del estado se encuentran
en la cima de Los Cerros Pilares y Los Frailes asi

como en las estribaciones de dicho sistema las denomi-.

nadas de La Silla y Cacaxtla. Los principales escu-

rrimientos acuiferos superficiales provienen de
las sierras de Chihuahua y Durango, que es de donde
proviene el Rio Presidio, cuyo cauce cruza el aeropuer-
to cerca de la cabecera 26 causando en ocasiones

inundaciones en esa zona.

1.2. Aspectos socioecondmicos.

*1.2.1. Poblacion.

En el periodo comprendido entre 1970 a 1980 la pobla-
cidn del estado de Sinaloa crecid con una tasa promedio
anual de 3.9%, al pasar de 1'266,528 a 1'849,899
habitantes, en 1980 la poblacidn se encontraba distri-
buida de la siguiente manera.

/ ZONA HABITANTES PORCENTAJE \
Norte 670 492 36
Centro 755 476 41
Sur ‘ 423 911 23
Total 1 849 879 100
- J

Los munic{pios con mayor tasa de crecimiento en
este periodo (1970-1980) fueron los siguientes:




MUNICIPIO

TASA DECRECIWENTO\\

EN PORCENTAJE
Saivador Ativarado 6.0
Ahome 4.5
Culiocdn 4.5
Angostura 4.3
Singloa 4.3
\ Mazatian 4.1 J

Durante la década de los setentas en el estédo se

modificé Ta estructura poblalcional, en 1970 el
52% de la poblacién era rvural y el 48% urbana.
En el censo de 1980 estas cifras se invirtieron

pues el 57% era urbana y el 43% rural

Sinaloa se considera un estado de jovenes, pues
de los datos del censo de 1980 el 57% de los habitan-
tes eran menores de 19 afios, el 49% se encontraba
entre los 20 y los 49 afios, por uUltimo sdlo el 10%
tenia mas de 50 afios.

m'{

La ciudad de Mazatlan, concentra el 79% de la poblacidn
total del municipio y el 77% de la entidad ha regis-
trado un crecimiento anual de 4.9% que de mantenerse
asi se estima para el afio 2000 una poblacidn del
orden de 685,000 habitantes.

1.2.2. Economia.

E1 producto interno-bruto del estado de Sinaloa
presentd en la década 1970-1980 una ‘tasa promedio

anual de crecimiento a pesos corrientes de 23.3%.

Dentro de las actividades econdmicas destacan: el

turismo, 1la construccion, el comercio, 1la pesca,
la silvicuitura y el agropecuario, siendo los mas

importantes el turismo, el comercio, el agropecuario

y la pesca.
Durante el periodo comprendido de 1970-1980, se
ha transformado el esquema econdmico. Al inicio

de la década, el sector agricola representaba aproxi-

madamente la tercera parte del producto interno
bruto del estado y para 1980 representd la quinta

parte, el sector industrial ha mantenido su partici- .




pacidn aportando aproximadamente un 20% del producto
regional.  Por su parte el sector servicios, incre-

“ment() w5y participacion 1legando .a aportar el 60%

en 1980.

‘_Entre los prihcipa]es factores :'que convierten a
la ciudad de Mazatlan en un polo de desarrollo econd-
'\?‘mico se: consideran la agroindustria, la pesca, el
turismo, el puerto maritimo y el ‘Aeropuerto Interna-
“cional. :

La principal actividad agroindustrial de Mazatlan
la constituye sin duda, el procesamiento de produc-
tos del mar, el parque industrial pesquero Alfredo
d. Bonfil ocupa un importante papel dentro de é&sta
actividad a nivel nacional. La pesca y el comercio
en Mazatlan han generado el nacimiento de un sin
nimero de industrias y servicios entre los que se
pueden mencionar Tla construccién y reparacion de
embarcaciones y servicios de reparacién y malntem'-

miento de equipo y maquinaria.
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El turismo por su parte es un importante rengldn
en la actividad econdmica de Mazatlén en el perio-
do 1978-1985 1la oferta hotelera pasé de 4810 a
7636 cuartos con una tasa de crecimiento del 4.3%
en un total de 169 establecimientos.

( CAPACIDAD Y TIPO DE ALOJAMIENTO EN MAZATLAN w\

s imero de nimero de

categoria es::blle;mlemos % cuartos %
gron turismo | 0.8 531 8.5
* X K K X 3 2.4 555 8.9
¥ ¥ ¥ X 'ia 9.6 1818 29.2
* * * . 1e 15.2 (083 17.3
* ¥ 21 6.8 747 t2.0
* 69 §5.2 (495 24.0
subtotal 25 100.0 6229 100.0
Vempo. comportida | 25 1060
oltublec[mientos T 347
no [ncluidos
total 169 7636

Mazatldn como centro turistico se fundamenta prin-
cipalmente por sus condiciones meteorolégicas, am-
bientales y naturales, asi como por la distancia
de los centros generadores de usuarios {costa oeste
de los Estados Unidos y Canada), la region de Tepic,
Dura.ngo, Zacatecas y Culiacdn y de las zonas metro-
politanas de Monterrey, Guadalajara y el Distrito
Federal.

~

CISITANTES HOSPEDADOS EN MAZATLAN ENTRE 1978 Y 1986
al;n nocionales extranjeros total
1e78 367.4 179.9 541.3
1879 393.4 i83.0 575.4
1980 404 .8 200.8 806.6
1981 399 .2 188.3 587.5
tgg2 399 .9 235.8 635.7
1983 461 .5 272.0 733.5
1984 442.2 240.0 682.2
1985 657.7 3223 980.0
1986 729.3 398.7 1128.0

\ cifras expresadas en mlloj




2:AEROPUERTO DE MAZATLAN,SIN.

El Aeropuerto Internacional de Mazatlan “General
Rafael Bueina", fue construido por el -Gobierno Federal
en el afo de 1960, con el propdsito de satisfacer
la demanda de transporte aéreo que se presentaba
en ese momento. Durante ese afio ocupd el 7° lugar
de los 35 aeropuertos gque formaban la Red Aeropor-
tuaria Nacional; en 1985 ocupd el 8° lugar de los

53 aeropuertos que habia en ese aho.

o Rsd de aerapusrios en 1960

« Red de ceropusrtas en 1985

Red oeroportuario necional

2.1 Instalaciones que lo constituyen.

E1 aeropuerto esta ubicado al oriente de la ciudad.
de Mazatldn, a una distancia aproximada de 22

kildmetros, su acceso se Tlocaliza en el kildmetro

18 de la carretera nimero 15, que va a Guadalajara,

el camino de acceso tiene tres kildmetros de largo,
contados a partir del entronque, y seis metros de
ancho, dividido en dos carriles de circulacion.

Qedeas seuince

Locnllzacion del seropuerte
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Camino perimetral. Es una vialidad de suma impertancia
para la vida del aeropuerto, ya que se utiliza para
hacer rondas de vigilancia y para dar mantenimiento,
tanto a las instalaciones como a 1a-'malla que delimita
al lindero, con 1o que se evita el cruce de personas,
vehiculos y animales gque ocasionalmente invaden
las instalaciones aeroportuarias.

10.7 kildmetros de largo y 6 metros de ancho.

Este camino tiene

Zona aeronautica.

Es donde se da basicamente el movimiento de aviones,

y estad constituida por:

Una pista, cuya designacion 08-26 (80° 260°, respecto
a la rosa de vientos) es de 2,700 metros de -1argo
y 60 metros de ancho, en donde es .posible operar
aeroraves de cualquier -categorid; cuatro
«de rodaje, dos de .Jas cuales son salidas de alta
velocidad, de 279.3 metros de largo y 23 metros
de ancho; y dos plataformas, para el estacionamiento
de aviones, la de aviacion comercial es de 435 metros
de largo y 175 metros de ancho, y la de aviacién
general es de 350 metros de largo y 90 metros de
ancho, ambas construidas de

concreto hidraulico.

calles

fdificio terminal.

- Estd destinado. para dar servicio al pasajero tanta

de aviacion comercial regular como el de vuelos

fuera de itinerario o vuelos charter.

Por todas las funciones que se realizan en el edificio
aeroportuarias
del orgamismo operador y administrador, de la SCT
(comandante), SHCP {aduana), de Gobernacidn (migracidn)
y SSA (sanidad); asi como las compafiias aéreas que

terminal, se encuentran autoridades

dan servicio en el aeropuerto, ademads de concesionarios
de comercios y servicios.

El edtfitio terminal consta de Jos siguientes elemen-
tos:

Un vestibulo general que permite al pasajero comuni-
carse con las demas zonas del edificio.

‘Una zona destinada a locales para teléfonos, venta

de artesanias, renta de autos, tienda libre de impues-
to y otros servicios, tales como banco para cambio
de moneda, venta de seguros de vida, entre otros.
La sala de Oltima espera, donde el pasajero aguarda
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el momento para abordar su aeronave, se encuentra
dividida, en 1la planta baja estd la destinada al
pasajero nacional; y en la alta al internacional.

aeropuerto de Mazatlan, internacional,
para realizar

Por ser el

cuenta con instalaciones trémites
de sanidad, migracién y aduana, tanto a Ta salida
como a la llegada, el control sanitario de pasajeros,

animales, vegetales y comestibles.

La entrega de equipaje, también dividida en nacional

e internacional.

La superficie total del edificio es de 11,900 m2,
con la que es posible atender hasta 1,490 pasajeros

en la hora de maxima demanda.

Estacionamiento para automdviles.

Tiene una superficie de 8,000 m2, en donde pueden
estacionar 170 automdviles simulténeamente, de Tlos
cudles aproximadamente 25 son para renta de autos,
y el resto de los pasajeros o acompafiantes de éstos.

. | 5

Edificio de carga.

Para el recibo y envio de carga por via aérea, se

dispone de una area de 1,400 m2.

Hangares.

Unicamente existe un edificio, propiedad de BANRURAL.

Elementos de apoyo.

Con el fin de brindar seguridad tanto a las operaciones

aeronduticas, instalaciones y ‘aeronaves, asi como
a los pasajeros, el aeropuerto de Mazatlan dispone

de lo siguiente:

Torre de control.

Con una altura de 33 m, cuya funcidn es la de contro-
lar a los aviones que salen y llegan, en un édrea
circular de 10 millas nauticas de radio; ademas
de controlar el movimiento de aeronaves, vehiculos
y personas, en el darea de maniobras (plataformas).
Este edificio es de los pocos en México que tienen

oficinas en su fuste. En la planta baja se encuentran




oficinas de operacidn aeronaltica, tanto de la Direc-
cién General de Aergnautica Civil de la SCT como

de Aeropuertos y Servicios Auxiliares.

En el primer nivel, estdn localizadas las oficinas
de la Comandancia del aeropuerto, en donde se 1leva
el control de pilotos y aeronaves privadas.

En el segundo nivel, estadn las oficinas de Ingenieria
de Servicios.

En el tercer nivel se localiza el servicio de teletipo,
para recibir y transmitir informes meteorolégicas
de las rutas aéreas, asi como mensajes a otros: aero-

puertos.

La oficina del gerente de operaciones aeronduticas

se encuentra en el cuarto nivel. Las oficinas

administrativas y de Gobierno del Aeropuerto  se

. localizan en el nivel cinco.

Por 0ltimo, se encuentra 1a cabina de control, en
donde trabajan los controladores de trafico aéreo
y cuenta con radio de muy alta frecuencia, pantalla
de radar y consolas de control de luces de toda
la zona aerondutica. Ademas, en la cubierta -de

la cabina se encuentra un faro giratorio y antenas,

Edificio anexo a torre de control: en este edificio

de aproximadamente 240 m2 se encuentran las insta-

taciones y el equipo de iluminacidn, subestacidn

eléctrica, hidroneumaticos, calderas, planta 'de

emergencia y caseta de vigilancia de esta zona.




