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servicios de apovo en tierra.  Cada espacio general, pudiera definirse
asi como una entidad de disefic con una complejidad determinada a
resolver por diversos especialistas ( planificadores, urbanistas,
ingenieros civiles, arquitectos, especialisias en ingenieria aeronautica
v otros técnicos especializados ).-

Por lo anterior, el alcance académico en la formacién profesional del
presente ejercicio, preciso el desarrollo de una propuesta de disefio
urbanoe - arquitectdnico que aborda la ampliacion y remodelado del
edificio terminal comercial del aeropuerto respondiendo a la demanda
determinada a mediano plazo de acnerdo a su concepeion de
crecimiento total. La propuesta se aborda con la perspectiva de que
las modificaciones a las instalaciones existentes y las consecuentes
superficies de obra nueva, logren la adaptacion a nuevas funciones
asociada a nuevas concepciones de uso del espacio, la transformacion
profunda de la infraestructura ferminal en todos sus elementos e
instalaciones y el disefio adecvado a la nueva demanda de capacidad
de servicios aeroportuarios y operaciones aeronduticas.-

La propuesta atiende a las determinaciones correspondientes del estudio
urbano de desarrollo total y complementario del complejo aeroportuario
- Plan Maestro -, asi como a su especificacidn sobre requetimientos
para los servicios terminales comerciales en las modalidades nacional

e imernacional de pasajeros y fletamiento - carga -.-

La propuesta, como el planteamiento de resolucidn fisico - espacial,
debera ser consecuente con su propia concepeion, planteo de Ia
problemadtica y manejo de la realidad, es decir, con el sustento que
representan los estudios realizados en los distintos niveles de analisis,
diagnodstico y actuacién y que determinaron las condiciones generales
v particulares del desarrolio total de infraestructura aeroportuaria y de
la intervencién arquitectonica puntual -

Resulta importante mencicnar que el proceso de disenio comprendio
primeramente la observacidn, estudio v analisis de un cuerpo integral de
recomendaciones, especificaciones normativas y directrices, que
condicionan ampliamente la propuesta.  Asi mismo, fueron generados
para ciertos aspectos. criterios de disefio - como decisiones de caracter
personal -, que pretenden conciliar las estrictas determinaciones que
establece A.S.A., con los andlisis complementarios aportados v con la
forma individual de concebir y produeir el proyecto arquitectdnico.-

Para una percepeion clara, la informacion se ha dispuesto a través de
dos unidades tematicas, Marco de Referencias y Estrategia urbano -
grguitectonica, que comprenden aspectos fundamentaies parza la
estructuracién y soporte de la propuesta arquitectonica.-

El Marco de Referencias contiene el analisis de los aspectos generales
del estudio regional, del entomno fisico y del contexto, gue perfilan de
manera global el problerna urbano - arquitectonico, delimitan el sitio,
especifican sobre las caracteristicas del area de influencia del
aeropuerto y determinan ia total conformacién de factores que inciden
indirectamente en el problema espacial, en la insercién de tal en la
estructura urbana y particularmente en el desarrolio de la propuesta
arquitectonica.-

El apartado Estrategia urbane - arquitectonica, comprende y reconoce
tres niveles de andlisis y estudio: respecto a planeacion aeroportuana, a
12 problematica espacial identificada en la infraestructura terminal
existente v a la determinacién cuantitativa v cualitativa de la demanda
de servicios.  De igual forma contiene conclusiones del estudio total
vy las expresa en los criterios con los que se abordé el desarrollo dela
propuesta arguitectonica.-



En primer instancia, el analisis del estudio de planeacién aeroportuaria
para el caso particular, constituye el marco que representa los

elementos que inciden directamente en las decisiones y condiciones de
desarrolio del complejo aeroportuario ¢ infraestructura de zona terminal,
penmitiendo establecer las opciones operativas y modos funcionales gue
deberan regir el desarrollo de la propuesta.-

El analisis detatlado v diagnostico de la problematica espacial
identificada en iz oferta actual de infraestructura terminal, especifica
sobre los factores que afectan el desarrollo de actividades, prestacién
de servicios y capacidad de operaciones en las instalaciones terminales
existentes.- '

La determinacidn cuantitativa de la demanda de servicios, su caleulo ¥
proyeccion, asi como su especificacién y tipificacion, permitio su
traduccion a requerimientos espactales para poder establecer la
capacidad de infracstrucrura terminal futura, lo que en cierto modo
otorgd sentido y significado al pianteamiento del problema de disefio
a resolver.-

El estudio global de desarrollo antes descrito, permitio establecer

los criterios que soportan la propuesta y que pretenden otorgar validez
a la prefiguracion conceptual, propuesta del objeto arquitectdnico v
solucion espacial aportados.-
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Se realizé el analisis de la forma y organizacién funcional de los
cuerpos edificados dentro del esquema de conjunto, haciendo especial
énfasis en zona terminal comercial.  Abarcd el estudio de las
relaciones con los accesos, recorridos, circulaciones y vistas con las
restantes zonas de aviacion general, hangares, estacionamientos,
plataforma, pista, calles de rodaje, servicios de apoyo entierra e
instalaciones anexas.-

Finalmente, dentro del nivel urbano, la revision y andlisis de los
estudios de factibilidad técnica de crecimiento y ampliacién para las
zonas aeronautica y terminal, permitieron establecer las formas
aiternativas de desarrollo de la intervencion arquitecténica que nos
ocupa en su vision total.-

Planteado el problema de disefio camo €l crecimiento de un espacio
construido existente, resultaron de interés las opciones de acceder a
problema y las decisiones de redisefio como obra parcial o totalmente
nueva, ast como el analisis de las diversas posibilidades de desarrollo
y la generacidn de modelos de solucién de la intervencion.  Enello
hubo que analizar el planteamiento de origen sobre las relaciones
formales v caracteristicas de funcionamiento de los espacios existentes
dentro de! complejo urbano, asi como evaluar las alternativas
espaciales que ofrecen las diversas posibilidades de organizacién de
los sistemas y espacies que comprende ¢l edificio terminal.-

Para ello fueron analizadas las condiciones del terreno de conjunto en
cuanto a su empiazamiento, orientacion, limites, dimensiones, asi como
en su zonificacién por usos y su relacion precisa con Ia zona de
servicios terminales.  Fueron revisados tos estudios de climatologia,
geomorfologia, geotecnia y mecanica de suelos, analizando las
condiciones de relieve topografico general y nivelacion de precisién en
la zona de conexidn de plataforma con el edificio terminal comercial.-

Como lo mencioné anteriormente, se desarrollo un estudio paralelo
sobre el analisis de los espacios ¢ instalaciones existentes en zona
terminal comercial en relacion a las caracteristicas formaies,
estructurales v constructivas - calas -, a los criterios de funcionamiento
vy operatividad, normatividad de aeropuertos civiles, asi como su
confrontacién con el analisis de las condiciones actuales de desamollo
de actividades, prestacién de servicios y capacidad de operaciones,

a fin de establecer su relacion con las posibilidades reales de
ampliacidn.-

El analisis cuantitativo y cualitativo de la demanda a través del estudio
sobre la dimensidn de captacion de operaciones y pasajeros anuales y
horarios de tipo nacional e internacional, asi como el examen del
trafico aéreo, la interpretacion de datos a estadisticas de apoyo que
sirven para establecer los puntos horarios y anuales de saturacién, y la
proyeceion estadistica de relacién exponencial de la demanda futura,
permitieron establecer los indices de disefio de la infraestructura
terminal comercial, de sus instalaciones y espacios contenidos, para las
opciones de desarrollo y ampliacién a mediano, largo plazo y
crecimiento total.-

Finalmente hubo que construir un proceso progresivo de disefio que
inicialmente prefigurd la solucién espacial y generd como conclusion
una propuesta integral y desarrollada de disefio arquitectonico del
edificio terminal del aeropuerto, como la expresion sintética del
entendimiento del anélisis del problema espacial, de la demanda y de
la configuracion fisico - espacial requerida.-



|

El conjunto de propuestas espaciales debers responder por tanto en
cuanto a la demanda futura y sus nuevos requerimientos con la mejor
calidad posible, de manera acorde al desarrollo de infraestructura
aeronautica y al avance técnico de 1z aviacion del entorne mundial
CONtEmMpOraneo.-

Deberz vincular la solucién con fas propuestas complemnentarias de
crecimiento futuro sugeridas por el Plan Maestro, con objeto de poder
ofrecer un mejor desarrollo de las actividades tanto en servicios
comerciales aeronduticos v terminales como en los servicios de apoyo
en tierra.-

Asi mismo deberd generar una arquitectura de renovacion

que logre enriquecerse a través del vinculo establecido con las
predeterminaciones del sitio dentro de la reflexién conceptual de sus
significados.-

Lo anterior, con €} propdsito de materializar en ¢l ambiente académico,
el entendimiento integral y profundo de un problema arquitecténico
que sintetiza en el acto de disefio, un concepto y solucion espacial con
la conciencia total de sus condiciones de desarrollo y articulacion,

_ ¥ que en la blsqueda de una solucion Tacional y equilitrada, Jogre
" evitar la tendencia hacia un regionalismo extremo que radique en una

falsa y limitada propuesta escenogréfica de la arquitectura regional, ,
asi como la acotada produccion de un modelo abstracto preconcebido.-

Es decir, creo que la solucidn espacial deberd atender en todo

momento a un respeto absoluto al conjunto de determinaciones que
refiere el contexto, el sitio y la arquitechura regional, con ¢l proposito
de no imponer una decision individual de disefio que afecte las
decisiones colectivas,  La solucidn deberd evitar adoptar un modelo
impositivo y tendra que plantearse razonablemente con una expresion
modesta y contemporanea a través de un lenguaje que pretende retomar,
sinteiizar y reinterpreter adecuadamente los principales elementos y
caracteristicas que definen la arguitectura del sitio.  Paralelamente la
solucién debera reflejar plenamente el momento histérico de su
realizacidn atendiendo al caracter propio que determina su uso, funcidn
y destino y a los criterios de modernizacion y transformacion de imagen
que exige la reestructuracion de Ja red federal de aeropuertos.-
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operacién.  El andlisis en detalle sobre lo anterior, refleja las
tendencias mas significativas de movilidad de la poblacion al interior
del pais, ast como los flujos preferentes de intercambio internacional
de viajeros de tipo turistico y/o de estancia temporal o semifija.- *:

Por otra parte, los planes de desarrollo de infraestructura de
comunicacion, se hallan directamente relacionados a los indices de
crecimiento y a la planeacion integral en el desarrollo urbano y
regional de las zonas de influencia - ciudades y poblades que
involucra -, Esto ha implicado la ampliacion de la capacidad y
oferta de servicios y operaciones en las conexiones de la red carretera
e infraestructura aeroportuaria de las ciudades como Guadalajara,
Puebia y Ledn ( con indices de uno v medio a dos millones de habitantes de
poblacién servida ) y Ias ciudades como Toluca, Aguascalientes, Morelia
y Querétaro { con rangos que fluctian entre medio y un mullén de habitantes
de poblacion servida }.-