Ayudas a la navegacidn: se cuenta con ayudas visuales
y radicayudas; que sirven de apoyo a la tripulacidon
de las
diurnas como nocturnas,

aeronaves para realizar tanto operaciones
dentro de éstas se citan

las siguientes:

Sistema VASI wubicado en ambas cabeceras el cual
sirve de ayuda a la aproximacion final de las aerona-
ves, 1indicandole el @&ngulo de planeo para que la
aeronave haga contacto en el lugar adecuado. Como
complemento a este sistema se tienen luces de umbral
de pista y cabecera por la 08 como por la 26, asi
como luces de borde de pista, calles de rodaje y

plataforma de operaciones.

Se tienen dos conos de indicadores de la direccion
del viento, con lo que el controlador del trafico
aéreo indica por qué cabecera deben realizarse las
operaciones, ya que un aterrizaje o un despegue
debe hacerse en contra de la direccién del viento.

- Sefialamiento: Con el fin de lograr que las aeronaves
circulen en tierra con el méximo de sequridad, existen
sefialamientos horizontales y verticales; el horizontal
es a base de pintura fluorescenie, en pista y rodajes

es de color blanca y en plataformas de color amarille
y el vertical que indica al piloto los diferentes
elementos de la zona aerondutica, se realiza en

modulos de 1amina con pintura reflejante.

- Sistema de aproximacidn por instrumentos: Con
el fin de obtener mas seguridad en las operaciones
se ha instalado el sistema ILS, de ayuda a las apro-
ximaciones, el cual consiste en dinstrumentos que
indican electrénicamente a los aviones la ubicacidn
del eje de la pista, el angulo de planec, elevacién
sobre el nivel de la pista y la distancia a la que

se encuentra la aeronave con respecto al aeropuerto.

Se tienen adicionalmente otras ayudas a la navegacidn,
E1 VOR/DME, formado por un radio-

de muy alta frecuencia y un
radio-telemétrico,

como por ejemplo:

faro omnidireccional
equipo de mediante los cuales
es posible Tlocalizar al aeropuerto y saber a que
distancia se encuentra, ademds de servir de enlace
de comunicacion. Otra ayuda es el radar, que registra

el movimiento de aeronaves en el espacio aéreo.




Los servicios a la navegacion en el Espacio Aéreo
México (SENEAM)
Comunicaciones y Transportes.
en este aeropuerto y en otros cuatro del pais (México,
Monterrey, Mérida y Guadalajara) con un centro de
control regional, el cual tiene como objetivo primor-
dial, detectar y controlar todo el trafico aéreo
de la region en una drea circular, que abarca desde
las 10 millas nauticas (que son las que controlan

dependiente de la Secretaria de
Este organismo cuenta

la torre), hasta 200 miilas nauticas.

Estas instalaciones se alojan en un edificio de
900 m2 y es uno de los mds modernos del mundo, en
cuanto a equipo y concepto arquitectdnico; cercano
a este edificio se encuentra un estacionamiento
para empleados con capacidad para albergar 50 automé-

viles.

En un area de 43,350 m2
seis tanques verticales

- Zona de combustibles:
{170 x 255 m)
horizontal que

se alojan

y uno sirven para almacenamiento
de combustibles; tres verticales son para turbosina,

dos para gas-avion de 100/130 octanos y el ultimo

3

para gas-avion 80/87 octanos al igual que el horizon-
tal, adicionalmente se cuenta con una féServa de
dos furgones del ferrocarril del Pacifico, los:cuales
quedan - estacionados en una espuela de la via férrea
localizada enfrente de la zona de combustible. '

Cabe sefialar que el suministro de combustible que
se hace a las aeronaves tanto de aviacidn comercial

como de aviacion general se realiza a través de




una "red que alimenta a las bombas de la aviacion
general y a los hidrantes de la aviacidon comercial,
a los que se conecta al carro dispensador para abas-
tecer a las aeronaves.

Cuerpo de Rescate y Extincién de Incendios: Esta
corporacion tiene encomendada la seguridad en cuanto

a accidentes, siniestros o cualquier percance, ya

sea producido por las aeronaves o por cualquier

otro vehiculo dentro del

aeropuerto, para lo cual.

cuenta con el equipo y accesorios necesarios; ~ast'
como un edificio y una cisterna quese’ 10ca1izan‘
frente a la plataforma de aviacidn genéralj*:el“per-
sonal tiene acceso a todas las areas dgl,géfqpuertq;,'
ya que en caso de accidentes de aeronavés,‘ja‘ofgghi-‘
zacion de Aviacidn Civil Internacional (OACI) estéhle-‘
ce como norma que el cuerpo de rescate y: exfinéién:
de incendios deberd estar en el lugar ‘en:un tiempo.
maximo de tres minutos.

2.1.1. Edificio terminal.

En un aeropuerto, el edificio terminal ‘es: el elementg
mas importante para el pasajero, ya. que . es:ahi:
en donde se realiza todos los tramites relativos a.
un vuelo ya sea a la salida o a la llegada: 'y por
lo tanto es en donde el pasajero pasa gran. parte:
del tiempo en este lugar. Conforme un aeropuerto
crece 0 incrementa su movimiento, el edificio terminal
se complica :

internamente, principalmente en sus

flujos, es decir en el recorrido que realiza el

pasajero.




fa] es el caso del edificio terminal del aeropuerto
de Mazatlan, Sin. si

consideramos que al iniciar
sus operaciones el aeropuerto atendid en 1960, 58,910
6,015

que representd un promedio de ocupacion de 9.7 pasaje-

pasajeros comerciales; en operaciones, 1o
ros por avidn y en 1985 el movimiento fue de 907,030

pasajeros en 17,557 operaciones, siendo el promedio

de ocupaciOn de 51 pasajeros por avion.

<.0C-9-32

LAPSO DE MAXINA CF MANDA

Esta situacion dd una idea clara del deterioro .que
ha tenido la calidad de servicio, en dicho edificio,
lo que evidentemente se a traducido en incomodidad
para el pasajero. A continuacion se muestra un
anilisis de la capacidad del edificio terminal tomando
como’ base el aforo realizado por la Direccidn General

de Aeropuertos el 22 de diciembre de 1984.
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Se observa que durante un periodo de 12 horas, es
decir, de las 10:00 a las 22:00 hr. se did un impor-
tante movimiento, mismo que se aqudizd alrededor
de las 15:00 hr., efecto que coincide con la hora
de desalojo de hoteles, (este fenfmeno es tipico
de los aeropuertos turisticos), en Ta grafica del
aforo, se aprecia que durante un lapso de 60 minutos
se presentaron 12 posiciones simultaneas en la plata-
forma, de las cuales, siete sndel tipo B-727-200,

un B-737, wun DC-9-32, un DC-9-15 y dos DC-9-80.

Si se considera un promedio de ocupacion del 75%

por avién, se tiene lo siguiente:

La capacidad de wun B-727-200 es -de 155 -pasajeros
considerando una capacidad del 75% se tienen 116
pasajeros por avidon que multiplicados por siete

aviones es igual a 812 pasajeros.

La capacidad de un B-737 es de 140 pasajeros al
75% = 105 pasajeros.

La capacidad de un DC-9-32 es de 110 pasajeros al
75% = 82 pasajeros.

;453 fueron internacionales y el area del
_de equipaje internacional tienen 77 m2, lo que repre-

La capacidad de un DC-9-15 es de 90 pasajeros al
75% =67 pasajeros.

La capacidad de un DC-9-80 es de 155 pasajeros al
75% = 116 pasajeros por dos aviones = 232 pasajeros.

Por 1o que se juntaron 1',414 pasajeros de salida
y 1,414 pasajeros de 1legada, lo que di un total
de 2,828 pasajeros distribuidos en todo el edificio.

La superficie total del edificio es del orden de

12,000 m2, con lo que dd un findice promedio de 4.24

m2 por pasajero, si se considera el indicador reco-
mendado en el libro Ingenieria de Aeropuertos, Madulo
de Proyecto, editado por la Secretaria de Comunicacio-
nes y Transportes y la UNAM, que es de 14 m2 por
pasajéro, se puéde concluir que 1984 se tenia un
déficit de casi 10 m2 por pasajero.

Por otra parte, del total de pasajeros de llegada,
reclamo

senta 0.16 m2 por pasajero, teniendo en cuenta que
las normas de la DGA recomiendan entre 1.5 y 1.65
m2 por pasajero, el area para el reclamo deberia
ser del orden 700 m2.




Otro factor que determina el nivel de servicio,

es el sistema de reparto del equipaje, que puede
ser mecanico o manual, en los reclamos de este aero-
puerto, el sistema es manual, lo que resulta todavia

mds incémodo sobre todo para un pasajero internacional.

Aunado a 1los problemas anteriores, existen cruces
de circulacion y mezcla de los pasajeros nacionales
con acompafiantes en el vestibulo general antes de

recoger el equipaje.

Posibilidad de ampliacidn.

Dada 1a con\guracwn que tienen las 1nsta1acmnes€
en 1a zona termmal a7 como’ 1a v1a]1dad 1nterna»
y Ia via-'del ferrocarril se puede cons1derar “que"
la p]ataforma y el. edificio terminal presentan buenas

posibilidades . para - realizar

el estacionamiento para automdviles por 10 que a]

plantear 1las ampliaciones este . quedard dew;forma,‘{' :

irregular, generando ~ademds ‘excesivos”
la zona de combustibles también tiene ‘posibilidades’
de ampliacion sin interferir con ]os,elementqs‘-:’d‘e‘«“
o violar las me'didas’de segu '»da‘ndk :

sin embargo es v1ahdad’

de servicio entre Jla. zona: de combust1b1es y 1as;f

la zona terminal,

necesario replantear- Ta"

p]ataformas

a fin de =

Por

terminal como la VI region 'de i
de control, casa de maquinasi-y: tor

que aparentemente son obstaculos ipara

ampiiaciones hacia las plataformas.
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2.2. Area de influencia del aeropuerto.

La ciudad de Mazatlan cuenta en la actualidad con
aproximadamente 420,000 habitantes y del orden
de 16,000 turistas lo visitan anualmente, el transpor-
te aéreo, el terrestre y el maritimo-realizan una
gran movilizacion de bienes y personas, este movimiento
se agudiza en &pocas de vacaciones abril-mayo y
diciembre-enero, por 1o que el area de influencia
del aeropuerto va mads alld de la ciudad de Mazatlan.
Esta érea se divide en dos: 1la aérea y la terrestre.

2,2.1. Area de influencia aérea.

Esta area, estd comprendida basicamente por el alcance
del avidn, en forma radial. Sin embargo, para efec-
tos contables sclamente se consideran 1los  puntos
con que tiene conexidn el aeropuerto en forma directa

ya sea nacionales o internacionales. Figura 4.

Esta consideracidn se hace debido a que dentro de
esta area de influencia, como se observa en la figura
existen muchos aeropuertos y ciudades, cuya poblaclién
no visita las playas de Mazatlan,
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2.2.2. MArea de influencia terrestre.

Por su parte el area de influencia terrestre se

determina considerando las localidades situadas

a menos de 60 minutos por carretera, y comprende

en el Rango I se localizan las pobla-
ciones que generan el 95% de los usuario$ y agrupa

situadas a menos de 40 minutos

dos rangos,
a las Tlocalidades
de recorrido por carretera, en el Rango Il, se encuen-
tran las localidades que generaran 5% restante de
los usuarios y comprende a las poblaciones ubicadas

entre 40 y 60 minutos de recorrido por carretera.