Dentro del primer nivel de actuacidn, se han incluido cbras de
construccion de nuevas autopistas de inversién mixta y cuota
concesionada; la ampliacion y mejora de tramos carreteros federales
v estatales de alta intensidad de tréfico - principalmente de cuota -;

vy las acciones reiativas al crecimiento paulatino de la infraestructura
aeroportuaria existente, reforzando principalmente las zonas de
influencia turistica, asi como la especial atencién en el desarrollo de
las conexiones carreteras v la infraestructura de aeropuertos en las
opciones aeronduticas alternativas aledaias al Distrito Federal, como
parte de las soluciones alternas en la descentralizacion y saneamiento
del trafico aéreo de a Ciudad de México.-

A nivel local, definitivamente la oferta de infraestructura carretera
resulta escasa vy en via de complementacion, pero ha logrado establecer
una compleja red regional de transporte carretero y servicio postal
paralelo, que satisface la demanda adecuadamente.-

Por su parte, 1a red de vias y transporte ferroviario de pasajeros y
carga, se ha visto rezagada con respecto al desarrolio de infraestructura
carretera e incluso se ha visto recientemente disminuida la demanda
de servicios para pasajeros y carga ligera.  Esto altimo como
consecuencia directa de su ineficiencia en confort, tiempo y frecuencia
de recorrido, tipo v catidad de servicio, condiciones determinadas por
la limitada red general de servicio de via instalada, la reducida
capacidad de lineas y rutas en operacion y las limitaciones que refiere
el obsoleto parque vehicular del que dispone.  Por otra parte, los
servicios de carga pesada han logrado mantener los niveles de
demanda de servicio que permiten su operacion a escala media.-

En otro orden, las redes de transporte carreterc y aéreo para pasajeros
y carga de tipo comercial, se han desarrollado en la Gltima década con
la apertura de nuevas rutas y destinos, el incremento en la operacion de
nuevos servicios y modalidades y la moderizacion de las unidades

de transpotte, lo que ha hecho mas versatil el tréfico regional y a su
vez ha incrementado ia captacion del trinsito carretero y aéreo en usos
horarics ampiiados y en captacion de nuevos flujos.-

1 Avespecip, el astoda prasenta uno de los INIces INas alevados
de poblacion que emigla con destne a Estados Unidos

i}
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El desarrollo actual de la aviacidn y la evolucion de los estandares de
operacién en la incorporacién de destinos nacionales en las rutas de
intercambio intemacional, ha determinado "la estructuracion de un
sistema nacional de ransporte aéreo - € infraestructura aeronautica -,
acorde a las caracteristicas geogrdficas del pais, a los requertmientos
de trastado de personas y bienes sobre el territorto nacional, y a la
virculacion de las regiones entre s{ v con el exterior de manera
eficiente y rentable, sin que la prestacion del servicto y su sano
desarrollo incidan de manera onerosa en el presupuesio federal” -

Por lo anterior, al considerar las limitaciones que impone el contexto
economico actual, "/a aviacion apunta hacia una menor participacion
de los gobiernos mediante procesos de privatizacion v desregulacion,
lo que - a 1a fecha ~ ha dado por resultado la consolidacion de grandes
consorcios que operan en los distintos niveles de la aviacion civil

- local alimenradora, regional y troncal - con el equipo y la tecnologia
adecuados para hacer rentable su funcionamiento" -

El Esquema Rector del Sistema Nacional de Transporte Aéreo, establece
al respecto que "el tamano del pais, la magnitud de la demanda del
servicio aéreo, la oportunidad que representa ia vecindad del mercado
norteamericano, los esfuerzos que se llevan a cabo en materia turistica
¥, Sobre todo, el valor estratégico que significa no depender de una
sola [inea de transporte aéreo, imponen la conveniencia de contar con
dos lineas aéreas troncales gue cubran la totalidad del territorio.

Er algunos casos - la cobettura sera - de manera exclusiva y en otros
compartida, cuando el volumen de trdfico de pasajeros lo justifique,
procurando siempre no dejar grandes zonas del pais servidas por una
sola empresa.

Conviene también contar con lineas de menor tamano, integradas por
flotas de tres a seis aeronaves cada una, que sirvan clertas regiones

de manera troncal, ofrezcan opciones a los usuarios, susciten una sana
competencia y, en su caso, satisfagan temporalmente la demanda
eventual de las lineas wroncales nacionales.

Con fundamento en la dimension urbana, turistica, politica y social de
las poblaciones del pais, se establece una clasificacion para definir el
tipo de transporte aéreo adecuado a cada una de ellas: primer nivel
troncal - nacional; segundo nivel troncal - regional y; tercer nivel
regional - alimentador.  De acuerdo a lo anterior; se han
determinado las zonas y ciudades mds importantes que deben contar,
cuando la demanda lo justifique, con el servicio de las dos lineas
troncales, ademds del que prestarian loas regionales.  En el mismo
nivel se identificaron aguellas ciudades medias cuya dimensién y
mercado justifican la presencia de por lo menos una de las lineas
troncales nacionales ademds del servicio complementario de lineas
regionales.




Con base en el desarrollo comercial y turistico de las distintas
regiones del pais y en arencion al volumen de pasajeros que
transportan, surgen dos zonas que idealmente deben ser atendidas
por sendas lineas troncales regionales: la del Pacifico ( centro -
occidente ) y la del Golfo - Caribe ( centro - sur ).

Por la conveniencia de suprinur los vuelos cortos del cuadro de rutas
de las lineas aéreas troncales nacionales, la aviacion regional
alimentadora debe reemplazar esos servicios y cumplir asi una
Juncicn complementaria significativa.  De manera natural, éste tipo
de avniacion presenta los siguientes nodos: Hermosillo para ia regién
noveste, Monterrey para la noroeste, Guadalgiara para ia oeste -
centro, OQaxaca para la centro - sury Canciin para la sureste.

La combinacion de las regiones cuyos nodos son Guadalajara y
Oaxaca origing una importante zona de la aviacion regional
alimentadora con sede en las ciudades de México, Toluca y Puebla,
que satisfacen la demanda de servicio de intercambio con ctudades
como Morelia, Poza Rica, Leén, Veracruz y aun Ixtapa y Acapulco” .-

Cabe sefialar que el servicio internacional en nuestro caso, serd
prestado por las lineas aéreas troncales nacionales y troncales
regionaies para satisfacer la demanda de los mercados nacional,
fronterizoy - a largo plazo - continental.-

"El problema toral se ubica en ig conformacion de las empresas
prestadoras del servicio, en funcion de los mercados por atender, de
los costos de operacion de los diferentes equipos, de la
compatibilidad de itinerarios de vuelo entre la aviacion alimentadora,
regional y troncal, asi como de todos los demds factores que
intervienen en el proceso de alcanzar niveles de ocupacién adecuados
@ la capacidad de cabina de cada aparato, incluida de manera
sustaniva la fijacion expedita de las tarifas.

De ésta manera las rutas previstas para cada una de las aerolineas
troncaies nacionales - AEROMEXICO y MEXICANA -, kan suprimido
aquellas que, por sus bajos niveles de ocupacion o el uso de equipo
inadecuade, resultaban incosteables y son mds apropiadas para la
aviacion regional, procurando una cobertura mds equilibrada del
territorio entre las dos principales lineas troncales nacionales.

El conjunto de las nuevas rutas previstas para las dos lineas aéreas
troncales nacionales, muestra la cobertura de ejes transversales y
enlaces directos que suprimen el uso desmedido de las escalas, que
en el pasedo, - otorgaba funciones de - la aviacion regional a la
aviacion troncal, con las consecuentes desventajas” .-

Las rutas disefiadas para la linea troncal regional del Pacifico,
corresponden en buena medida a las servidas por TAESA, AEROMAR
¥ AEROCALIFORNIA.  Estas empresas avanzan actualmenteen la
cobertura de rutas del 4rea sur, con destinos en Ixtapa, Acapuico,
Qaxaca y Bahias de Huatulco, asi como del mercado transfronterizo
del suroeste de los Estados Unidos.-

"Para la integracion de los cuadros de ruta de la aviacion regional
alimentadora, es necesario llevar a cabo estudios especificos de
rentgbilidad calcuiada”™ en los mercados locales.-

"La estrategia que se propone, garamiza satisfacer la demanda actual
de manera racional, rentable y equilibrada en el territorio nacional y
suficiente para los enlaces internacionales, elimina en el mediano
plazo las cargas presupuestales para el Estado en ésta actividad y,
sobre todo, asegura el futuro de éste vital modo de transporie para las
sociedades modernas” -
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Respecto a lo anterior, "e! acelerado crecimiento de las lineas aéreas
troncales, AEROMEXICO y MEXICANA, que dominaron los mercados
nacionales de manera exclusiva, inhibic el desarrollo de otras
aerolineas, - que sélo tuvieron oportunidad de establecerse - en fos
niveles regional y local - alimentador”. -

Respecto a ello, "a pesar de la grave erisis - econdmica -, /as dos
principales lineas aéreas comerciales del pais han realizado un
esfuerzo notable - en afios recientes - por modernizar su flota de
servicio de transporte aéreo, AEROMEXICO incorpord aeronaves con
capacidad para competir en un entorno global internacional al
adquirir recientemente los B757-200y B767-200" * AA 1. y anuncia la
intencion de duplicar su actual flota aérea comercial a ciento veinte
aviones dentro del periodo 1998 a 2002; M EXICANA por su parte, ha
realizado el mayor esfuerzo econdmico al adquirir doce unidades
FOKKER-10C y catorce AIRBUS de origen europeo, que en ia
actualidad representan un promedio de antigiiedad de flota de tan sdlo
seis afos.- *AA2

Respecto a las demas lineas aéreas en México, TAESA cuenta con
diecinueve aeronaves que representan una antigiiedad promedio de
25.46 afios, que constituye una flota de unidades muy diversas que
reflejan altos costos por el mantenimiento mecanico especiatizado para
cada tipo y modelo; destaca en su flota una nave de carga como el
B727-100, un AIRBUS A300-200 y cinco DC9-15 que no pueden aterrizar
en Estados Unidos. AEROCALIFORNIA mantiene la flota aérea més
antigua con dieciseis aeronaves con promedio de antigiiedad de 3146
afios, donde sobresale un DC9-10 y un DC9-15; por su parte, AEROMAR
maneja ence acronaves con un promedio de vida de 24.21 afios con
unidades propias para el transporte nacional.- * AA3

La adquisicion de aeronaves representa una transaccion complicada en
el mundo de la aviacién comercial, dado que los costos por unidad
superan los cien millones de dolares, lo que obliga 2 las aerolineas a
contar con un adecuado sistema de arrendamiento y financiamiento.
En la actualidad, ninguna linea comercial es propietario en un cien por
ciento de su flota aérea comercial porgue no es rentable; el manejo
financiero se origina a través de empresas paralelas - muchas de ellas
ligadas a las empresas armadoras - que ofrecen el servicio de
arrendamiento puro sin opcion a compra.  Los altos costos de
arrendamiento para una unidad nueva requieren-que las aerolineas que
demanden el producto sean empresas solventes, sin problemas
financieros v con capacidad de mercado que garantice la liquidez
necesaria para enfrentar sus obligaciones crediticias.  En términos



financieros se forma un tipo de sociedad comercial donde las
aerolineas al no ser productores ni propietarios de aeronaves,
solamente ofrecen el servicio de transporte.- *AA 4