Para conocer la distancia que abarca cada rango,

se determina el tiempo de funsion
del tipo de carretera, considerando una velocidad

100 km/h para carreteras federales de

recorrido, en

promedio de
cuatro carriles, de 75 km/h para carreteras federales

con dos carriles y 60 km/h para los demads caminos.

Figura 5.
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2.3. Rutas aereas

Las rutas de itinerario, es uno de los factores
mas importantes en 1la elaboracion del prondstico,
ya que en base a éstas se determina la demanda que
existe y mediante el andlisis de las estadisticas,
se estiman Tlas proyecciones que podran presentar
actualmente el aeropuerto de Mazatlén, estd integrade
a la Red Aeroportuaria Nacional mediante vuelos
directos a: Chihuahua, Ciudad Judrez, Durango,
Guadatajara, La Paz, Ledn, Los Cabos, México, Monte-
rrey, Puerto Vallarta, Tijuana, Torredn y a los
Estados Unidos y Canadd a través de las rutas genera-
das hacia: Chicago, via Guadalajara, Ancorage,
via Seatle, Denver directo, Houston via Monterrey,
Kansas c¢iti via Denver, Los Angeles via Tijuana
y directo, Miniapolis via Denver, Portlan via San
Francisco, Reno via San Francisco, Sacramento via
tos Angeles y San Francisco, San Diego via Tijuana,
San Francisco directo, y Vancouver via Seattle.

Adicionalmente a estas rutas, se tienen vuelos Charter,
es decir fuera de itinerario principalmente a ciuda-
des de los Estados Unidos y Canada,

A SEATLE

A SAN FRANCISCQ
A LOS ANGELES

R

A TORONTD, NENPHIS

Y CHICAQO




CRIGER COMPARIA AEREA Y  FRECUENCIA HORA  TIPO DE AVION ESCALAS
IE WFID
Mhinrhe R 135 1550 BT00 Directo
w3 7 \7m50 BRI Birecto
Cludnd ez MM 1357 18:5 X0 pirecto
Nz 1D 1-2-3-2-5-6-7 €10 DS Durecto
Qanlagre e 1-35.7 P Directo
. T 206 15:15  B72AG Directo
Vi 123ttt PR 1 Tirai
Lazen [ 246 15:45  BR7-I0 Directo
ia Pz 1S 1234567 1120 080 Directa
Lefn A2 1-2-3-856-7 45 D0 Direcwo
ton Cobs
(Sn Jod, S
Lo} 0 1-3-5-7
Mridh ) 1357
M5 1-35
AT/ G 23
oo AHD 1234567
M- 6
V50 1-2-345-6-7
Wi 2
K1 135
WD 257
L] o 1357
waz 7
VAT 245
A 37
w10 2
T 1-2-3-2-56-7
Mg 1-2-3-3-6-6-7
Mmutlin H63/5 1-2-3-4-56-7
Mot s 236
b 1357
WTH 28ty
Goaen PLEO0A-D 3
Rerts Wallarta MKD0 1-6-3-2567
[ 3
.53 P
T jara sl 1230567
A0S 14567
- 3
Tarrein b 1-35-7
Verpanz WDV 1234567
Villahermos 1
Dorver w57 &
5% *7
0917 26
Los Aegeles w5l 1334567
W30 1-2-3-4.567
Drlta 162 1=3-4-5-6-7
An Prncise w571 1-3-57
L3 246
Satle WX-F 3
e 257
\Frounix Delve 17 1-2-45

/OESTING COMPANi1A AEREA Y  FRECUENCTA HORA  TIPO DE AVION ESCALAS
NUMERO DE YUELO
Cunmiu W 135 120 8EED Directo
w-g2 7 15:00 720 Directo
Clukd Juirez A28 1357 15:00  DOD Directn
B A5 1234567 10 X8 Directo
Qodatajara wean 1234567 124 EIAO Viu los Cobms
L] 1357 1B DD Sirvets
0TS 246 19:00 B0 Directo
Ixtogn W0-573 246 120 520 Dirvcto
ia e A0 1855557 xR Pirmcor
1o tlB 1-8-5-6-7 1810 S0 Directo
-l 19:%5 (0380 Birato
Los Cobos
(S Jook, S
Luene) XD T Directo
T Br1-AD Directo
Moridn MX-00MKE05 BRD-00 Via Waxico
Ad-151/AE1) Via Wexien
wa17 X0 Directn
95 B7ZI-20 via P, Wollarta
o] BI7-30 via Lm G
Galajam
s 80 Via Drwed
23 87720
WTH B-727-X0
L35 B7-AD
67 -0
We-ol T
L) BZI0
] X980
] 72720
s
Mirattlin WRSELAG-£45 B72-20
Mnterry #86 80
T a727-a0
Oaxace WOENZE B7T-20
WX-ALIMTE ¥77-20
Raerto Vallartn KBS Licased
05 BR7-2D
gt 5T7-ZD
T 1D p03-20
6t ety
Tarvein A 15
Veraenz. WIEMED B77-T0
NG A-E8 BT
WI5I M6 BTZRAD
Willzherme 57220
Qe WD B7Z1-0
M08 87220
w316
o6 egrles W50 B7Z/-a0
Delta 1761 Py
S Froncisco M0 BrZ720
X972
Seatte B 8727200
W50 BT
\Proeix Delta 178 BT irects __J




2.4, Infraestructura del transporte.

El  desarrollo sociecondmico que ha experimentado
el estado, ha sido apoyado por la red de comunicacio-
nes y transportes con que cuenta, ya que se tienen
los cuatro modos de transporte; carretero, ferrovia-
ric, maritimo y aéreo. Las ciudades que se han
visto favorecidas principalmente son: Culiacan,
Los Mochis y Mazatlan ya que, es en donde se localizan
los recursos naturales y las principales actividades

econdmicas de Sinaloa.

La red de transporte carretero se encuentra integrada

por carreteras federales, carreteras estatales y

caminos de mano de obra. La carretera federal Num.
15 recorre el estado a lo largo y sirviendo de enlace
entre las ciudades de Los Mochis, Guamuchi y Mazatlan,
principalmente, comunicdndose al sureste con Tepic
y Guadalajara. La carretera federal Num. 40 locali-
zada al sureste, entronca con la carretera 15 en
el poblado Villa Unidn; permitiendo la comunicacién

con las ciudades de Durango y Torredn.

La infraestructura aeroportuaria consta de 45 aeropis-
tas reconocidas por la Secretaria de Comunicaciones
y Transportes, siendo los mas importantes, los aero-
puertos de Culiacan, Los Mochis y el de Mazatlan

que presta servicio internacional.

E1 transporte ferroviario del Pacifico cuenta. con
dos rutas principales; la primera atraviesa el estado
en la misma forma que la carretera Num. 15 y sirve‘
de enlace por el noroeste con la ciudad de’Mexicali,
B.C. y con el sureste con la ciudad de Guadalajara,
la segunda ruta se localiza en el noreste del Estado
y une a la Bahia de Topolobampo uno de los principales

puertos, con la ciudad de Chihuahua.

En lo referente a la transportacidn maritima existen
dos puertos: el de Topolobampo y el de Mazatlan
en donde hay un gran movimiento de transbordadores
de rutas de itinerario, asi como cargeros que mueven

mercancias de exportacidn.




){"\ N '2.5. Impacto ambiental por ruido.
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'53:{,;"“ Saca Badosaou ..,V'\
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e %E, RONE .;l‘;’ i \-\
Ed 3 P . i
FUERTE ?%\\E P Comp parte de la planeacidon integral para el desarrollo
s\e \ . .
USQDEQW“ N\ del aeropuerto, es necesario analizar su entorno,
BACUBIITG, SURUTITA ~j“{,;"r'§,§ ,-/ ///F\ ya que se considera que los aeropuertos, al igual
@ ACACORITA ¢
“‘"‘"""E /,! { que las carreteras son polos de atraccion para el
AMOCHIL i‘L""’”‘ ' ) asentamiento de comercio y vivienda, y el impacto
) """‘“"'ng.mu o N . .
.J.DEL L ARD ] / ambiental provocado por el ruido, es uno de 1los
: |

principales problemas generados por 1las aeronaves,
principalmente al realizar aterrizajes y despegues
ya que es cuando los motores de los aviones desarrollan

en maxima potencia.

e ceraplatos

‘t‘ ceropusrto nocional

aefopusrio intarnacional
sl puatto maritimo Por la importancia del problema, se han realizado

emtseen Vin terren

estudios utilizando el método denominado prondstico
e COfTEE RO

de la exposicion al ruido, recomendado por ia Secreta-
ria de Desarrollo Urbano y Ecologia, por medio del

cual se determina el wuso del suelo de acuerdo a
los niveles de ruido, el cual es medido en unidades
Tlamadas NEF, este método es utilizado por su confia-

i 1 bilidad para determinar las zonas de mayor afectacidn
\_ : i por este efecto.
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Dichos estudios determinaron que de acuerdo a los

tipos de aviones y la frecuencia de operacidn que

se tendrdn para el afio 2000 en el aeropuerto de
Mazatlan, los umbrales de mayor ruido son tres,
tos de 1a zona A Tos de la zona B y los de la
C.

Como se puede observar en la Fig. la zona mas
afectada con altos niveles de ruide es la zona

-inferiores a

“c", en donde es recomendable que se ubiquen Gnica-
verdes o industria

de contaminacidon por

plblicos, dareas

altos niveles

mente
que produsca
ya que de emitir humos;

parques

ruido, esto  obstaculiza-

ria 1a visibilidad lo cua) podria resultar -de fatales
consecuencias sobre todo al realizar aproximaciones

por sistema visual.

La zona "B" en donde se producen niveles de ruido
entre 30 y 40 NEF, permite el uso del suelo comercial
{igual que en el casoe anterior) y dreas
verdes. En estas dos zonas el uso del suelo habita-
cional y de hospitales no son compatibles.

industrial

en donde se producen niveles de ruido
los 30 NEF permite el uso del suelo
habitacional, comercial, de oficinas, talleres,
industrial, de hospitales y otros edificios en donde

las actividades que se realicen requieren silencio.

La zona "“A“
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2.6. Normatividad para el uso del espacio aéreo.

Como ya se menciond un aeropuerto no solamente tiene
que ver con los terrenos propios de éste,sino que
también afecta o impacta las zonas que se encuentran
a su alrededor por esta razén es conveniente deter-
minar la trayectoria de los aviones en aterrizajes
y despegues, ya que no deben existir obstéculos
en la troyectoria de vuelo, con el fin de evitar
que el espacio aéreo en la trayectoria de aproxima-
cicnes y despegues quede inutilizado por la ubicacion
de obstaculos, se ha delimitado dicho espacio por
medio de superficies imaginarias que son; la de
aproximacidn, la de despeque, la de transicion,
horizontal interna y cdnica.

La superficie de aproximacion es la mas importante
y la mds critica tiene una pendiente del 2% comienza
a 60 m de las cabeceras (08 © 26) y a 10 m sobre
el nivel del mar.

La superficie de aproximacion de la cabecera 08

termina a 15 km, con una altura de 310 m sobre

el nivel del mar como se ve en la fig. casi 1lega
a la isla el creston, la superficie de aproximacion
de la cabecera 26 1lega un poco mas alld del Cerro

del Indio y Boca los Arroyos.

La superficie de despegue es igual qué la de aproxi-
macidn solo que en lugar de tener 2% de pendiente

tiene 2.5% es decir va mas arriba.

La superficie horizontal dinterna se encuentra a
45 m sobre el nivel de la pista o sea a 55 m sobre
el nivel del mar, abarca poblaciones importantes

como Barrdn, Villa Unidn, el Walmo




3:PRONOSTICO

Dentro de los estudios de planeacidén que se realizan
ya sea para llevar a cabo ampiiaciones en algin
o para la construccién de un aeropuerto
prondsticos, Tlos cuales

elemento,
nueve, se consideran Tlos
se clasifican en dos grupos; movimiento anual y
movimiente horario, para efectos del andlisis de
dreas para el edificio terminal, se utilizan los

datos horarios.

Para la elaboracion del proyecto de ampliacidn se
tomardn los datos correspondientes al afo 2000,
ya que la vida dtil que debe tener un edificio
terminal no debe ser menor de diez afos ni mayor
de veinte esto debido por un lado a que no es conve-
constantemente obras de ampliacidn
que interfiera con el movimiento de pasajeros y

incosteable hacer construcciones

niente tener

por otro resulta
muy grandes y que estén utilizdndose en porcentajes
muy bajos. Adicional a 1la tabla de prondstico de
pasajeros y operaciones se presenta la tabla  que
muestra el pronostico de tipos y grupos de aviones.

Cabe aclarar que los valores que aparecen en la
tabla son combinados es decir pasajeros de salida
mas pasajeros de 1legada por lo que para obtener
los valores que serviran de base para el andlisis
de 4reas se deben dividir entre dos quedando de

la siguiente manera:

Pasajeros de salida. Pasajeros de 1legada.

Nacional 600 Nacional 600
Internacional 550 Internacional 550
En transito 190 En trédnsito 190
Charter 700 Charter 700
Combinados 1750 Combinados 1750

Dade que los vuelos Charter tienen su origen en
Estados Unidos y Canadd los pasajeros se consideran
internacionales, por 1o que en el andlisis de &reas
estos impactardn las zonas de movimiento internacio-
nal.
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De acuerdo al prondstico de pasajeros y operaciones r

para el afio 2000, se espera que 1leguen 16 aviones
simultaneamente er Ta hora de miaxima demanda, de 1los
cuales 13 seran comerciales de itinerario fijo y
de é&stos, 7 nacicnales y 6 internacionales, 1los

3 restantes seran Charters es decir, que no manejan
un itinerarioc fijo y se consideran internacionales,
los tipos de aviones para los diferentes vuelos

se muestran en la siguiente tabla.

r Y G .................................... D
HACTONAL INTERNACIONAL CHARTERT {x =
jLi‘—*%**
E
3 DC-9-80 1 DC-9-80 1 DC-9-80 =
1 DC-10 3 pe-10 2 DC-10 é F
3 B-727-200 2 B-727-200 ) D o]
\ k 0
(" TIPO DE AVION A B c ) E F G H I J K L)
DC-10-15 55.55 | 50.39 | 51.97 ]10.67 | 21.69 | 17.53 | 2.0 | 4.80 | 1.10{20.06 | 4.10 | 6.02
DC-9-80 45 37.85141.26 | 5.08 {12.25| 8.4 2.8 1 3.70 | 0.8022.05 | 2.4 3.3%
3—727-200 46.68 | 32.39 | 41.5 5.72 110.9 10.36 2.8 | 4.06 0.80 | 19.28 2.35 3.76)

DIMENSIONES GENERALES DE LOS DIFERENTES TIPOS DE AVIONES




4: ACTIVIDADES
GENERADORAS DE ESPACIOS

En un proyecto de edificio para pasajeros, el andlisis

del recorrido de pasajeros y equipaje es fundamental

ya que con esto, se evitan recorridos excesivos
y cruces de circulaciones, elevando asi el nivel
de servicio. Los recorridos que llevan a cabo 1los

pasajeros van de acuerdo a las funciones que realizan,

ya sea para abordar una zeronave o al finalizar
un viaje. Dichas actividades se pueden clasificar
de ecuerdo al tipo de pasajero, ya sea nacional

o internacional y alin mas, se pueden; por una parte,

considerar las actividades caracteristicas, que

son las que le dan precisamente caracter al edificio,

generando espacios y muebles caracteristicos; y

por otra parte, las actividades complementarias

que figualmente generan espacios y muebles complemen-

tarios.

a) Actividades caracteristicas de un pasajero

de salida nacional.

c)

b

Entrar al edificio.

Esperar para ser documentado.

- Documentarse (pasaJero y equ'paje)
- Pasar por la revisidn de seguridad.
- Esperar para abordar la aeronave.

- Abordar la aeronave.

t

Actividades complementarias de un pasajerc
de salida nacional

- Hablar por teléfono.
- Comprar un seguro de vida.

- Comprar libros, revistas, régalos, artesan1as, -

etc.
- Segregar liquidos y sélidos. por la d1ges
- Tomar alimentos y bebidas.
- Despedirse de sus acompafiantes.

Actividades caracteristicas de un

de salida internacional.

Entrar al edificio.

Esperar para ser documentado.
Documentarse (pasajero y equipaje).
Pagar el derecho de uso de aeropuerto.
Pasar por la revision de seguridad.
pasar por la revisién de migracidn.
Esperar para abordar la aeronave.
Abordar la Aeronave.

i

1

t10n.

pasajero




d) Actividades complementarias de un pasajero -
de salida internacional.

Hablar por teléfono.

- Comprar un segurc de vida.

Comprar libros, revistas, regalos, artesanias, -
etc.

- Segregar liquidos y s6lidos por la digestion.

- Tomar alimentos y bebidas.

- Despedirse de sus acompafiantes.

- Comprar articulos libres de impuesto.

- Cambiar moneda.

De To anterior se concluye que existen actividades comu
nes a pasajeros nacionales y a internacionales, sin em-
bargo, las actividades caracteristicas requieren espa--
cios y muebles por separado, no asi las complementarias
para las cuales en la mayoria de los casos se dan espa-
cios y muebles comunes.

e} Actividades caracteristicas de un pasajero nacio--
nal de Tlegada.

- Esperar el equipaje.
- Recoger el equipaje.

f}  Actividades complementarias de un pasajero nacio--
nal de 1legada.

- Encontrarse con su acompafante.
- Hablar por teléfono.

- Rentar un auto.

- Comprar regalos, flores, etc.

- Comprar un boleto para taxi o colectivo.
- Reservar una habitacidn de hotel.

- Segregar liquidos y sdlidos por la digestion.

Actividades caracteristicas de un pasajero interna
cional de Tlegada. o

- Esperar para revisidn de sanidad

- Mostrar documentos de vacunas (en caso necesario)
tanto de personas como de animales o plantas.

- Esperar para revision de migracion.

- Mostrar documentos de inmigrante.

- Esperar para recoger el equipaje.

- Recoger el equipaje.

- Esperar para revisidn de aduana.

- Revisidn del equipaje en aduana.

Actividades complementarias de un pasajero inter-
nacional de 1legada.

- Encontrarse con su acompafiante.

- Hablar por teléfono.

- Rentar un auto. .

- Comprar regalos, flores, etc.

- Comprar un boleto para taxi o colectivo

- Reservar una habitacion de hotel.

- Segregar liquidos y s6lidos por la digestidn.




De la misma manera que en el caso del fiujo de salida
en el de llegada se puede concluir que para activida-
des caracteristicas se requieren espacios y muebles
por separado, y para actividades complementarias
se pueden ocupar Tlos mismos espacios y los mismos
muebles.

4.1. Programa Arquitectdnico

La elaboracidn del programa arquitecténico, se hizo
de acuerdo a las actividades que realizan Tos pasaje-
ros, asi como a actividades de apoyo a las funciones

de los empieados, quedando de la siguiente forma:

Hacional Internacional

ELEMENTOS PARA PASAJEROS DE SALIDA

DOCUMENTACION

Area de colas

Nimero_de_documentagores
Longitud de mostrador

irculacion y manejo ge equipaje
ficinas para companias
eleccion de equipaje [e)

GO0

OI0I0I0|0]

REVISION DE SEGURIDAD

Area de colas
Filtros

(] (o]
le}le)

R SRR 2 7

Nacional

Internacional

PAGO DEL DUK

Area de colas

op

Mostradores

MIGRACION

Areas de colas

Filtros

Oficinas {es comun para el servicio

de salida y para el de llegada).

TIENDA LIBRE DE IMPUESTG

BANCG PARA CAMBIO DE MONEDA

O | o jobiolo

SALA DE ESPERA

Area de sala

Mostrador de despacho

Sanitarios hombres

opjolo

1010

Sanitarios mujeres

ELEMENTOS PARA PASAJEROS DE LLEGADA
ENTREGA DE EQUIPAJE

Area de espera
anda (s

Bodega de maletas no reciamadas
Manejo exterior de equipaje

o] e]elel

Q0RI0

SANIDAD

Area de colas

Filtros

Oficina

Consultorio

ollo ol o)

MIGRACION

Area de colas

Filtros

(o)e]




ADUANA

Nacienal Internacional Nacional Internacional
Telefonos publices Q Q
o Telegrafos ()
Area de colas Q Banco para cembio de moneda [e] O
Mesas de revision [s) Tienda para venta de Q O
0ficina Q refrescos, peribdicos, O O
Bodega de objetos decomisados [e] artesanias, productos de O
—— %egmena y regalos ] O
N ompanias de seguros
Santtarios hasbres o) o
Area de espera [e) [e] Sanitarios mujeres [e) O
Venta de flores y regalos [@) [®)
Venta de boletos para taxi RESTAURANTE
Arrendadoras de autos O Q '
Teléfonos pablicos o) Comedor O e
Banco para cambio_de moneda o) o) Bar [0] [e)
Sanitarios hombres Cocina con_bodega, [€) o
Sanitarios mujeres O [s) rigorifico, banos Q [o]
Vestidores para hombres ) [e)
ELEMENTOS COMUNES PARA PASAJERD Banos vestidores para mujeres [e) Q
DE SALIDA Y DE LLEGADA
OF ICINAS PARA AUTORIDADES
VESTIBULO GENERAL Administrador, con sanitario O Q
Zona secretarial con sanitarios [6]
Midules de informacién [e] o Sonido local Q
Correos [e) [¢] Almacen de mantenimiento [e)




4.2. Reguerimiento de areas.

A fin de establecer un criterio para la revisidn
de los espacios y realizar un analisis comparativo
entre las dress existentes y las propuestas,a conti-
nuacidon se presenta un método para determinar las
dreas de algunos locales, asi como Ta cantidad de
algunos elementos, como mostradores y filtros., Para
el dimensionamiento de locales que no son similares
a los aqui analizados se considerd el mobiliario,
tipo y cantidad de usuario y las funciones que reali-
zan asi como el reglamento de construcciones.

Area y longitud de colas en documentacion.

Esta area debe tener capacidad suficiente para albergar
a los pasajeros que se van a documentar, por lo que
se considera que una distancia a 12 m como minimo
entre el mostrador y un obstaculo opuesto a éste,
es suficiente para esta actividad, ya que en el
caso que al documentar un vuelo la cola de documenta-
cidon ravace los 12m., serd necesario incrementar
el nimero de documentadores, con 1o que ademds se
podréd reducir el tiempo de documentacién.

El area del vestibulo de documentacion se calcula
multiplicando la longitud total del mostrador por
12 m,para longitud de mostrador se requieren 67
m y de drea es del orden de 800 m2.

Longitud de mostrador.

Un documentador debe atender a un pasajero nacional
en un tiempo promedio de 45 segundos; considerando
que un avion del tipo B-727-200 & un DC-9-80 tienen
capacidad de 155 pasajeros, un agente tarda; 155
por 45 = 6975 segundos = 116 minutos, considerando
que un vuelo nacional debe ser documentado en un
tiempo promedio de 60 minutos; 116 entre 60 = 1.9,
es decir, dos agentes son capaces de documentar

un vuelo con éstas caracteristicas.