Lo anterior determina los tiempos promedio de hasta cuatro afios para
que una gran aerolinea incorpore una nueva unidad en su flota v

a su vez canalice las aeronaves con un minimo de diez afios de
antigiiedad para su incorporacion a pequefias lineas aéreas,  Deniro
de éste mercado el arrendamiento es més flexible y ¢l costo se aplica
unicamente al nimero de vuelos realizados.-

Por otro Iado, ¢l crecimiento en el tamaiio y rendimiento del trafico y
flota aérea ha sugerido la actualizacion en la reglamentacion del
espacio aéreo nacional conforme a su dimension de intercambio
internacional 1o requiere, 1o que ha hecho és compligjo en los
tiltimos afios las restricciones de vuelo por condiciones y factores de
ruido ¥ contaminacion, riesgos y rendimientos.  De tal manera se ha
restringido para cierto tipo de aeronaves el cruce de espacio aérec o
aterrizaje en algunos puertos aéreos internacionzles de las ciudades
como Houston, Atlanta, Los Angeles ¢ Nueva York; sélo las iineas
aéreas que logran incorporar tecnologia de punta en su flota, pueden
disfrutar de ese mercado restringido a altos estdndares de condiciones
de operacion.- * AAS

Por todo lo anterior, resulta indispensable reestructurar a las empresas
prestadoras de servicio, racionalizar ¢l cuadro de rutas y fomentar la
creacion de nuevas entidades o la creacion de alianzas estratégicas
con la participacién de empresas de inversién extranjera ¢n los niveles
troncal - nacional, troncal - regional y regional - alimentador, en una
nueva estructura de Ia aviacidn comercial nacional.-

Es evidente que la eficiencia del sistema de redes de comunicacion y
medios de transporte es parte vital en el desarrolle econdmico y social
del pais. Atin cuando México ya cuenta con una infraestructura
aeroportuaria y de ayudas a la navegacion aérea suficiente para
satisfacer la demanda actual, se hace urgente la continuacién en la
gjecucion y seguimiento de los programas y planes de desarrollo y
complementacion en éstos rubros, previo al rezago de la
infraestructura e instalaciones ante la creciente demanda de servicios
v la pronta saturacién de las capacidades que actualmente ofrecen.-
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Gracias a su accidentada geografia, el estado contiene seis regiones

claramente definidas y delimitadas en cuanto a su diversidad climética.

Esta situacion propene una serie de factores de orden biofisico natural,
que representan una influencia directa en la geografia econdmica, en
las caracteristicas demogréficas y de desarrollo social ( costumbres,
tradiciones, modos de vida y actividades productivas ) y en los aspectos de
desarrollo urbano - conceptos de hacer ciudad y hacer arquitectura -,
que en cada region se desenvuelven y evolucionan de distinta manera.-

Las zonas conformadas son: la region del Bajio y Lago de Chapala; [a
regidn lacustre que incluye la zona central o moreliana; de la Sierra
Madre del sur; tierra caliente; costa del Pacifico y; la region oriente.-

La primera de ellas "corresponde a la zona noroeste del estado, en sus
limites con Jalisco y Guanajuato, que posee un clima templado

semiseco, por lo que se considera como parte - extrema - del altiplano.

La region lacustre - constituye - una de las zonas mds representativas
- dado que inseribe - los Lagos de Pdtzcuaro, Cuitzeo y Zirahuén,
majestuosos cuerpos de agua rodeados en su mayoria por bosgues de
clima templado - htimedo; - en ésta zona se desarrollan extensas dreas
de explotacion agricola y ganadera ( favorecidas por el clima templado y
la libertad de vientos ), zonas de pesca y actividades recreativas de tipo
tradicional y turistico que se refuerzan en su sentido comercial dada
su cercania con la capital del estado.  La region de la sierra se
conforma por macizos montafiosos - cubiertos de espesos bosques de
oyameles, donde en numerosos lugares se desarrolla la apicultura con
especialidad en rrucha, - ademas de las recientes actividades producto
de la reforestacién de masas montafiosas y las ligadas a la proteccion
de especies amimales.  Laregion de tierra caliente se refiere a - una
extensa depresicn cdlida entre las dos sterras, - que conforma un
tugar propicio para la fruticultura.  La regién costera - posee un
amplio litoral - de modelado v conformacion mixta ( rocas, arena y
acantilados } en el Pacifico, donde existen desarrollos turisticos de
demanda mediz.  Por altimo, la region oriente se refiere a la sierma y
valles aledafios ricos en bosques y rios, - en ésta zona se desarrofla
la fruticultura, la explotacion de maderas finas y la cria de trucha,
ademas de contar con el atractivo ecoturistico de los sentuarios de la
mariposa monarca”.~ * ES |
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La ciudad de Morelia presenta un clima templado himedo con
presencia de lluvias frecuentes en verano durante el periodo de mayo a
septiembre, con indices de precipitacion pluvial que indican alrededor
de noventa dias de lluvia apreciable con tn méximo pluviemétrico de
mil cincuenta milimetros de captacion,  Las temperaturas promedio
corresponden a diecisiete grados centigrados de media anual,
veintisiete grados de temperatura maxima y de siete grados como
minima. En cuanto a vientos se considerara Iz presencia dominante
en direccion suroeste con velocidades dentro del rango de 3.1a 5.5
metros por segundo.  Respecto a los periodos de nubosidad, presenta
un promedio de treinta y cinco a cuarenta minutos de visibilidad
cerrada en el periodo junio a noviembre, lo que refiere condiciones
Optimas para la aeronavegacion. A su vez, los indices de
asoleamiento determinan como fachadas Optimas la suroeste y suroeste,
con incidencia solar directa de siete a ocho horas en meses frios y de
cinco a seis horas en dias calurosos, mientras que la fachada sur se
sugiere con las condiciones més desfavorables por excesiva incidencia
solar directa, io que sugiere un paramento cetrado y porticado en su
acceso.- *ES2

La configuracién geogrifica de Michoacan contiene interesantes
conformaciones de relieve a través "de dos sistemas montafiosos, el
primero - situado - en el norte - de la entidad -, generaimente
considerado parte del Eje Neovelednico, se desprende del Nevado de
Toluca y recorre el estado hacia el oeste con diversos ramales,
montaiios y cordilleras anexas; al surceste estd la otra gran cadena
montafiosa paralela a la costa, que pertenece a la Sierra Madre
Occidental.  Entre lps dos sistemas se forma una enorme cuenca
conocida como la region de Tierra Caliente, que inicia en Jalisco y

- recorre el termitorio - hasta Guerrero. Al oeste de la entidad se
encuentra un macizo montanioso de reciente formacion, conocido
como el Nudo de Tacintaro, del cual se derivan serranias que ain
muestran grandes signos de actividad velednica como - ¢s ¢l caso del -
voicdn Paricutin®.- + ES 3

De ésta manera, el relieve topogrifico presenta grandes contrastes en

la conjugacion de planicies, colinas, porciones de lomerio y elevaciones
irregulares aisladas de gran importancia, que definen una zona de alta
sismicidad, 2 considerar en el disefio estructural de la nueva
intervencién.-



La topografia en la region central, objeto de nuestro estudio, presenta
un perfil uniforme que conjuga planicies que contienen el altiplano
del Valle de Guayangareo - Morelia -, Queréndaro, Maravatio y
Ciudad Hidalgo, y zonas accidentales de menor altura.  Esta
situacion configura un extenso valle aluvial que genera amplias zonas
planas o serniplanas con suelos arcillo - arenosos de alta saturacidn
humeda y una capa vegetal profusa y abundante a nivel superficiai,
producto de escurrimientos de alta fertihdad.-

Esta zona que inscribe los terrenos del aeropuerto, constituye un area
cast plana con pendientes no mayores al dos por ciento, que configura
zonas accidentadas y alineamientos rocosos perimetrales de menor
altura a una distancia aproximada de cinco kilémetros en el punto mas
cercano al asropuerto, lo que determiné en su momento la factibilidad
técnica en cuanto a la operacién aerondutica de la infraestructura
actual en €] enclave.-

En otro renglon, el estado ofrece un territorio con una extensa
cobertura de sistemas fluviaies producto de inundacién de valles,
escutrimientos, manantiales, corrientes subterrdneas, sistemas
freaticos superficiales y amplias redes de irrigacion en zonas
agricolas.-

Estos consisten en grandes lagos de atractivo turistico como el de
Patzcuaro, Cuitzeo v Zirahuén; caudalosos rios entre los que destacan
tres vertientes hidrogréficas primarias, la del norte que desemboca en
el rio Lerma y los lagos de Cuitzeo y Chapala, 12 gran cuenca del rie
Balsas que colinda al sur con Guerrero, y 1a cuenca del Pacifico con
el rio Cohuayana que limita al suroeste con Colima;, igualmente
importante resulta la corriente secundaria del rio Cutzamala, que
limita con el Estado de México por el este; los flujos de doscientos
veintitin manantiales de agua duice, mineral y termal; asi como un
namero considerable de presas y depdsitos de gran escala como

La Villita y El Infiemnillo, que constituyen el recipiente artificial mas
grande de América Latina.- *+ES4

En ia region que nos ocupa, que corresponde al Vaile de Guayangareo,
se localizan dos tios de caudal permanente y numerosas afluentes de
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importancia, ef rio Grande - Guayangareo - y Chiquito - Acuitzeo -, el
primero recorTe parte de ta cludad de norte a sur, al reunirse con la
corriente del rip Acuitzeo, se encauza de oriente a poniente para
circundar la ciudad por el norte y descargar en el jago de Cuitzeo.-

E54 7 lod fpp. 1112

La situacion climatica y los factores de irrigacion, hacen posible que
el estado ofrezca unidades ambientales con un amplio repertorio de
tipos de vegetacién en abundantes agrupaciones.-

Esta cuestion obiiga a mencionar la importancia fundamental del medio
natural en la conformacién del paisaje michoacano, tanto en el ambito
regional con pleno predominio, como en el irea urbana de ias ciudades
y poblados, donde adquiere gran importancia a partir del concepto de
integracion piena de los elementos de la ciudad con los ¢lementos
naturales del entomo.-

En el territorio "se observan desde grandes bosques de encino, pino y
oyamel propios de la regién de oriente y de la sierra, hasta selvas bajas
de la zona de Tierra Caliente v las zonas semidridas del altiplano, sin
olvidar - la vegetacidn - tipica tropical, - a oferta de - un fantdstice
mitmere de especies de ornato, muchas de ellas exclusivas del estado,
como las orquideas”, asi como la riqueza fértil del suelo de los
extensos valles, llanuras y estepas del centro - norte y noroeste, que
permiten amplias porciones de cultivo, sustento del desarrollo agricola
del estado.- *ES 5