Un documentador debe atender a un pasajero internacio-
nal en un tiempo promedio de 60 segundos; consideran-
do que un avion del tipo DC-10 tiene una capacidad
promedio de 300 pasajeros; 300 x 60 = 18 000 segundos
= 300 minutos, teniendo en cuenta que un vuelo inter-
nacional debe ser documentado en un tiempo de 105
minutos; 300 2 105 = 2.8 es decir, tres agentes




son capaces de documentar un vuelo con &stas carac-

teristicas.

Adicionalmente, es necesario considerar un maletero
por cada dos documentadores, que se encargan de

pesar y etiquetar el equipaje, bajo é&stas condi-
ciones se tiene lo siguiente:

En documentacidn nacional.
Para un B-727-200

6 un DC~9-80
Para un DC-10

2 documentadores y 1 maletero
4 documentadores y 2 maleteros

En documentacidon internacional.

Para un B-727-200
6 un DC-9-80

Para un DC-10
Sala de espera

2 documentadores y 1 maletero
3 documentadores y 1.5 maleteros.

MIGRACION

Nimero de filtros.

Se considera el total de pasajeros internacionales
de salida ({350 internacionales mas 700 Charter =
1250) por 15 segundos por pasajero igual a 18 750
segundos = 312 minutos entre 30 minutos que el tiempo
maximo que se considera para procesar un vuelo =
10 filtros.

De acuerdo al andlisis de dreas se obtuvieron los resul-
tado que a continuacion se muestran, con las que se hace
una comparacidn cuantitativa de los espacios y elementos
que integran el edificio terminal.

ELEMENTOS PARA PASAJEROS DE SALIDA NACIDRAL - - INTERNACIONAL _
ACTUAL AL ANO ACTUAL AL ANO

v 2000 2000

Documentacion :

Area de colas m2 150 288 120 408

Nimero de documentadores No. 10 16 8 23

Longitud de documentadores m 150 . 24 1”2 34

Ancho de circulacidon y manejo de : .

equipaje m 3.5 : 3.5 3.5 3.5

0ficings para compaiiias m2 10570 44 .. 84 204

Seleccrdn de equipaje m2 90: 14 1 - 72 208

Revision de seguridad o o B .

Ares ge cotes . w72 IR R

Filtros w2 3 R TR 3




Pago del Derecho de Uso de
Aeropuerto

Area de colas
Mostradores

Migracion

Area de colas

Filtros

Oficinas

Tienda libre de impuesto
Bancc para cambio de moneda
Sala de Espera

Area de sala

Mostrador de despacho
Sanitarios huwores
Sanitarios mujeres

ELEMENTOS PARA PASAJEROS DE LLEGADA

Entrega de equipaje

Area de espera

Banda(s)

Badega de maletas no reclamadas
‘Manejo exterior de equipaje
Sanidad

Area de colas

Filtros

Oficina

Cunsulfnrio

Migracidn

Area de colas

Filtros

Aduana

Area de colas

Mesas de revisién

Oficina

g e S ¢; I

m2
74

tio
m2
m2

m2
w2
w2
m2

074
fNo.
m2
m2

m2
to.
m2
m2

m2
No.

2
fo.
mZ

1408
4

16
16

NACTONAL
ACTUAL

120

60

3000
14
a8
48

AL ANO
2000

990

150

- 72
- [
54 50

2 10

90 no
50 90

] 27
1408 5000
4 16

15 48
16 48
INTERNACIONAL _

ACTUAL AL ARD

2000

36 2060

- 3
- §
90 150

- 9
- 1
25 20

- 25
144 180
H 10

- 180
[ 12

18 20

Bienvenida

Area de espera

Venta de flores y regales
Venta de boletos para taxi
Arrendadora de autos
Teléfanos piblicos

Banco para cambio de moneda
Saritarios hombres
Sanitarios mujeres

ELEMENTOS COHUNES PARA PASAJERD
DE SALIDA Y LLEGADA

Vestibulo General
Area
Mbdulos de informdctin
Teléfonos puplicos
Telégrafos
Banio para Caubio de moneda
Tiendss {varios)
Cumpafiias de sequros
Saniterios
Restaurante
Comedor
Bar
Cocina
Banus vestidores hombres
Bafios vestidores mujeres
Oficina para autoridades
Administrador con sanitario
Zona secretarial con sanitario
Sonido local
Mantenimiento
Servicio nédico
Casa de waquinas
Subestacién eléctrica

m2
m2
m2
m2
Ho.
m2
n2
m2

s

m2

come

me
m2

m
m2
m2
m2
m2
(4
m2

120
6.25
9

ACTUAL

936

36
190

96
36
102
48

180

180
6.25

15

80

27

20

48

48

AL ARO 2009

350
120
120
.36

36

36
250

100
36
102
48




5- ALTERNATIVAS DE SOLUCION
DE CONJUNTO

E1 objeto de aralizar las diferentes alternativas

para dar solucion a la problematica de ampliar
un aeropuerto como el de Mazatidn, es el de obtener
la respuesta adecuada a sus caracteristicas por
el tipo de aeropuertn de que se trata y de acuerdo
a la demanda esperada para el afo 2010.

Lo anterior para evitar soluciones inadecuadas
tanto por un bajo nivel de servicio ofrecide al
usuario, como por costos de operacidn, como sucede
en los aeropuertos de la Ciudad de México, Guadalaja-
ra y Puerto Vallarta entre otros. En donde se han
adoptado soluciones que no corresponden a la problema-

tica particular de cada caso.

Se puede decir que el desarrollo del aeropuerto
de la Ciudad de México es "justificable®, pues
nacid sin ningin plan; en cambio para Guadalajara
la solucion adoptada ademds de tener un bajo nivel
de servicio, el costo de operacion es muy alto
al tener que transportar a los pasajercs en aerocares
del avidn al edificio terminal y viceversa.

En lo que se refiere a aeropuertos cuyo desarrolio
ha sido adecuado a las caracteristicas de la demanda
se pueden citar a Cancin y Monterrey, en cuyos
casos se adoptd la solucion de un edificio satélite
que si bien es cierto son satélites diferentes,
la respuesta en cada caso se considera acertada.

Concepto de conjunto.

Para un adecuado equilibrio tanto para el funciona-
miento, como para el desarrollo de las instalaciones
de un aeropuerto, se debe conocer la vocacidn- de
éste (turistico, industrial, de negocios, - etc.),
pues el proyecto para una obra de infraestructura
de este tipo, debe concebirse como un gran conjunto,

que a su vez se divide en subsistemas.

Estos subsistemas se deben analizar por separado,
sobre todo para conocer su capacidad y por lo tanto
dichos subsistemas son

su nivel de saturacion,

los siguientes:

- Pistas - Calles de rodaje.
- Plataformas de operacién - Edificio terminal.




- Acéesos viales - Estacionamientos.
- Zona de Combustibles,

- Espacio Aéreo.

- Ayudas visuales y radio ayudas.

De esta forma, si al analizar la demanda se observa
que el aeropuerto tendra un crecimiento explosivo,
se debe pensar en un proyecto cuya solucidon permita
el desarrollo del mismo sin que unos elementos
interfieran en 1la ampliacion de otros. Asi per
ejemplo, si para un aeropuerto se decide adoptar:
un concepto de solucidn tipo satélite, se debe
pensar en una plataforma de operaciones para este
tipo de solucion, ademds de que las pistas deberan
estar ubicadas a la distancia adecuada, que no
impidan la construccidn, desarrollo y funcionamiento

en la zona terminal.

A continuacion se describen y analizan los diferen-
tes tipos de terminales mds comines, con el fin
de dar una idea de las caracteristicas de cada
una, .y bajo que condiciones es recomendable utilizar-
las:

5.1. Satélite Circular

Esta solucign consiste en un edificio circular,
frente al cual se estacionan las aeronaves en forma
radial, virtualmente separado del cuerpo principal
del ' edificio terminal y fisicamente unido por  un
pasillo que puede estar a nivel o0 no, con respecto
a la plataforma, este es recomendable para aeropuertos
gque sirven a centros turisticos o a ciudades que
tienen ‘un desarrollo explosivo, es decir que 1la
demanda de servicios se da muy rapida y en forma
constante, por ejemplo en Cancin, en donde ante
una fuerte demanda se construyd de golpe un edificio
y una plataforma de gran capacidad, lo que permitird
elevar el nivel de servicio a pasajeros en esta
zona, una desventaja que presenta esta alternativa
es que una vez saturado el edificic no es posible
hacer ampliaciones en el mismo.

5.2. Sat@lite Lineal

Este consiste en un edificio rectangular, frente
al cual se estacionan las aeronaves perpendicularmente,
que al igual que el anterior estda separado del

cuerpe  principal del edificio y unido a través
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de un pasillo, este caso es recomendable para aeropuer -
tos que presentan demandas

altas,

inconstantes,
estables o

pudiendo
hasta bajas
en ciertas &pocas, ya que a diferencia del anterior,
éste si

ser en ocasiones

permite desarrollos laterales que se pueden
realizar con relativa facilidad.

5.3. Lineal de Contacto

En este concepto, las aeronaves se estacionan frente
al edificio ya sea en forma perpendicular, paralela

o inclinados, pero de frente para evitar que el
chorro de las turbinas dane el edificio.
La configuracidon 1lineal es recomendable cuando

el nimero de aeronaves a estacionar no excede de
cinco, ya que cuando rebasa esta cifra las distancias
de caminata son excesivas, lo que hace que disminuya
la calidad del

considera como el

servicio, esta configuracion se
esquema basico de un aeropuerto,
todos

ya que casi los aeropuertos al

adoptan este

iniciar sus

operaciones

concepto y lo mantienen

o modifican de acuerdo a como se presenta la demanda.

5.4. Vehicular

En esta alternativa Tlas aeronaves se estacionan
lejos del edificio terminal y el servicio de conexidn
para salida y 1legada de pasajeros, aeronave-edificio,
se realiza por medio de un transporte vehicular,
lo interesante de este sistema es que los propios
vehiculos sirven de sala para el pasajero de salida,
otra ventaja es que en este concepto existe flexibili-
dad para el estacionamiento de Tlas aeronaves, por
To que es mas facil manejar los vuelos que operan
itinerario, reducen Tlas distancias

fuera de y se

de caminata.

Asi mismo, este concepto presenta varios inconvenien-
tes va que al utilizar vehiculos es necesario darles
un buen mantenimiento ¥y

requieren operarios - en

varios turnos, lo que encarece el servicio y lo
hace mas

esta forma provoca retrasos,

complicado. En ocasiones, el operar en

situacion que impacta

a toda la red aeroportuaria nacional.

es——— 4 §
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5.5. Muelle

Se denomina muelle por la similitud que existe
con la configuracidon de los muelles o embarcaderos,
consta de un edificio central con pasillos hacia
la plataforma, frente a los cuales se estacionan
las aeronaves.

Este tipo de terminal es utilizado comunmente para
atender cualquier tipo de demanda.

Cada médulo formado por edificio central y pasillo(s)
hacia 1la plataforma, con longitud adecuada para
estacionar de 6 a 8 aeronaves medianas, es capaz
de procesar de 4 a 5 millones de pasajeros anuales.

Su relacidon con el area aeronautica, referida al
tiempo de carreteo de las aeronaves que se desplacen
de la posicion en plataforma a la cabecera que
utilicen y viceversa, es Optimo ya que la plataforma
se localiza proxima al centro geométrico de 1la
pista.

Las dimensiones del edificio terminal quedan definidas
por el grado de centralizacidn de sus servicios.

La§ distancias a recorrer por los pasajeros .en
este tipo de terminal se consideran aceptables.
En general el esquema tiene flexibilidad para acéptar
incrementos de la actividad aérea con los procedimien-
tos tradicionales de operacion.

.
Las obras que se llevarian a cabo para desarrollar
este concepto serian minimas comparadas con otros
sistemas (ver tabla de evalucion).

5.6. Mixto

para este caso solamente se analizd la vehicular
con muelle, ya que en realidad este sistema es
poco recomendado, pues presenta muchas desventajas,
en este caso seria necesario demoler las salas
de Gltima espera por una parte y por otra todos
los problemas de la solucidon vehicular, como son:
adquisicion y mantenimiento de equipo, manejo de
una planta de personal muy grande, etc.
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5.7. Evaluacién de alternativas para adoptar un criterio de conjunto.

M2 ADICIO

FLEXIBI DISTANCIA

CONCEPTO CI0  MA EDIFICIO RROLLO A S.U.E. AFECTACIONES
SATELITE
CIRCULAR A 98,655 70,000 Il 510 m Demoler parte de los pa- Romper pavimento  Invadir parte Demoler y
sillos actuales y las sa para relocalizar de la plata-- reublcar la
las de Gltima espera. tomas de combusti forma de av. toma de com
ble. general. bustible de la
av. peneral.
SATELITE
LINEAL A 97,389 16,000 1 520 m Demoler los pasillos y - Demoler y reubi--
salas de Oltima espera. car la toma de cor
bustible de la av. -
general.
Romper el pavimento para Demoler y reubicar
relocalizar las tomas de la toma de combus-
combustible y el pasillo tible de 1z av. ge
conector neral.,
LINEAL DE
CONTACTO D 28,025 - 111 650 m Demolcr los pasillos y -
las salas de Gltim espera.
Invadir la salida del -- ABREVIACIDHES.
CREI.y la plataforma de . . K
av. general. SUE-SarA DE ULTiMa Espera
AV, Aviacion
CREY - CuERFO DE RISCATE
VEIGQULAR D 76,445 - 111 210 m Demoler los pasillos y - Y EXTINCISN DE :NCENDIOS
las salas de ultm? espe ESCALA DE VALCRES
ra. Demoler y reubicar la
toma de combustible de la
av. general. * Niver bE SeRvicto
A EXCSLENTE
MUELLE A 60,075 6,400 I 480 = Demoler ia toma de combus B Butno
tible de la av. general. ¢ REsular
Romper el pavimento para o Mato
localizar la toma de com- -
bustible. ® FLEXIBILIDAD DE -
DESARROLLOD,
MIXTO Demoler los pasillos ¥ la
MUELLE sala de Gltima espera. -- I Excecnte
VEHICULAR C 65,560 8,100 111 510 m  Reublcar la toma de com-- oy o

bustible.
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5.8. Conclusidn de la Evaluacidn para determinar el cri

terio de conjunto edificio-plataforma.

Dadas las consideraciones en la tabla de evaluacidn, se
estima que la mejor opcidn a desarrollar es la tipo
muelle, ya que ademds de ser la que ofrece mds venta-
jas, seria practicamente una ampliacidn del estado
actual. Esta solucidn se puede construir causando
pocas molestias a los usuarios y por otra parte,
presenta mucha flexibilidad para continuar desarro-
1lando tanto el edificio como l1a plataforma, adicio-
nalmente se considera que el costo econdmico para

esta alternativa es inferior a las demas.

6:- ALTERNATIVAS DE

SOLUCION DE
EDIFICIO TERMINAL

Tomando como base que la alternativa mas conveniente,
es la tipo muelle, se aprovecharan los pasillos
y salas que se encuentran actualmente, sin embargo,
es necesario adicionalmente reproyectar las areas
del <cuerpo principal del edificio terminal, asi
mismo sera necesario hacer las ampliaciones necesarias
a fin de satisfacer las necesidades de espacio de
los elementos que lo integran, para este propdsito
se elaboraron cuatro posibles alternativas. Cabe
mencionar que para el planteamiento de cada una
de las posibilidades se consideraron principalmente
dos factores; el recorridq o flujo de pasajeros
y equipajes, y la posibilidad de desarrollo que
tendria el edificio en una etapa posterior a la
saturacion de los elementos ya Sea en su totalidad

o parciaimente.

A continuacion se presentan las cuatro posibilidades,
Ya descripcion de cada una y su evaluacidn, con
lo que se estarda en posibilidades de adoptar 1la

mas conveniente.
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6.1. Opcion Uno

Esta alternativa aprovecha al maximo la estructura, sani
tarios, escaleras, y pasillos de conexidn que se obtie--
nen actualmente.

Al separar los reclamos de equipaje se solucionan los si
guientes aspectos:

1.- Lo reducido del reclamo de equipaje internacional

2.- Lo reducido en el drea de cnlas de la revisitn adua

natl.

3.- Recorridos excesivos de los pasajeros de 1legada na

cional.

4.- Se evita la mezcla de Tos pasajeros de llegada na-
cional con las personas que los van a esperar antes

de recoger el equipaje.

5.- Al reubicar el reclamo de equipaje nacional fue po-
sible ampliar el drea de reclamo internacional.

Adicionalmente se amplia el drea demostradores vestibulos
de documentacion, oficinas de las compaiifas y se desconge
stionan las dreas de migracidn tanto a la salida como a -
la Tlegada,- quedando e} vestibulo de acceso a restauran--
tes libre de Tas formaciones.

Se reubican las oficinas de la administracién, ya que es-
taban ocupando un Tugar muy importante dentro del flujo
de pasajeros, guedando en una sola completamente aislada,
pero dentro del propio edificio.

Con lo anterior, se logrard elevar el nivel de servicio,
en cuanto a la atencidn a los pasajeros y el confort, al

ser mds amplios los espacios.

6.2. Opcidn Dos

El concepto en que estd basada esta alternativa,
es el de las salas de Gltima espera con caracter
especializado, es decir, que de un lado se de servicio
inicamente a nacionales y en el opuesto a internaciona-
flujo de

pasillos en

les, asi mismo dadas "1as condiciones del

solamente se utilizan Jlos

situacidn que obliga a ubicar tanto

pasajeros,
su planta alta;
reciamos de equipaje en
edificio se reubican
administracion, las

la documentacidon como los

forma simétrica, dentro del

Tas oficinas de 1la of icinas

de migracidon tanto de salida como de liegada, reclamos

de equipaje, documentacidn, restaurante. Uno de

los inconvenientes es que la documentacidn gueda




( SIMBOLOGIA
o» oo as PAX. NAL SAL.

E E --------- EQUIF. NAL. SAL.
' wm wn o PAX.NAL.LLEG, .
NACIONAL _____ EQUIP. NAL.LLEG.
OPCION | - s PAX. INT. SAL
\ EQUIP. INT, SAL.
\ «mm oo am PAX. INT. LLEG.
w—.— EQUIP. INT. LLEG.

i/

\
_3
\%
\%_

é-\——__——_

Y4200 88 o 060 0600808 a1 e & ® s o oA s s r s e s 6 o8 & 06 0606 8 0ce o
.
SANITARIOS . SANITARIOS
! . MAQUINAS
I L] :
-
o | [serv]sus:
|| . MED. |ELEC.
| .
I' . ICONCESION
L]
VESTIBULO soffe s o o 452 s v e e el "
sENéRAL 1 DOCUMENTACION oF. SELECCION
EQUIPAJE

55




OPCION | RESTAURANTE | VESTIBULO

—

SANITARIOS

g

RESTAURANTE

.
. .-
' MIGRACION
OFICINAS . o o. SAUDA g OFICINAS
MIGRACION ”u I b
LLEGADA O SEGURIDAD D
o O
[\nd 9]
a o
jin] O
a n




OPCION 2

INTERNACIONAL

l
.
.
.

="

OFICINAS COMPANIAS

DOCUMENTACION

i

ADUA NA

FiC.
UANA

BIENVLNIDA

VESTIBULO

CONCES.] II [ C.
wm

SANIT. L—ﬂ&.‘m

DOCUMENTACION
.

e ® @ o o

GENERAL

NACIONAL :
g

BlENVIENIDA

WSUB
ELEC

SANIT.

I
. |\ﬂ,[ )

57




OPCION 2

RESTAURANTE RESTAURANTE

lSANITAR\OS

SANITARIOS

ll.ltﬂ..l..'.‘l.‘l..l.'.‘
DR ¢ § SIS .ll = r -ty FEEENS Eeyd AEEEEN
e I H
LLEGAPA o :
<& . D
log N a MIGRACION
.. s p  SALIDA OFICINA
MIGRA-
\ o3 - CION OFICINAS
P rod D
U
o
!

58




ahOgada por lo que su desarrollo es pricticamente impo-
sible.

Por otra parte las ventajas que se tienen en este
caso son las siguientes:

Con la separacion de los reclamos se ampiian las
areas en ambos reclamos sin sacrificar el nivel
de servicio, no se tienen desventajas en ninguna
de las areas en cuanto a cercania con accesos y
pasillos tanto de salida como de 1legada. Al dar
un nuevo acomodo a los elementos se simplifican
los flujos de pasajeros reduciendo los problemas
que se tenian tanto en planta baja como en planta

alta.

6.3. Opcidon Tres

E1 concepto base de esta alternativa, es la separacidn
de reclamo de equipaje y la reubicacion de la documen-
tacion de pasajeros de salida; a pesar de que se apro-
vecha la estructura, sanitarios y circulaciones tanto
verticales como horizontales, esta alternativa no es -

ESTA TESIS W8 DEBE
SR BD LA ERLIOTECA

muy recomendable, ya que por una parte se limita el de -
sarrollo de la documentacién y por otra seria necesa--
rio la separacién de elementos caracteristicos por com
pafnias,2s decir que para cada compaiiia, seria necesa--
rio asignar un reclamo de equipaje, salas de espera y
docuhentacién, 1o que trairia como consecuencia dupli-
cidad de las funciones, quedando de estd forma subuti-
lizadas las instalaciones.

Otro inconveniente, es el costo econdmico, ya que es -
la alternativa que mds metros cuadrados adicionales ng
cesita.

Como ventaja se pueden citar las siguientes:

Limpieza y claridad en los flujos de pasajeros y equi-
paje tanto de salida como de 17legada, amplitud en cada
una de las dreas. Asimismo se lograria un buen nivel -
de servicio en cuanto atencidn a los pasajeros.

6.4. Opcidn Cuatro

En esta alternativa, se propone agrupar los reclamos de
equipaje nacional e internacional, para tener una zona
de manejo de equipaje de 1legada y separar la documenta
citn de pasajeros de salida.
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Las ventajas que ofrece esta solucion son las siguientes:

1.- Claridad en los flujos de pasajeros y equipaje tanto
de salida como de 1legada.

2.- Amplitud en las principales é&reas como reclamo de
equipaje y documentacidn, y por ende descongestiona-
miento en reclamos de equipaje y filtros de migracidn
y aduana.

Por otra parte, presenta pocas posibilidades de desarrollo
sobre todo en las dreas de reclamo de equipaje interna
cional y en la documentacidn de pasajeros de salida, si
taucion que 1a pone en desventaja, y@ que estos elementos
comoya se ha comentado son de gran importancia.

6.5. Conclusidn del anadlisis para determinar el criterio
de disefio del Edificio Terminal.

Independientemente que para adoptar una solucion, es nece
sario considerar varios factores, asi como un sin fin de
alternativas, para elegir una opcidn de edificio terminal,
se realizd una evaluacion cualitativa de los cuatro conceptos
analizados, por lo que se estima que la opcidn mis conve
niente a desarroilar es la nlmerc uno, ya que como se
menciond anteriormente, es la que més ventajas ofrece,
principalmente en 1o que se refiere a nivel de servicio,

asimismo al igual que Tla alternativa seleccionada de con

junto, se puede construir causando pocas molestias a' los .
usuarios, adicionalmente, esta alternativa presenta buenas
posibilidades para un desarrollo posterior a la saturacion.