La compleja geografia, diversidad de clitmas y variada vegetacion,
ademds de sus vastos litorales y lagos, "favorecen el desarrollo de un
gran niimero de especies animales silvestres, dentro de los que
destacan los invaluables santuarios de la mariposa monarca”, cuyo
deterioro y riesgo de permanencia cada vez es mayor por efectos de la
tala inmoderada, que contrarresta y anula el efecto de las incipientes
medidas de preservacion de especies y proteccion ecoldgica del sitio.-
*ES6

11



CONTEXTD URBAND

La bisqueda de una solucion donde la obra nueva se integre
adecuadamente al sitio, considerando su absorcion futura por el
progresivo crecimiento urbano, exige €l total respeto a las condiciones
que predetérmmina la ciudad, el-trazo de su estructura y Iz arquitectura
de sitio, entendidas come manifestaciones de identidad de sus
habitantes, como un reflejo del modo de vida de 1a poblacién a lo largo
de las distintas etapas de desarrollo y evolucion { costumbres, radiciones,
actitudes y formas en que la sociedad define los modos funcionales. estéticos y
vitales de Ia ciudad y su arquitectura ).-

La realizacion de un examen previo que a nivel regional precisara ef
analisis de forma, orden y composicién de los elementos de fa
estructura urbana en ia zona de estudio, permitid la obtencidn de una
idea basica de sus relaciones y funcién dentro de Ia configuracion
formal de la ciudad y de la region, parte dei diagndstico que como
fundamento indispensable, permite consecuentemente fijar y valorar
las condiciones y evalvar los recursos v posibilidades ante el desarrollo
de la imagen de la propia propuesta dentro de la conformacion de la
region y la ciudad.-

Por lo anterior, ésta parte del analisis del sitio tuvo que contener la
revision profunda y el conocimiento de los aspectos histérico - morfo-
l6gicos que configuran los conceptos de hacer ciudad y producir
arquitectura tanto en el 4mbito regional { a nivel poblados aistados )
como en el ambito urbano { 1a ciudad ), cuya importancia - incidencia
en ¢l entorno -, resulta trascendental en ia definicién de lineamientos
y patrones de disefio urbano - arquitecténico que persiguen la
valoracién de las soluciones antecedentes como orientacion para las
nuevas aportaciones, consecuentes con ¢l entomo natural, con el
paisaje y el contexto urbano.-
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REVISION HISTORICA

La ciudad de Morelia, antigua Valladolid, se encuentra enclavada en el
valle de Guayangareo, zona inaccesible que favorecié en un largo
periodo su aislamiento y proteccion de la ciudad, de modo que ha
llegado a nuestros dias con sus caracteristicas originaies y minimamente
alteradas en los ordenes urbano y arguitectdnico - casco historico -.-

Ejemplo de elio es la conservacion de la traza reticular en cuadricula,
de herencia hispana, vestigio de su fundacidn en el sigio XVIy que se
ha modificado minimamente con patrones mas ¢ menos simiiares
conforme lo ha demandado el crecimiento v desarrollo de la ciudad.
De igual forma. la ciudad conserva en excelentes condiciones obras de
arquitectura onginaria del s. XViL ya que las correspondientes al s. XVI
han desaparecido casi en su totalidad.-




La ciudad de Morelia desde su fundacion en el siglo XVI, entonces
Villa de Valladolid, presenté en su conformacion amplios espacios de
receso y plazas contenidos por grandes edificaciones - iglesia, cabildo,
ayuntamiento, entre otros -, que perfilaban el desarrolio de la gran
ciudad a que evolucionaria.-

La traza urbana respondi6 en su origen a un ordenamiento jerdrquico

a partir de un nicleo central conformado por 1a Plaza de Armas vy los
espacios destinados a los usos religiosos principales: el trazado
incorpord la apertura de calles v plazas como espacios que permitieran
generar perspectivas profundas donde el remate visuat destacara una
arquitectura solemne y monumental.-

Es éste siglo destaca la construccidn de los conventos de San Francisco,
San Agustin y E! Carmen, asi como el inicio de 1a obra més importante
para ¢l desarrollo de la ciudad, la Catedral, elemento cuyo simbolismo
significo el raslado de la sede del obispado a Valladolid, logue le
otorgaria a su vez la categoria de "Ciudad".-

Por su parte, las construcciones populares eran realizadas un una
plantz con materiales de adobe y cubiertas ligeras de paja y madera.-

El siglo X V11 fué el periodo en que ia ciudad logré definir su cardeter
y perfil de crecimiento y desarrollo.  Fueron realizadas grandes obras
como los conventos de La Compaitia, La Merced y Santa Catarina,
ademas de iniciar la primer obra de infraestructura civil con ja
construccion de un acueducto que abasteceria de agua a la ciudad.-

1 construccion del Acuacueto fué Facrack en et a'a 1785, conci
Tane Ung extenson e 8 & ™ con ura arouena de 253 stemertos con amra de 4 89 myo-hoge 7 47 m
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Esta etapa representa la transformacion mas profunda de imagen que
sufriera ia ciudad, que conformé un aspecto definido por la imposicion
de la arquitectura religiosa sobre 1o ¢ivil y la adicion del uso de cantera
como expresidn de una arquitectura excepcional.  Las iglesias y
conventos constituyeron hitos y referencias para la cludad, pero
paralelamente contribuyeron a la formacidn de barrios, puesto que la
traza ¥ la generacidn de calles correspondia a destacar el monumento

- alteracion de la reticula - y consecuentemente formar sectores
diferenciados en la trama urbana.  Las variaciones en la simetria de la
traza, correspondieron asi a la presencia de huertos, atrios o plazas,
siempre referidas a la arquitectura de uso religioso.-

La arquitectura civil presento fachadas sobrias v paramentos cerrados y
corridos de tendencia horizontal, tratamiento de patios al interior con
corredores perimetrales v el rico trabajo ornamental de elementos como
pretiles, remates, meolduras, corredeores con arcadas, balcones con
‘volados, herrerias, portadas y escaleras.-

A @

Este momento resulta trascendental en la conformacidn de la imagen
de la ciudad, donde cada elemento adquiere su perfecta jerarquia en el
conjunto de acuerdo a su significado y valor simbélico, haciéndose
identificable por su presencia destacada sin romper la armonia en la
correcta articulacidn de los volimenes v espacios que atienden al
Tespeto total de 1a escala humana v la actividad civico - urbana.-

En el siglo XVIIL la incipiente actividad agricola did origen a la
propiedad de la tierra de explotacion y cultivo y la construccion de
haciendas. Por su parte, el aumento de poblacion y edificaciones
civiles, dio paso a la conformacion de una imagen urbana homogénea,
ta consolidacién y complementacion de los perfiles de barrio y el
desarrolio - mejoramiento y construccidn - de infraestructura de
servicios piiblicos { iluminacitn, empedrado de calles, canales de desagiie a
cubierto, etc. ). Es asi como la ciudad alcanza en éste periodo Ja
extension que ahora abarca el centro histérico.-

A finales de éste siglo, la ciudad modifica su aspecto cuando la
arquitectura habitacional adquiere el valor de evidenciar la jerarquia de
los propietarios o manifestar su posicion econdmica o social.  Esto
hizo posible el desarrollo de una nueva irnagen urbana que al empiear
mano de obra calificada espafiola, modificd el uso de materiales

y procedimientos constructivos y los sustitay6 por el tratamiento fino
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Esta etapa representa la transformacion mas profunda de imagen que
sufriera la ciudad, que conformé un aspecto definido por la imposicién
de la arquitectura religiosa sobre lo civil y la adicién del uso de cantera
como expresion de una arquitectura excepcional.  Las iglesias y
conventos constiftyeron hitos y referencias para la ciudad, pero
paratelamente contribuyeron a la formacion de barrios, puesto que la
traza v la generacién de calles correspondia a destacar el monumento

- alteracion de la reticula - y consecuentemente formar sectores
diferenciados en la trama urbana.  Las variaciones en la simetria de la
traza, correspondieron asi a la presencia de huertos, atrios o plazas,
siempre referidas a la arquitectura de uso religioso.-

La arquitectura civil presenté fachadas sobrias y paramentos cerrados y
corrides de tendencia horizontal, tratamiento de patios al interior con
corredores perimetrales y el rico trabajo omamental de elementos como
pretiles, remates, molduras, corredores con arcadas, balcones con
volados, herrerias, portadas y escaieras.-

. k=

Este momento resulta trascendental en 1a conformacion de la imagen
de la ciudad, donde cada elemento adquiere su perfecta jerarquia en el
conjunto de acuerdo a su significado y valor simbélico, haciéndose
identificable por su presencia destacada sin romper la armonia en la
correcta articulacion de los volimenes v espacios que atienden al
respeto total de 1a escala humana y la actividad civico - urbana.-

En el sigio XVIIL la incipiente actividad agricola di6 origen a la
propiedad de la tierra de explotacidn y cultivo y la construccion de
haciendas. Por su parte, el aumento de poblacién vy edificaciones
civiles, dié paso a ia conformacién de una imagen urbana homogénea,
la consolidacion y complementacion de los perfiles de barrio y el
desarrollo - mejoramiento y construccion - de infraestructura de
servicios ptiblicos ( iluminacién, empedrado de calles, canales de desagiie &
cubierto, €t¢. ).  Es asi como la ciudad alcanza en éste periodo Iz
extension qgue ahora abarca el centro histérico.-

A finales de éste siglo, la ciudad modifica su aspecto cuando la
arquitectura habitacional adquiere el valor de evidenciar la jerarquiz de
los propietarios o manifestar su posicion econdmica o social.  Esto
hizo posible el desarrolle de una nueva imagen urbana que al emplear
mano de obra calificada espafiola, modificé el uso de materiales

y procedimientos constructivos y los sastituy6 por el tratamiento fino



ANALBIS [ REFERENC!AS CONTEXTUALES / MORFOLOGIA URBANA.