Otros factores que se tomaron en cuenta para determinar
cual 'es 1a mejor opcidn, es el costo econdmico y el area
en que se desarrolla cada alternativa.




7 DESARROLLO DEL PROYECTO

7.1. ARQUITECTONICO.

E1 desarrolio del proyecto arquitecténico del edificio -
terminal para pasajeros de aviacidn comercial, estad basa
do en el concepto del vuelo; para Tograr esto, se consi-
deraron cubiertas espaciales que permitan salvar grandes
claros y que a la vez dieran la sensacion de dos alas de
una ave, las cuales son parte de dos de los espacios ca-
racteristicos de que se habld anteriormente. Asi mismo

fué concebida una clpula central que sirve de ilumina---
cion cenital, misma que ayuda a lograr el concepto; seme-
jando esta, la cabeza de una ave con las alas abiertas.

Adicionalmente se propusieron los criterios de ubicacion

de altavoces {sonido), y de la iluminacidn en documenta--
cidn, restaurantes, oficinas, circulaciones, etc., asi co
mo instalacidn de antenas y sistemas de pararrayos y lu--
ces de obstruccion las cuales se debe contar en todos los
edificios, torres y demis elementos que se encuentren cer
canos a la operacion de aviones.

En un edificio de este tipo las instalaciones especiales
constituyen un factor muy importante, ya que el confort

para los usuarios es el principal aspecto a considerar. .
En el anexo 1 se presentan Tos aspectos y criterios que
fueron considerados para Ta propuesta del clim artificial,
ya que, el aire acondicionado fué la principal instala--
cidn especial que se considerd como parte integral del -

propio edificio.

7.2. CRITERIO ESTRUCTURAL

La estructura se soluciond de manera tradicional y cons-
ta de zapatas aisladas, las cuales estan unidas por con-
tratrabes de liga en ambos sentidos; estos elementos sos--
tienen columnas de acero, las cuales a su vez reciben las
losas de cubiertas y entrepisos.

Las losas de las cubiertas y entrepisos estan resueltas a
base de estructuras espaciales, que permiten salvar gran-
des claros, encima de estas estructuras se propuso colocar
cubiertas a base de losaacero ROMSA.

1los muros de todo el edificio estan propuestos a base de

paneles de poliuretano montados en estructuras tridimen--
sionales de alabre. Estos muros solamente son divisorios

y se propusieron dobles debido a que es una zona calurosa
y asi se evitara tener ganancias de calor.
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7.3. DETALLES CONSTRUCTIVOS.
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7.4, PROPUESTA DE ACABADOS.

Dado que para hacer el analisis de costos es necesarioc co
nocer tanto los elementos como los sistemas constructivos,
se hizo una propuesta con cierto detalle de los materiales
para los pisos, muros, plafones y cubiertas, los cuales --
consideran: materiales base, intermedios y acabados finales.

ANEXC 1.

CRITERIOS CONSIDERADOS PARA LA PROPUESTA DE AIRE ACONDI-
DIONADO.

1.~ CONCEPTOS BASICOS DEL PROYECTO DEL SISTEMA DE AIRE -
ACONDICIONADO.

La caracteristica y 1a funcidn principal del acondiciona
miento de aire es mantener dentro de un espacio determi-
nado, condiciones de confort, para conseguirlo debe ins-
talarse el equipo o los equipos acondiconadores de capa-
cidad adecuada y mantener su control durante todo el ao.
La capacidad de los equipos se determina de acuerdo con

las exigencias instantaneas de la maxima carga real o --
efectiva.

E1 tipo de control a utilizar dependerid de las condicio- .
nes que deben mantenerse durante las cargas maximas y --
parciales. Generalmente, es imposible medir las cargas
reales maximas & parciales en un espacio dado, por lo --
que es preciso hacer un calculo a la estimacidn de dichas
cargas, antes de hacer la estimacion de la carga, es ne-
cesario realizar un estudio completo que garantice la --
exactitud de Ja evaluacidn de Tos componentes de Ta carga,
por esta razon se examinaron las condiciones generales -
del edificio y de la carga real instantanea, con lo cual
se propuso un sistema econdmico, de funcionamiento unifor
me.

CALCULO DE CARGAS TERMICAS.

I. Para una estimacion realista de las cargas de refige-
racion fué necesario hacer un estudio de los compoheg i
tes de 1a carga en el espacio a ser acondicionado. Co
mo parte de este estudio se consideraron los planos - -
arquitectonicos, la temperatura ambiente, asi como:

A) Orientacion del edificio.

B) Destino de cada local.
C) Altura de techo.
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D) Bandas de equipaje.

E) Materiales de construccion.

F) Ventanas, puertas y escaleras.

G) Ocupantes

H) Iluminacidn natural y artificial.

1} Funcionamiento continuo & intermitente.

1. Asimismo se anaiizd el edificio a fin de seleccionar -
el sitio mis adecuado para la ubicacion de los equipos
y asi planificar los sitemas de distrﬁbucién de aire -
y agua. A continuacion se enlistan los conceptos basi
cos que se considerarron para obtener esta informacion.

A) Espacios Disponibles.

B) Posibles obstrucciones

C) Situacidn de las entradas de aire exterior

D) Suministro de energia eléctrica.

E) Suministro de agua.

F) Aspectos arquitectdnicos.

G) Desagiies.

H) Facilidades de control.

1) Cimentacidn y resistencia de la estructura.
J) Accesibilidad del equipo al Tugar de montaje.

III. Por otra parte la estimacidn de la carga sirvid de
base para seleccionar el equipo de acondicionamien-
to, por To que se considerd el calor procedente del

exterior, lo mismo que el calor que se genera en el
interior del local.

Las cargas exteriores consisten en:

A) Rayos de sol que entran a través del cristal.
B) Rayos de sol que inciden sobre Tlas paredes y techo.
C)} Temperatura del aire exterior.

D) Viento que sopla contra las paredes.

E) Aire exterior necesario para la ventilacion.

Las cargas internas consisten en:

A) Personas

B} Alumbrado

C) Aparatos electronicos.

D) Motores eléctricos.

E) Diversas fuentes de calor.

Ademas de las ganancias de calor que tienen su ori
gen en el exterior & en el interior del espacio --
acondicionado, el propio equipo de acondicionamien
to y el sistema de ductos producen una ganancia o

pérdida de calor.




Seleccion de equipos.

Después de hacer 1a evaluacion de la carga del local,
se determind el equipo, cuya capacidad serd suficien-
te para neutralizar dicha carga. E1 aire impulsado -
hacia el espacio acondicionado tendrd las condiciones
necesarias para satisfacer las condiciones de confort
que se desea.

Ductos de Conduccidon de aire.

Los ductos de aire tienen la mision de conducir el --
aire desde el aparato acondicionador, hasta el espacio
que va a ser acondicionado; para cumplir con lo ante-
rior en forma practica, el sistema se proyectd dentro
de ciertas limitaciones establecidas de antemano rela
tivas al espacio disponible; pérdida por velocidad, -
nivel de ruido, pérdidas & ganancias de calor y fugas,
por lo que Jos ductos de inyeccidon y de retorno se --
clasificaron considerando la velocidad y presion del

aire dentro del ducto. Tomando en cuenta 1o anterior,
se proyectaron ductos de seccidn circular y rectangu-
lar que armonizaran con la estructura propuesta ya --
que todo serad aparente, por regla general en el pro--
yecto del sistema de ductos se procurd que el tendido
de estos fueran lo mas sencillo posible y simétricos.

Los elementos terminales o bocas de inyeccion se si--
tuaron en puntos adecuado para proporcionar una correc
ta distribucion del aire.

Los ductos se construiran a base de lamina lisa galvani-
zada del calibre adecuado de acuerdo a la seccidn que se
trate, adicionalmente, en algunos casos se colocard una
barrera térmica © de aislamiento a base de fibra de vi--
drio, papel bond alum con forro de aluminio, sellandose
1as uniones y Tos traslapes con sellador tipo ci-mastic.

Distribucidn del aire.

La distribucion de aire en movimiento sigue Ta trayecto-
ria de menor resistencia. Por Jo tantg, una temperatura
uniforme deseada stlo puede lograrse cuando el sistema -
de distribucidn de aire estd correctamente disefiada y ba
lanceada, asi el aire de inyeccidn sera distribuido por

medio del sistema a la temperatura y humedad correcta, y
en la cantidad necesaria para acondicionar el aire de ca
da espacio para obtener un adecuado nivel de confort.

Cada zona tendrd un rango de temperatura de bulbo seco y
de bulbo humedo compatible, en que sus combinaciones po-




drén alcanzar 75° F de bulbo seco y 50% de humedad rela-
tiva considerandose esta condicidn como la ideal de con-
fort.

Elementos fundamentales en la distribucidn de aire dando
le una trayectoria y dispersion, caida, presion estatica

presion de velocidad, presion total y sonido 6 ruido de

aire.

Los difusores & rejillas son salidas que descargan el -
aire dindole una trayectoria y dispersién amplia, por -
lo que se ha propuesto su colocacion en plafones, el --
control direccional del flujo del aire se realizard con
Tas aletas fijas 6 moviies de los difusores.

De los caudales de inyeccidn para las areas acondiciona
das, existe un porcentaje de pérdida que ocasiona una -
disminucion del aire de retorno, siendo este aproximada
mente de un 15 a 25% menos que el caudal inyectado, en
el ducto de retorno se instalardn rejillas de extraccitn
por donde se canalizarad el aire de retorno hacia el --
equipo acondicionador, 1a ubicascidn de las rejillas de
extraccion es fundamental para contar con una correcta
succion del aire que proporcionard confort en el area

que se trate.

Propuesta de lineas y tuberias.

Las Yineas de refrigerante y de agua se propusieron pa-
ra transportar la cantidad de Tiguido & vapor. Tomando
en cuenta las capacidades de las lineas, el material --
que se empleard en los sistemas de tuberia serd el ccbre
y los diametros estaran de acuerdo a la necesidad.

Equipo de bombeo.

En refrigeracion y acondicionamiento del aire, la bowba
centrifuga que se propuso es la del flujo radial.

ta bomba centrifuga, se caracteriza por producir un fly
jo continuo de presidon y potencia en funcidn del caudal,

esta es de facil accionamiento.

Energia eléctrica.

Se instalard una subestacion eléctrica tipo interior, -
que constard de secciones en alta y baja tension, tfang
formador de distribucion de capacidad adecuada dé'acueg
do a los requerimientos de energia eléctrica; sus datos
basicos son 13,200 volts con reduccion a 220/127 ¥, 3 -
fases, 4 hilos, 60 hz., esta subestacidon eléctrica pro-
porcionara energia eléctrica a los equipos del sistema

de aire acondicionado del edificio.

smmasm 7 ()




Cuarto de maquinas.

Se construird un Tocal que albergara las unidades gene-
radoras de agua helada, equipos de bombeo, equipos eléc
tricos, tuberias de conduccidn de agua, taller de man--
tenimiento y bodega.

2.- PROYECTO DEL SISTEMA DE AIRE ACONDICIONADO DEL EDI-
FICio0.

E1 edificio se encuentra sectorizado por diversas &dreas
que tienen distintos usos, por consiguiente se han efec
tuade los calculos para determinar las cargas térmicas

en forma diferente de acuerdo al &rea que se trate. To
mado en consideracion lo anterior, a continuacion se --
enlistan los diversos sectores que conforman el edificio
terminal y se enuncian las capacidades de aire acondi--
cionado requeridos por cada area.