Si bien es cierto que ia ciudad de Morelia ha sufrido cambios que han
transformado en definitiva su fisonomia urbana, la conservacion de su
centro historico - que ha logrado sustraerse en cierta manera a dicha
evolucion -, ha provocado la permanencia de su imagen de ciudad
colonial v su preservacion como sitio de gran contenido cultural y
valor histérico.~

En el casco histérice, la ciudad tradicional y su arquitectura previa

han sufrido minimas alteraciones.  La fisonomia urbana de la ciudad
ha resguardado su dignidad a través de la conservacion de su
patrimonio arquitectonico y de la intencion de integrar contextualmente
las nuevas edificaciones.-

Algunas zonas han venido suftiendo una progresiva y acelerada
degradacion en sus caracteristicas arquitectonicas y en la limpieza y
ciaridad de ia fisonomia urbana, producto de la sucesiva transformacion
de usos de suclo y la carencia de normatividad que regutara de origen la
ocupacion del suelo urbano y reglamentara las nuevas construcciones,
situacion que ha originado como consecuencia nuevas secciones de
ciudad carentes de unidad y caracter.-

En las zonas de reciente formacion, anexas al centro histérico, la
ciudad presenta una serie de transformaciones sucesivas y la presencia
de una nueva arquitectura, ésta muestra una marcada diferencia con las
predeterminaciones del sitio y reafirma el contraste de la ciudad
histérica con las nuevas areas de caracter lucrativo comercial de la
propiedad inmobiliaria, que ha hecho factible la aparicidn del edificio
vertical, transformando el viejo orden volumétrico.-

Por otro lado, la invasion incontrolada del transporte vehicuiar, ha
obligado a abandonar paulatinamente una estructura disefiada en
funcidn y escala del hombre. afectando las condiciones de traza urbana
y apreciacién estética de la arquitectura de sitio.-

Afn cuando €sta dindmica de transformacion constante ha conducido
a un acelerado proceso de deterioro y degradacion tanto de las
funciones propias de la ciudad como en la calidad espacial de sus
diferentes componentes, la ciudad conserva una rica secuencia de
espacios urbanos y obras de arquitectura que conforman paseos y
recesos urbanos de especial interés; el paisaje urbano presenta areas
aisiadas que han conservado integramente su caracter y aspecto
originales y; mantiene iguaimente la constante intencional de la
bisqueda, rescate y/o respeto del disefio de la estructura, de la traza
ortogonal, regular v jerarquizada, de la plaza abienta conformada por
la contencion edificada del espacio piblico, de las obras de arquitectura
antecedente, etc.-

Los factores que influyeron en el desarrollo de la ciudad, han
favorecido la consolidacidn de la urbe como tal, pero han hecho
evidente que su evolucion ha carecido de los instrumentos de
pianificacion que permitan su controlado y ordenado crecimiento
y generen las condiciones para su desarrolio sostenido.-

Por lo anterior, recientemente y a raiz de las acciones de promocion
de 1a sociedad, se aprobd una legislacion que tiene ¢l proposito de
preservar el caracter historico de la ciudad a través de medidas
regulatorias que pretenden contener la deformacién de la imagen
urbana tradicional de la ciudad colonial a la vez de proteger y

" conservar la traza original de la ciudad, las edificaciones y los
monumentos destacados por su calidad histérica, arquitectonica,
tradicional, formal o ambiental. Aunado a ésto, €l centro historico
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de fa ciudad, declarado "Patrimonio de la Humanidad", ha logrado
establecer restricciones mas profundas acerca de la restitucion de usos
de suelo y provectos de restauracion compatibles con ¢l cardcter y
funcién del centro historico.-

En sintesis, los nueves conceptos de resolucién de los espacios
urbanos v los edificios, se han contrapuesto con los lineamientos que
exige la ciudad historica, pero a la vez se enfrenta al dilema de adaptar
sus espacios a los nuevos requerimientos.-

Por lo anterior, se hace necesaria la revision profunda, conocimiento y
entendimiento de los patrones y elementos de la estructura y
organizacidn espacial de] sitio, tanto en su planteamiento urbano y
perspectiva de crecimiento de la ciudad, como de arquitectura.

Esto solamente persigue lz valoracion de las soluciones antecedentes
como orientacion para las nuevas aportaciones acordes ala situacion
actual - requerimientos fisicos, funcionales v estéticos -.-

Es decir, valorar los aspectos que definen a ciudad y arquitectura
historica para potenciar Iz intervencion a ravés del rescate
reinterpretativo de la arquitectura local, respetando los valores que
predetermina el sitio y haciendo compatibles los criterios de
preservacion urbana e integracion morfologica contextual de las
nuevas edificaciones con los criterios de "modemizacién” que impone
el momento actual en la intervencion que nos ocupa, asi como €l
respeto de a vocacion y caracter de la nueva intervencion.-

La arquitectura religiosa - que constituye &l nicleo de la ciudad -, fué
el elemento que definio el caracter de la ciudad, caracteristico de las
fundaciones hispanicas y que marcé los lineamientos del razado de la
ciudad. Este tipo de edificaciones resultan en su mayoria obras
monumentales con una ubjcacién privilegiada dentro de Iz rama
urbana - simbolo de poder y dominacidn de la iglesia en su

fundacion -.  Toda la arquitectura religiosa - templos, conventos,
oratorios y capillas -, presentan caracteristicas comunes en cuanto a su
orientacién, vinculacion formal con la Catedral, ia presencia de dobles
portadas, torres v ¢ipulas que conirastan con la austeridad y la gran
solidez de la construccion en sitleria de cantera.-

El contexto urbano se conforma por elementos distintivos port su
altura o presencia dominante en el conjunto, como evidente respuesta
al caracter o necesidad de la ciudad, pero basicamente presenta el
predominio de la horizontalidad que s& expresa en todas sus
manifestaciones, generando una imagen homogénea sin voliimenes
trregulares en altura, con espléndida unidad de masas vy claridad de
proporciones.-

La arquitectura de sitio definid la sefializacion de la jerarguia y el
caracter monumental de los edificios principales de gobiemo,
religiosos y de las familias de mayor estrato social 0 econdmico.

Lo anterior condujo a que la presencia del edificio - monumento
conjugada con la de un espacio piblico - plaza, se convirtiera en una
expresion simbdlica de la ciudad - conformacion / hito referencial -.-




Siendo asi, la monumentalidad del edificio no se expreso en su
dimension, altura o volumen, sino en fa relacion de la obra construida
con el entorno y la escala humana en ia intencion de estructurar la
ciudad con elementos de referencia.-

La variedad de estilos y funciones que los espacios requirieron,
surgieron como respuestas a las demandas de una sociedad que
diversifico sus requerimientos haciendo mas complejas las respuestas
arquitectonicas y espaciales.  En realidad los esquemas no sufrieron
alteraciones significativas sino hasta el presente siglo, fueron las
fachadas las que sufrieron las principales transformaciones al variar el
repertorio formal ante los sucesivos cambios estilisticos.-

El consecuente aumento de la poblacion a principios de siglo, trajo
consigo una ampliacion de funciones en los edificios piblicos y
Habitacionales, que condujeron a la forzada eievacién de altura a dos
niveles v por lo tanto una transformacion total en la conformacion del
perfil morfolégico - urbano.  Por otra parte, ¢l haber adoptado el
material péireo de cantera caliza como material constructivo, determiné
un cambio profundo en los sisiemas estructurales y la planta de los
edificios, asi como también posibilitd una modificacién de su aspecto
exterior, que generd una imagen homogénea de la cindad con fachadas
de corte austero, gran simplicidad y fina aplicacion omamental y
artistica que se expone en el cuidadoso manejo del detalle.-

Los edificios monumentales emplearon en su mayoria esquemas que
poseen uno © mds patios interiores centrales que refuerzan la sobriedad
de la construccion y acentian su calidad en el fino tratamiento del
claustro superior cercado por arcos y columnas que dan lugar a
corredores perimetrales que comunican los espacios del edificio,

( solucion que responde al sistema constructivo y los claros que €ste permite
salvar ).  Asi mismo, éstas edificaciones emplearon el manejo de
fachadas simétricas, de trazo simple y regular con paramentos corridos
en dos plantas sefializadas - salvamento de la escala - gue descansan
sobre pdrticos de un nivel o portadas claramente significadas; el
vestibulo del edificio conforma un espacio de transicion semiabierto
pero cubierto, como una extension del espacio pablico, que se hace
manifiesta en la integracion de corredores frontales - perimetrales a la
plaza - como base de fachadas longitudinales.-

El edificio adopta asi una clara disposicion de integracion con la caile
y Ia plaza en su articulacién pléstica y funcional, donde los paramentos
continuados sin interrupciones, configuran el perfil formal y definen
los ordenes espaciales entre los elementos - plaza, calle, edificio - que
conforman el espacio urbano.-

Es decir, la obra arquitectonica ademas de tener valor en sf misma,
pretende obtenerlo y/o acentuarlo como parte integrante del contexto
urbano al hacer ciudad.-

Como se ha mencionado anteriormente, la ciudad historica conserva su
traza reticular ortogonal que conjuga zonas de intensa actividad con
puntos de reposo.  Destaca el valor de los recorridos y paseos
peatonales tanto en el marco edificado - tipologias arquitectdnicas -,
como er: los recesos urbanos y espacios abiertos que incorpora la traza
de la ciudad, importantes por constituir espacios perfectamente
definidos en base a su contencion formal por la cbra construida,

asi como por su excelente calidad de resolucion fisico - espacial.-

Estos elementos de la estructura urbana tienen su origen a inicios del
presente siglo, momento en que la cindad adquirié una nueva funcidén
- vida wbana - que exigio la atencién del espacic publico - calles,
paseos urbanos, plazas y jardines -, que ademas de tener valor en si
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mismos, constituyen el marco para expresar con sobriedad ¢l reaice de
la arquitectura.-

La calle, como resultado de la traza, fué consolidada en su borde a
través de paramentos de mamposteria & fin de no perder continuidad
y definir orjentaciones, direcciones y recorridos a la vez de generar
paseos urbanos.  La calle, como resuitado de ese marco uniforme

y articulado de paramentos alineados a doble altura, logra a través de
Iz diversa combinacion de vanos, macizos y herreria, determinar una
armonia en texturas terrosas, colores, materiales, ritmos y secuencias
en la configuracién de la ciudad, generando puntos focales, vistas y
remates que provocan un ambito definide a preservar.-

La plaza, por su parte, fué concebida tanto conto lugar de descanso y
punto de reunién, como bajo los criterios que definen una plaza
funcional. En cualquier caso, constituye ¢l centro de !
organizacion urbana y el elemento que simboliza y expresa el
sefialamiento funcional dominante dentro de la vida de los edificios
que larodean. La plaza siempre se conserva en armonia con el
entorno edificado; en la mayoria de los casos se encuentra recluida y
circundada en sus fronteras por pérticos, portales, corredores y
accesos definidos, que pretenden liberar los fiujos de circulacion
ajena a la plaza.-

La plaza como espacio de descanso y reunion, presentz el tratamiento
y disefio de senderos peatonales rectos y ortogonales que conservan
la geometria del trazado del resto de la estructura urbana como
influencia directa; éstos corredores se han complementado con el
cuidadoso tratamiento de pavimentos realizados en lajas de cantera,
escaso mobiliario urbano colocado perimetralmente y vegetacion
profusa y abundante - setos, arbustos, arboles de mediana altura,
pasto, flores y plantas de hierba de menor altura -.  La importancia
de la presencia de espacios verdes, radica en el contraste originado
contra el macizo de piedra, la combinacién de colores y texturas.-

La plaza funcional, por su parte, responde a acttvidades de mercadeo,
representaciones oficiales, oficios religiosos o festejos pablicos, por
lo gue fué fundamentalmente disefiada en base a la ausencia de
arborizacion y ornamentacion para contar con espactos amplios y
libres de obstaculos.  En éstos espacios los escasos elementos
cumplen con una precisa funcidn simbdlica, estética o utilitaria, que
exigié una atencion especial en su planteamiento y resolucién de
disefio.-
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El andlisis de factores téenicos de operacion aerondutica para su
localizacién, consistié en las consideraciones sobre las caracteristicas
que idealmente debe ofrecer el espacio aéreo ( orientacion de pista de
acuerdo a criterios de direccion de vientos dominantes, topografia y obsticulos,
elevacion sobre nivel del mar, tipo de equipo de vuelo, tipo y categoria de
instalacion y servicio ); la valoracién de las condiciones geogrificas y
meteoroldgicas del sitio; la revision de las conexiones, compatibilidad
de operaciones vy lejania con otras terminales portuarias de lared
federal; la reduccion de riesgos potenciales de acuerdo a su insercién
en la estructura urbana - regional y centros de poblacidn y; la oferta de
minima consecuencia de perturbacidn por ruidos a los habitantes de la
ciudad y afectaciones al equilibrio ecologico del entorno.  El segundo
orden referido a planeacién urbana, analizo las tendencias en la
expansion de la mancha urbana; la ubicacion de los cenfros generadores
de usuarios potenciales; la posibilidad de disponer de amplias
superficies para ias instalaciones actuales y la reserva territorial para
futuras ampliaciones ( costo de terrenos y uso de sueio ) y; las condiciones
de la infraestiuctura carretera para la conexién puerto aéreo - centro

de ciundad.-

El conjunto se ubica a veintiocho kilémetros de la ciudad de Morelia
dentro de una extensa planicie; establece una via tnica de conexién
con los principales centros de poblacion, la carretera estatal

Morelia - Zinapécuaro.  Esta region comprende extensas zonas
dedicadas a la explotacién ganadera y agroindustrial; la poblacidn
mas cercana ¢s la cabecera municipal de Alvaro Obregén, ubicada a
una distancia aproximada de dos y medio kilometros del entronque
carretero que da acceso al acropuerto.-

Los estudios de planeacién que aportan las condiciones de desarrollo
de ia infrassmuctura aeroportuaria para ia opcidn de crecimiento
méaximo de las instalaciones, han determinado Ia superficie de terreno



que ocupa actuaimente, equivalente a trescientos treinta y un
hectareas; ésta drea incluye las reservas territoriales capaces de
absorber - hasta el afio 2010 - las obras de complementacion de las
zonas aeronautica y terminal, A su vez, s¢ ha establecido la
ocupacion a largo plazo de un margen adicional de terrenos aledafios
dentro del orden de doscientas a doscientas veinte hectareas, que en
base al desarrollo posterior de !z infraestructura deberan transformar
su uso actual para cubrir la demanda potencial incrementada de
servicio de ia terminal portuaria.-

El Plan Maestro establece una zonificacion del complejo total por
usos, lo que determina la agrupacion de los elementos constitutivos
del aeropuerto en cuatro zonas que representan diversas
caracteristicas en la prestacion de servicios por el tipo de actividades
que en cada una se desarrolla.  Estas son la Zona Aerondutica, la
Zona Terminal, ia Zona de Servicios de Apove y Vialidades .-

Zona Aerondutica

La pista - dnica -, como elemento del sistema aeronautico, ofrece
excelentes condicienes de operacidn ya que ha sido recientemente
ampliada a una longitud de dos mil cuatrocientos metros con

cuarenta y cinco metros de dimension transversal.  Esto permite una
capacidad de quince operaciones horarias con aeronaves de gran
envergadura de uso normal en vuelos internacionales,  La dimension
y ¢aracteristicas constructivas de la pista, se encuentran intimamente
relacionadas al tipe de acronaves que operaran, por lo que para efectos
de calculo y disefio, se utilizaron las condiciones limite de 12 acronave
critica de operacidn, que en éste caso ha sido una nave de
especificacién B727 - 200 o similares.-

Presenta asi mismo las dimensiones correctas y las condiciones
optimas en los margenes lateraies; la franja de seguridad; gotas de
rotacion y; el drea complementaria de seguridad.-

Los margenes laterales han sido realizados como taludes en pendientes
minimas controladas en pavimento estructural, que como borde de
superficie anexa & pista, oftece Ja resistencia a la erosion producida por
Tos gases de escape de motores; ademas de contener los equipos de
mantenimiento, alumbrado y ayudas visuales a la navegacién.-

La franja de seguridad, con ciento cincuenta metros de ancho total
( setenta y cinco metros a cada lado del eje de pista ), €sta integrada por
areas de pendiente controlada realizadas en gravilla semiconsolidada,



que ademas de permitir €l drenado optimo de la zona pavimentada por
escurrimiento v filtracion natural, permite contener la absorcion del
pavimento por material vegetal y ofrece la dimensidn requenda para la
seguridad en aterrizajes violentos o fuera de controi.-

Por su parte, el area complementaria de seguridad es adecuada en
dimension y ofrece los margenes requeridos en la prolongacién de
pista para cuando sea requerida en rebases por accidentes, imprevistos
o pista obstaculizada.-

Por tltimo, la zona de pista ofrece dos zonas de rotacién pavimentada
en los extremos de la misma; éstas superficies tienen las dimensiones
adecuadas ( radio de treinta metros ) para las maniobras de operacion en
giros de ciento ochenta grados de aeronaves en pista.-

El esquema aeronautico también ha optimizado su funcionamiento a
raiz de la construccidn de la segunda calle de rodaje, io que permite ia
atencidn correcta al fiujo continuo de aeronaves en operaciones de
abordaje o descenso, espera, salidz - entrada a pista, despegues y
aterrizajes.  Estos elementos de circulacion ofrecen una dimension
transversal requerida de veintitres metros en pavimento asféltico con
drenado por escurrimiento natural.  Su geometria en conexiones es
adecuada, ya que en la perpendicular con plataforma y pista,
proporciona el ensanchamiento de trameo inicial necesario parz el
control de giros y desaceleracién gradual de aeronave. Al haber
incrementado la superficie de rodaje, se ha optimizado el
funcionamiento de las operaciones aeronautico - terminales en
condiciones de hora critica, puesto que ha reducido el espaciamiento
temnporal del proceso atetrizaje - despegue, propiciando €l desahogo de
las instalactiones de manera mas pronta y eficiente.-

Respecto a plataforma, el acropuerto presenta en la actualidad una
superficie de veintitn mil sciscientos metros cuadrados que contienen
cuatro posiciones simuitineas en aviacion comercial para embarque y
desembarque de pasajeros, carga y correo, calles de servicio, zonas para
maniobras y zona de depdsito o estacionamiento de equipo terrestre.-

Las dimensiones de cada posicion de plataforma han considerado los
tipos de avion a los que prestara el servicio ( dimensién, peso, puntos de
servicio, flujos de escape de motores y giros de maniobra ). Por lo anterior,
la posicién de estacionamiento de aeronave tipo angular, se establece
graficamente y define la forma en que se prestaran los servicias y
equipo auxiliares para carga, descarga, limpicza, desalgjo ¢
desperdicios, abastecimientos varios y mantenimiento.-
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La disposicion dei estacionamiento de aeronaves, definido con una
configuracién tipo angular con proa hacia adentro, consiste en la
ubicacion del avién en dngulo recto perpendicular o parciaimente
angulado con ia parte frontal 1o mds cercana posibie al edificio
terminal; de ésta forma la acronave ingresa a plataforma impuisado
por sus motores con el escape de gases y ruido en direccion opuesta
al edificio y su retiro se realiza con vehiculo de remolque para
procurar reducir el nivel de ruido al interior del edificio.  Este
esquema ofrece mayor capacidad de posiciones - para aeronaves tipo
B727 - 200 o similar - en la longitud del frente terminal y con ello
hace mas eficiente tanto el flujo de las operaciones aeronduticas
como los sistemnas de abordaje y descenso, al situar lo mas cercano
posible los puntos de conexidn edificio - acronave.-

Por su parte, Ia plataforma de aviacidn general ofrece una capacidad
sobrada de veinticinco posicionss simultdneas en una superficie otal
de dieciséis mii doscientos metros cuadrados.  Esta area comprende
los servicios de embarco v desembarco de pasajeros y mercancias,
pernocta y mantenimiento menor de aeronaves, ademas de diversas
areas de circulacion, servicios auxiliares y equipo menor.  Para el
calcuio, dimensionamiento y disefio de éste caso, se considerd por
disposicion un avién maximo tipo CESSNA TITAN 404, que requiere
de un area de mil quinientos setenta y cinco metros cuadrados por
posicion en plataforma.-

Finatmente, en cuanto a la zona de operaciones aeroniuticas, el
aeropuerto ofrece un adecuado sistema de ayudas visuales ( radio
omnidireccional de alta frecuencia, sistemas de aproximacién de precision,
conos de indicacion de direccién de viento y ayudas visuales verticales y
horizontales ) ¥ radioayudas a la navegacion, que mantendréan su
vigencia a largo plazo.-

Zong Terminal

La zona terminal del aeropuerto, que serd descrita y analizada
posteriormente, comprende las instalaciones referidas a la prestacion
de servicios de aviacion comercial y general, es decir, el edificio
terminal comercial, el edificio técnico anexo, hangares,
estacionamiento de aviacion comercial v estacionamiento de aviacion
general.-

De los elementos antes mencionados, solamente €l edificio terminal
comercial presenta condiciones de saturacion y la incapacidad de
poder continuar operando de manera segura y eficienie en el momento
actual.-

El estacionamiento comercial ofrece una superficie sobrada de diez
mil ciento noventa metros cuadrados, que deberd incrementar su
capacidad de unidades - cajon y reformar su planteamiento con zonas
diferenciadas para los usos de estacionamiento comercial de cuota, de
personal, transporte tipo taXi v auto - renta.  Por su parte, el de
aviacion comercial cubre la demanda suficientemente dentro de un
érea de seiscientos treinta metros cuadrados.-

Dadas las condiciones de la demanda, el esquema carece de edificio
terminal de aviacion general.  Para la atencion de vuelos privados,
vuelos regionales de carga de corto alcance y otros servicios,
comprende ¢inco hangares de servicio, mantenimiento y bodega de
carga. Esta zona considerd igualmente el tipo y niimerc de
aeronaves a las que prestari atencion bajo cobertizo y el tipo de
mobiliario ¥ equipos complementarios contenidos.-



Las instalaciones de apoyo del edificio técnico anexo { vigente a largo
plazo ), incorpora cuarto de maquinas del sistema hidraulico, planta de
emergencia eléctrica de ayudas visuales a la navegacion y control de
trafico aéreo, planta de emergencia eléctrica del edificio terminai
comercial ¥ bodega de carga y fletamiento pesado.-

Zona de Servicios de Apoyo

1a zona de servicios de apoyo comprende las instalaciones del Cuerpo
de Rescate y Extincién de Incendios CREL la zona de almacenamiento
de combustibles, el cercado perimetral { ver Memoria Descriptiva }, Torre
de Control de Trafico Aéreo de configuracion hexagonal tipo, cisterna
general, cisterna del CREI y antenas para radio comunicacion.