AREAS DEL EDIFICIO REQUERIMIENTO DE PROYECTO

DE_AIRE ACONDICIONADO.

- Area de documentacién (do  108.00 toneladas de refri

blealtura). geracion.
- Entrega de equipaje (do-- 108.00 toneladas derefri
ble altura internacional). geracion,

- Entrega de equipaje nacional.

- Vestibulo general.

- Area de espera y concesiones.

- Area de sequridad.

- Oficinas de autoridades y ad
ministracion

- Preas de migracion, de ban
cos y de telé fonos.

- Area de salida nacional.

- Restaurante internacional.

- Restaurante nacional

SUMA TOTAL:

83.00 toneladas de refri
geracion.
61.00 toneladas de refri
geracion.
89.00 toneladas de refri
geracion.

25.00 toneladas' de refri.
geracion. .

28.00 toneladas de ﬁﬁrj
geracion.

109.00 toneladas de refri-
geracion.

18.00 toneladas de refri-
geracion.

50.00 toneladas de refri-
geracion.

61.00 toneladas de refri-
geracion.

740.00

E1 requerimiento para satisfacer las condiciones de con
fort que se desea en cuaiquier &rea del edificio es de
740.00 toneladas de refrigeracidn.




Unidades deneradoras de agua helada.

- Se instalaran cinco (5) unidades generadoras de agua
helada, marco york, incluyendo un compresor centrifu-
go, motor eléctrico, evaporador, condensador, panel -
micro-computarizado y unidad impresora. Cada unidad -
producird 200 toneladas de refrigeracidn, capaces de
satisfacer la demanda generada de 740 toneladas.

Estas unidades se instalaran en el cuarto de miquinas
que se encuentra en la planta alta del edificio.

Unidades manejadoras de aire marca recold para manejar
aproximadamente 60 toneladas de refrigeracidn (TR) es-
tas unidades se distribuiran de la siguiente forma:

una unidad en vestibulo general, dos en migracidn, ban
cos y teléfonos, dos en espera, conecciones y salida -
nacional y dos en restaurante internacional y nacional.

Asi mismo se instalarén siete unidades manejadoras de -
aire marca recold para manejar aproximadamente 50 T.R.

Se instalaran dos unidades en area de documentacidn, -
dos en 1a entrega de equipaje nacional, dos en la en--
trega de equipaje internacional, una en seguridad, ofi

cinas de autoridades y administracidn.

Torres de enfriamiento

Se instalaran dos torres de enfriamiento, marca balti-
more, las cuales producirdn una temperatura del agua a
la entrada de 106° f, y a la salida una temperatura de
90° f, la temperatura de bulbo himedo serd de 82° f, -
1a torre de enfriamiento estd equipada con motor eléc-
trico de 25 c.p. Las torres se conectarédn en paralelo
existiendo una altura aproximada de 4 m entre nivel --

del piso y la parte alta de la base de la torre.

En sintesis, se utilizaran los siguientes equipos para
lograr producir 740.00 toneladas de refrigeracion.

EQUIPO CANTIDAD

A) Unidades generadoras de agua 5 Pzas. una unidad es
helada de 200 t.r. ré de reserva.

¢ B) Unidades manejadoras de aire 7 Pzas.
para manejar aproximadamente

60 t.r.




C) Unidad manejadora de aire pa 7 Pzas. un analisis para conocer el costo del proyecto y por lo
ra manejar aproximadamente -

50t tanto el costo promedio por m2 del edificio terminal.
.r.

D

-

Equipos de bombeo para mane- 6 Pzas. Dicho analisis considera los siguientes factores:
Jjo de agua helada.

- Elaboracion de un catalogo de partidas.

- Elaboracion de un catdlogo de conceptos.
- Analisis de precios unitarios.

E

—

Torres de enfriamiento para 2 Pzas.
el tratamiento de agua a dos
equipos generadores de agua
helada 400 t.r.
A manera de ejemplio a continuacidn se presentan algunos

de Tos conceptos que se analizaron.

8 ANALISIS DE COSTOS

En el plan de estudios de la Carrera de Arquitectura de
la Escuela Nacional de Estudios Profesionales Aragon de
la UNAM, se contempla que el alumno elija una especiali
zacion entre: Diseio Arquitectdnico, Disefio Urbano, Or-
ganizacion del Proceso Arquitectdnico y Tenologia, las
cuales se imparten como mddulos selectivos.

E1 presente trabajo esta enfocado a la Organizacion del
Proceso Arquitectonico, por tal razon se ha puesto espe
cial cuidado en el planteamiento metodoldgico para deter
minar el Proyecto Arquitectdnico, adicionalmente se hizo




CATALOGO DE PARTIDAS

proyecto :aeropuerto de mazatidn,sin.

elaboro : froncisco méndez mufoz
fecha: junio 1992

ARQUITECTURA

0i TRABAJOS PRELIMINARES

02 CIMENTACION

03 ALBANILERIA

04. ESTRUCTURA

05 COLOCACION Y DETALLES DE ALBARILERIA
06 INSTALACION HIDRAULICA Y SANITARIA
07 INSTALACION ELECTRICA

08 INSTALACION AIRE ACONDICIONADQ

09 CARPINTERIA

10 HERRERIA

i1 VIDRIERIA

12 CERRAJERIA

13 ACABADQS

14 JARDINERIA

15

LIMPIEZA




CATALOGO DE CONCEPTOS

proyecto :aeropuerto de mazatian,sin

E ARAGON
Nl ona
, . , _ SN AN
elaboro : frarcisco méndez muhoz XSZ P moarici
fecha: junio 1992

[

CLAVE CONCEPTO UNIDAD " ARARSY
DR-01 DRENAJE :
TENDIDO DE TUBO DE CONCRETO DE @ 30 cm PARA DRENAJE, JUNTEADO --
CON MORTERO CEMENTO ARENA PROPORCION 1:3 INCLUYE EXCAVACION HAS-
TA 1:50 M DE PROFUNDIDAD, CAMA DE TEZONTLE DE 10 CM DE ESPESOR, -
APIZONADO CON PIZON DE MANO, HASTA LOGRAR UNA COMPACTACION DEL -
95%, UTILIZANDO EL MISMO MATERTAL DE RELLENO.
PS-01 PISOS

FIRMES DE CONCRETO PREMEZCLADO f'c=150 kq/cm? CON AGREGADOS DE -

3/4" ESPESOR DE 8 cm SIN CONSIDERAR CIMBRA EN FRONTERAS, INCLU

YE MAESTREADO, REGLEADO, DESPERDICIOS Y ACARREQS, ACABADO RUGOSQ.

2 37800




CATALOGO DE CONCEPTOS

proyecto :aeropuerto de mazatldn,sin. %?%%‘E 7
’ . ’ - - é’
elaboro : francisco méndez muRoz “”

N . AROU‘TECTURA
fecha: junio 19982
COSTO
CLAVE CONCEPTO UNIDAD CIRECTO
RE-01 RECUBRIMIENTOS

APLANADO DE MEZCLA, ACABADO RUSTICO CON MORTERQ CEMENTO ARENA --

PROPORCION 1:3 CON ESPESOR PROMEDIO DE 2.5 cm COLOCADO EN MURDS

EXTERIORES INCLUYE FLABORACION DE MEZCLA A MANO, DESPERDICIOS Y

ACARREQS EN OBRA.




ANALISIS DE .PRECIOS UNITARIOS

fecha: junio 1992

proYecto :aeropuerto de mazatidn,sin.
elaboro : francisco méndez mufioz

F

" ARQUITECTURA

DESCRIPCION: SUMINISTRO Y COLOCACION DE INODORG MARCA IDEAL STANDARD, COLOR BEIGE,

MODELO SAFIRO, CON BORDE --

INTEGRAL INCLUYE: HERRAJES, CUBRE PIJAS, JUNTA PROHEL, TAPACONEX DE LINEA DE VENADG, FLOTADOR DE TANQUE BAJO Y

VALVULA.
MATERIALES UNIDAD [CANTIDAD [PRECIO |IMPORTE {SUBTOTAL
INODORQ IDEAL STANDAR STD SAFIRO [PIEZA 1.000 571 303 {571 303
ASIENTO P/INODORO PIEZA 1.000 {331 529 1331 529
PLIAS P/WC JUEGO 1.000 390 390
JUNTA DE CERA P/WC PIEZA 1.000 1040 | 1040
1297 895
MANO DE 0B RA UNIDAD [CANTIDAD! PRECIO | IMPORTE |SUBTOTAL
UN OFICIAL JORNAL | 0.2857 | 45 000 | 12 856
UN AYUDANTE JORNAL | 0.2857 | 18 000 | 5142
UN CABO 1/10 JORNAL 0.2857 13 500 3 856 21 854 |COSTO DIRECTO
HERRAMIENTA Y EQUIPO UNIDAD |CANTIDAD | PRECIO | IMPORTE |susTorar |$ 1 321 304.00
FACTOR DE_HERRAMIENTA. 3 3 21 854 655 INDIRECTOS ¥ UTILIDAD
¢ 436 030.00
PRECIO UNITARIO
655 |$ 1 757 334.00
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ANALISIS DE .PRECIOS UNITARIOS

proyecto:

aeropuerto de mazatidn,sin.

elaboro : francisco meéndez munoz

ARQUITECTUHA
fecha: junio 1992
DESCRIPCION:  Ap| ANADO DE MEZCLA CON MORTERO CEMENTO ARENA PROPORCION 1:3  ACABADO RUSTICO A PLOMO Y -
REGLA
MATERIALES UNIDAD [CANTIDAD |PRECIO [IMPORTE |SUBTOTAL
CEMENTO GRIS ton 0.5110 ! 400 000 §04 400.00
ARENA 3 11550 54 000 | 62 370.00
AGUA m3 0.3440 6 000 | 2 064.00
268 834
MANO DE  OBRA UNIDAD |CANTIDAD| PRECIC | IMPORTE | SUBTOTAL
UN QFICIAL JORNAL | 1.00 35 000 | 35 000.00
UN_PEON JORNAL | 1.00 13 500 |13 500.00
18.500.00[COSTO DIRECTO
HERRAMIENTA Y EQUIPO UNIDAD |CANTIDAD| PRECIO | IMPORTE |susTotaL |$ 318 789
FACTOR DE_HERRAMIENTA 3 3 48 500 | 1 455.00 INDIRECTOS ¥ UTILIDAD
& 105 200
PRECIO UNITARIO
| 455 ol $ 423 989




ESTA TESIS ® BimE
SRR OBE LR ERLOTELY

CONCLUSION.

Después de haber determinado las partidas gque seran ana-
lizadas con detalle y haber aplicado la metodologia para
1a elaboracidn del catdlogo de conceptos y andlisis de -
los pfecios unitarios de los diferentes conceptos, se -
obtuvo un costo total del orden de 97 000 millones de -
pesos, que dividido entre 10 850 m2 del edificio, se ob-
tuvo un costo indice promedio de 8.9 millones de pesos
por mZ.

Cabe aclarar que dicho coste Unicamente involucra aspec-
tos de obra incluyendo instalaciones especiales, y que,
no obstante que el proyecto contempla todo el amueblado,
el andlisis no incluye muebles como; mostradores para la
atencion al pasajero, mesas y arcos de revisidn de segu-
ridad, mesas para revision de aduana, amueblado de los -
restaurantes, ni sillas en &reas de espera ya que, Se --
considera que estos serdn por cuenta de los propios pres
tadores de cada servicio.
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