NCTA / Score 108 siementos ge ¢istama, 5e chundand posteriomnente en el apanade Critgrios o Insiaiecion
Hiorouioa ae o Memoria de inganiena

Por su parte, el abastecimiento de combustibles a aeronaves, es uno de

los servicios m4s importantes y rentables en la operacion del

aeropuerto.  La instalacion existente consta de los servigios de

almacenamiento y distribucién de acuerdo a las demandas que se

presentan en plataforma.-




La localizacion del deposito de aimacenamiento de combustible,
obedece a la separacion - factor de seguridad - con respecto al edificio
terminal y a la zona de operacidn aerondutica a fin de evitar riesgos
potenciales y no constituir obstaculo alguno para los movimientos de
aeronaves en los espacios terrestre o aéreo.  Su ubicacion permite
ademas la proximidad al acceso carretero por motivos de abasto, su
vinculacion vial directa con ef CREI, la cercania posibie con plataforma
de operaciones para el suministro y la orientacidn ideal que logra evitar
- por las condiciones de vientos dominantes - el ingreso de olores y
vapores de combustible al edificio.-

La zona comprende tanques de almacenamiento, dispositivos de control
y proteceidn, oficina, control de bombeo, laboratorio.  Los tanques
son supetficiales metaticos de forma cilindrica vertical con techo fijo, lo
que ofrece grandes ventajas con respecto a la visibilidad y control de
fugas, facilidad de mantenimiento, reparacién v controt de derrames
por ¢l dique del que dispone.  El sisterna de proteccidn contra
incendio en la zona, consta de un tanque de almacenamiento de agua
conectado a una red de tuberias e hidrantes v un equipo de espuma de
inyeccion ante elevacion de temperatura del contenedor.  La distri-
bucion de combustibles a aeronaves se realiza a través de unidades
moviles - camiones cisterna -, 1o que ofrece la flexibilidad de abastecer
en cualquier punto de plataforma, aunque su limitada capacidad lo ha
hecho ineficiente para el servicio a grandes aeronaves o presencia de
volamenes elevados de trafico aéreo.-

Vialidades

Al respecto, el aeropuerto mantiene una via de penetracién con
longitud de cuatrocientos cuarenta y cinco metros en dos carriles de
circulacién vehicular.  Carece del planteamiento y solucién de un
acceso peatonal que conecte correctamente ¢l edificio terminal conel
entronque carretero.-

El sistema vial interno comprende un esquema claro con el minimo de
circulaciones requeridas que separza las funciones comerciales de las
de aviacion general, hangares, instalaciones anexas y servicios de
apoyo. Provee de un camino perimetral de la zona comercial de
flujo continuo y adecuadas condiciones de servicio ( exceptuando la
bahia de desembarco en llegadas que limita el espacio disponible y la
obstruccién del flujo por estacionamiento de autos de personal, auio - renta y
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taxi ). De igual forma, ofrece un adecuado planteamiento vial tanto
peatonal como para la interconexion de transportes y equipo entre
plataforma, edificio terminal, torre de conirol, CREL, hangares y zona
de combustibles.-
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PLAN MAESTRO [/ GENERAZDADES

El Plan Maestro es el instrumento que regula el crecimiento de las
instalaciones del acropuerto dentro de un proceso de planificacidén
oportuna, que garantiza ia dotacion de mejores y adecuados espacios
para €l ordenado y correcto desarrollo de Ias actividades y una segura
y eficiente prestacion de servicios que permitan satisfacer la demanda
de los usuarios en cada etapa operativa.-

Con el propdsito de lograr lo mejor posible el desarrollo de las
instalaciones, incluye el programa progresivo de inversiones - cada
cinco afios - en un margen de veinte afios a la fecha de su realizacion,
estableciendo una secuencia ordenada y 16gica de las distintas etapas
sucesivas de desarrollo y ampliacion de las instalaciones y
determinando las caracteristicas generales de solucidn de los elementos
que sufrirdn modificaciones dada su adaptacion al incremento de
trafico, la creciente demanda de servicios, los modos funcionales y
operativos actualizados, el avance técnico de la tecnologia aerondutica
y las reformas normativas que rigen la aviacion civil internacional.-

Los proyectos de planeacion aeroportuaria, establecen un orden
definido para cada etapa de construccion bajo la premisa de respetar ¢l
esquema inicial - disefio geométrico - del complejo, la ubicacién de los
sisternas aeronduticos y terminales - configuracion espacial -, y de
reutilizar las instalaciones existentes, de tal manera que las obras
sucesivas de complementacion sean minimas, econdmicas y otorguen la
posibilidad de realizar las modificaciones necesarias bajo una base de
flexibilidad que permita evitar ei sobredimensionamiento de las
instalaciones futuras y permita las condiciones de desarrollo de etapas
posteriores de forma independiente en cada sistema del acropuerto.-

El Plan Maesiro considera 12 el estudio profundo de diversos aspectos
que se vinculan e influyen de manera directa en la configuracion del
esquema - disefio geométrico - del complejo urbano y en fa definicién
de las condiciones de planteamiento - criterios formaies y funcionales -
que fundamentan cada etapa de intervencion y desarrolio:

« Anghisis y valoracion del Sitio / Localizacion, Medio Natural, Medic Urbano

o Conocimiento de la situacion histérica, actual y perspectiva de evolucion de
1a Aviacién Civil / Conformacion de redes portuarias y cuadros de rutas,
productividad, ete.

* Analisis del impacto de desarrollo de ia intervencion dentro de la red
aeroportuaria regional y nacional en relacion a la planeacion de rutas
troncales, regionales y alimentadoras

e Conocimiento de los tipes de aviacidén que operan en el caso particular /
Tamafto, alcance, capacidad, parametros de disefio

« Revision de la oferta de infraestructura existente, que permite la deteccion de
los puntos de ineficiencia operativa de los sistemas portuarios /
Accesibilidad, localizacién, zonificacion por usos, etc.

* Revision del disedio y planeacién del Area Terminal - edificio / plataforma -,
como elemento fundamental en ia definicion del esquema de conjunto /
Analisis de los sistemas terminales de pasajeros

o Analisis de [a Demanda de Transporte Aéreo - examen de trifico - y del
Prondstico - prever incremento de trafico - de la etapa asignada

s Aplicacin de fa base de Pardmetros de Disefio para determinar la capacidad
de las instalaciones necesarias para la demanda potencial futura



& Conocimiento de los Sistemag de Navegacidn Aérea ¥ Control de Trafico -
Requisitos normativos, interferencias de
aeronavegacion en los espacios aéreo y termreastre,
distancias de rodadura lo més corto posible, seguridad
en las proximidades, excelente visibilidad para ¢l
control de trifico agreo, sistemas de ayudas visuales,
amplio espacio de andenes de carga y pasajeros,
capacidad de la demanda de operaciones acronauticas.
condiciones meteorologicas. etc.

o Andlisis de Factibilidad Econémica / Esquema de financiamiento de
aeropuertos, participacion de ka inversion, planeacion
financiera, privatizacion, etc.



37

PLAN MAESTRO / INSTRUMENTACION
DESARROLLO DE INFRABSTRUCTURA / QPCIONES DE CRECIMIENTC

El Aeropuerto Internacional de Morelia, Michoacén, representa en su
evolucidn un movimiento operacional significativo que lo consolida
actuaimente como una de las dieciseis terminales mas importantes de
escala macro - regional { tipo secundario ) dentro de la red nacional de
aeropuertos que administra A.S.A.  Esto ha significado la modificacién
total de los tipos de trafico, que ahora incluyen operaciones de tipo
internacional gue anualmente se incrementan; el consecuente
crecimiento de la demanda de servicios aéreos; la transformacion
profunda que presentan los nuevos conceptos al abordar la selucion
espacial de éstos sitios y; el cada vez mas estricto cumplimiento de las
normas intemacionales que rigen el desarrollo de la aviacion civil.
Lo anterior, exigi¢ determinar en un margen de veinte afios a partir de
su construccién en 1984, distintas etapas de desarrollo y actualizacidn
de la infraestructura desde su concepcién original, previendo el espacio
suficiente para las opciones de crecimiento en conjunto y en cada zona,
sistema o espacio contenido.-

Dentro de 1a revision del Plan Maestro de las instalaciones
aeroportuarias, es necesario referirse primeramente 2l concepto
funcional y esquema de conjunto - disefio geométrico -, con atencion
al equilibrio entre las diversas zonas, sistemas y espacios que contiens
vy las relaciones que guardan entre ellos por los tipos de actividad,
operacidn, presiacion de servicios o funciones que integralmente
cubren.  La importancia de éste aspecto de estudio radica en que la
configuracion del conjunto establece consecuentemente la ubicacion,
orden y demas caracteristicas de todos los elementos constitutivos del
aeropuerto ( esquema vial, zona acronautica, zona terminal - edificio /
plataforma -, servicios de apoyo ¢ instalacicnes anexas ).-

El esquema de conjunto refiere un concepto lineal con capacidad de
evolucion a un concepto denominado de wansporte.  El lineal se
refiere a la organizacion de los elementos de acuerdo a la situacion de
las aeronaves agrupadas en plataforma frente a la fachada del edificio
en forma perpendicular o parcialmente inclinada.  Esta solucidn
resulta adecuada en su funcionamiento por la correcta relacién que
establece plataforma con el edificio terminal y calles de rodaje a pista,
mientras no supere en cinco €l niimero de posiciones simultdneas de
aeronave, lo que implicaria largos recorridos para el usuario, gasto
excesivo en circulaciones y disminucién en la calidad de servicio.-



De ésta forma el planteamniento presenta un sistema simple de £ 1 SI0CKN e SO 1STING HerD dol CongrTo
circulacion directa al proponer un €je que centraliza los elementos ~ 9#©eoMuemo, &) exuema Sotmo &5 auel que orece

edificio terminal / plataforma / estacionamiento comercial, bajoel <

criterio de generar desplazamientos mimmos al usuario, mejorar el m’”‘““:w“'mw

nivel de servicio y a su vez incrementar Ia capacidad de las
instalaciones al promover un eficiente sistema de flujos.-

El Plan Maestro establece que una ampliacion longitudinal mayer a
cinco posiciones simuitaneas en plataforma y consecuentemente del
edificio terminal comercial, daria lugar a la separacién de servicios
nacionales e internacionales, o que significaria 1a duplicidad de
mostradores de registro y documentacion y por tanto de personal de
aerolineas, incrementando el costo de operacion y afectando la
claridad del esquema funcional para el usuario.-

Por lo tanto, el esquema actual, de gran flexibilidad en su expansién
sin afectar la operacion en las dreas existentes, permite que el
crecimiento de plataforma a largo plazo se transforme alojando
posiciones lejanas al edificio terminal en el sector norte de plataforma
ampliada, contemplando los servicios de conexion de pasajeros
aeronave - edificio a través de un sistema de transporte vehicular, o
por disposicion de andenes de traslado ( modelo ideal para absorber
demandas temporales de servicio en condiciones de saturacién }
incorporando en un funiro lejano salas independientes al edificio
“tipo satélite™, conectadas por pasillos telescopicos lineales hasta
zona de abordaje, lo que referiria un incremento en la superficie de
plataforma de forma perimetral 2 cada edificio.-

Esta disposicién de tipo lineal o su evolucion 2 esquema de transporte
con posiciones simultineas inmediatas v lejanas, ofrecera la forma
estacionaria de plataforma, es decir, aquelia en la que 12 aeronave
satisface los servicios auxiliares de tierra en el sitio de abordaje.-

Como se menciono anteriormente, el Plan Maestro, como instrumento
regulador de las obras de modificacion de las instalaciones del
aeropuertto, ofrece la planeacidn para el desarrollo oportuno de cada
intervencién, de modo que ofrezca el comrecto ordenamiento.de
espacios ¥y capacidades requeridas para la atencion de la demanda
pronosticada en cada momento de vida de la infreestructura portuaria -

Correspondiendo 2 1a demanda de servicios que se presentd a partir
de 1992 con indices de aumento mayores al cien por ciento con
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respecto a 1991 - al iniciar operaciones internacionales -, y que en
1994 habia superado los indices de saturacion tanto de elementos
aeronauticos como areas terminales, 1a actualizacion del Plan Maestro
establecio la urgente necesidad de implementar las obras de una etapa
de crecimiento y complementacicn a corto plazo de las instataciones
de la zona aeronautica.  Estas obras incluyeron:

+ Laextensién longrtudinal de la superficie de pista en cuarenta y cinco mil
metros cuadrados ( un kilémetro tineal ), con las correspondientes,
instalaciones de ayuda visual y gotas de rotacion en extremos.  Esto
permite la operacion de vuelos con aeronaves de gran envergadura, dentro
de los que destacan los BOEING 747. 727. 737 y 707, todo tipo de DC-8. DC-9
y DC-10 y zeronaves AIRBUS en sus denominaciones A-310y A-300B4-

« La construccion de la segunda calle de rodaje con dimension transversal de
veintitrés metros prevista para aeronaves de gran fuselaje, situacién que ha
permitido un flujo ¥y comportamiento de trafico terrestre mas eficiente.-

« De manera complementaria, la ampliacién del edificio téenico anexo a
terminal que con un area de 654 metros cuadrados construidos cubre fa
demanda de servicios de éste tipo hasta et afio 2010.-
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Posteriormente la demanda de servicios mostrd un nivel de retroceso
que ha permitido un receso en las acciones y obras de desarrollo de
infraestructura, asi como Hevar a cabo pausadamente Iz formulacion e
implementacion de la segunda etapa pianteada, para la que se considerd
su realizacion a mediano plazo - afio 2000-.  Esta etapa se refiere
fundamentalmente a ia ampliacién de la zona terminal para los servicios
de aviacién comercial, fletamiento y obras complementarias, pero
advierte 1a posibilidad de abordar la opcién de crecimiento maximo del
aeropuerto - comportamiento operativo a largo plazo -, como modo
estratégico de inversion.  Estz etapa comprende:

e Lainstalacion de apovo de la red subterranea para carga, distribucion y

abastecimiento de combustibie en plataforma ( wrbosing v gas - avién 100/130).
El abastecimienio se ha previsto a través de dispensadores automaticos de
alta presion en superficie de plataforma, lo que elimina el rasiado terreswe
por unidad mévil que se realiza actuzimente con los nesgos que ésto
significa.  La obra se encuentra en proceso, 1999~

e Lasusttucidn del cercado perimetral en las zonas de primer contacto como
parte de la renovacion de imagen institucional de la red federal de
AETOPUETLOS.~

* Laampliacion del edificio terminal comercial para sus servicios nacional e
intermacionai ( éste ilimo hasta ahora no previsto ), que considere las
capacidades necesarias para atender la demanda de pasajeros horarios
dentro del rango pronosticado para su determinacion a arecniento total con
margen de cobertura al afio 2010.  Esta etapa sugiere la adaptacion del
sistema de estacionamiento de forma que considere Iz diferenciacion de usos
y un sistema vial modificado en su vision a desarrcllo méximo de las
instalaciones.- VER ANAUSIS CE LA DEMANDA

= Laampliacién longitudinal oeste de plataforma de aviacién comercial en un
area adicional de cinco mii cuatrocientos metros cuadrados para una
posicion simuitinea - accion programada para el afio 2005 -.-

» Laampliacién de dos hangares de mantenimiento para acronaves de gran
envergadura como obra programada para &l aiio 2005 o posterior, segin el
comporamiento de la demanda en éste aspecto.  Esta accion ha sido
recientemente sometida a un profendo analisis para su cancelacidn, yaque
las instalaciones acmales cuentan con espacios subutilizados o con funciones
de bajz mntensidad, que ofrecen la posibilidad de ser habiiitados para su
operacion futura.-
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En otro orden de situaciones, ef Plan Maestro del zeropuerto ha
previsto que la realizacién de cada etapa de construccion representa
efectos diversos dentro de un drea de impacto en la regién en que se
inserta.  Enla consideracion de éstas repercusiones directas en su
entorno, establece los siguientes puntos:

* La localizacién del acropuerto ha previsto las facilidades de acceso y
COMUNICACIOn por via terrestre con el centro de la ciudad - demanda mis
significativa -, que permiten ¢n la actualidad el predommio del transporte
ciudad - aeropuerto en vehiculo particular. pero deberé consolidar una
tendencia significativa - a considerar en el disefio del sistema vial y de
estacionamiento - de incremento en el uso de taxi y vehiculos de alquiler
- que operan con alto nivel de eficiencia - como efecto del incremento de
trifico intermacional-.-

* La planeacion acroportuaria establece la evaluacion de los impactos
ambientales de cada etapa de intervencién.  Por o anterior debera
considerar las consecuencias que alteran el medio biofisico dei lugar por las
obras que incluyen cortes y nivelacion de terreno, consolidacion de suelos y
bombeo de mantos inferiores, asi como tomar en cuenta los parametros
meteorologicos y de operacion aerondutica ( nimere de aterrizajes y
despegues, upo de aeronave, perfiles de aproximacion y porcentaje de uso de
cabeceras ) que definet: las Zonas regionales mas afectadas por exposicicn a
ruido por operackdn aérea.-

¢ El Plan Maestro restringe el crecimiento incontrolado de las ciudades o
poblados cercanos con objeto de proteger la reserva territonial de la
infraestructura acroportuara suficiente para albergar las zonas de futura
ampliacion v de preservacion dej espacio aéreo libre de obstaculos fisicos
para aproximacion o despegue.

El entorno inmediato se conforma por zonas agricolas v ganaderas - usos
compatibles -, que representan las ventajas de impedir 12 eroston del sueie

a través de la capa de cultivo, asi como el cuidado y corte de vegetacion en
las proximidades, El inico uso restringido por el momento serd la
conformacion de 4reas industriales en altura, dado que sus caracteristicas
definen la posibilidad de obstaculizar los sistentas del aeropuerto y del
espacio aéreo, ademas de 1a factibilidad de producir interferencias en el
suministro eléctrico, el sistema de radio - comunicacion y los instrumentos de
control de trafico aéreo; emitir luces que alteren el sistema de ayudas visuales
a la navegacion aerondutica; producir humos o nubes de material suspendido
que reduzcan la visibilidad del espacio aéreo controlado; y problemas
derivados de no contener su propia infraestructura de servicios que propicie
la saturacion de los ya dispuestos por el aeropuetto.-
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Asi mismo. fué determinada su ubicacidn en zona no urbana. por la
posibilidad de ocupar una extensa area de 333 hectareas (superficie
que incluye reserva territoriat de crecimiento futuro) en el lecho bajo de un
amplio valle regular rodeado por colinas de baja altura, zona libre de
obstiaculos que propone condiciones ideales para las operaciones de
aproximacion a pista.  Aunado a lo anterior, ésie factor define Iz
disminucion de riesgo latente sobre poblacioén circundante. evita la
contaminacion por ruido en zonas urbanas primarias v no refiere
restricciones significativas al desarrolio regional.-

En cuanto a ésto dltimo. la zona urbana de la ciudad de Morelia
experimenta en la actualidad un acelerado ritmo de crecimiento
territorial de tipo radial irregular y una fuerte redensificacion de las
zonas centrales medias que delinean una tendencia significativa de
extension de la ciudad hacia el nor-poniente.  Esta situacion supone
una demanda progresiva de suelo que logrard absorber de manera
defiritiva algunas localidades. poblados y cabeceras municipales. por
lo que debera considerarse ta posibilidad de enfrentar desde ei afio
2010 la resolucion que conciiie la sustitucion de zonas de uso agricola
por la extension de los nuevos brazos fraccionados periféricos que
incorporen centros fabriles. zonas industriales ¢ instalaciones tales
como el aeropuerto, que aunque refieren presencias aisiadas en el
presente. confieren un especial cuidado en su integracion futura a zona
urbana.-

Es decir. sera trascendente atender a la correcta planificacion del
complejo aeroportuario en su integracion y alcance por la mancha
urbana dentro del lapso 2010 - 2035, cuando las condiciones de
desarrollo y crecimiento de la ciudad provoquen su absorcion
definitiva.  Respecto a ésto. el Plan Maestro ha considerado en
materia de planeacion la reserva termritorial suficiente para minimizar
las afectacienes posibles.en las condiciones de operatividad
aerondutica y preveer el incremento de dafios o consecuencias
negativas al medio ambiente y Ia ciudad.  Por su parte, los planes
municipales de desarrollo urbano han contribuido a formular una
legistacién en ta propiedad territorial que permitira controlar los
asentamientos y la proteccion de la reserva federai del aeropuerto.
Pero sin duda. el diseiio y planeacién del acropuerto exige desde ahora
un profundo analisis de las influencias que se gjercen desde v hacia el
contexto.-

EDIFICIC TERMINAL

La zona terminal de un aeropuerto requiere un analisis detallado de
cada elemento contenido. ¢specialmente en el conjunto plataforma -
edificio terminal - estacionamiento.  Este grupo de elementos
nre<enta clerta dificuitad en su solucion al concentrar entre etros. la



operacién de acronaves en plataforma. los servicios prestados al
vehiculo de transporte - infraestructura de apoyo aeronautico -: 10s
sistemas de abordaje v desalojo de pasajeros. las instalaciones
suficientes para contener los servicios terminales que se oftecen al
pasajero dentro del cuerpo edificado para tal propésito, asi como los
espacios adecuados que permiten el intercambio modal a los diversos
tipos de transporte terrestre.  El edificio terminal por su parte,
representa ¢l objeto de mayor complejidad. al tener que ser flexible en
su desarrollo de manera que permita adaptarse a las condiciones que
establece la evolucion y crecimiento de la demanda para una atencion
con niveles de servicio adecuados.-

El analisis del funcionamiento de la zona terminal de la instalacién
acroportuaria exigié conocer profundamente la forma en que se
desarrollen actualmente las actividades al interior entendiendo a ¢stas
no como funciones aisladas sino como sistemas secuenciaies que
configuran flujos y recorridos dentro del edificio y que determinaron
en lo sucesivo el tamaflo, capacidad, organizacién y ordenamiento de
los principales sistemas y espacios contenidos en ia instalacién
aeroportuaria. asi como establecer subsecuentemente los criterios que
definen la solucion funcional que rige ¢l desarrollo de la propuesta.-

El analisis de flujos para el manejo de pasajeros en un aeropuerto, exige
la aplicacién de modelos de estudio.  El modelo de filas de espera
(Teoria de Colas), permite estudiar algunos fenémenos de espera
referidos a sistemas de presencia y permanencia aleatoria e irregular;
resulta aplicable en las estimaciones para la documentacion de
pasajeros, permitiendo obtener datos sobre las dimensiones necesarias
para el espacio de vestibulo de documentacion.  Los modelos de
simulacidn, consisten en proyecciones numeéricas sobre las condiciones
que presente el funcionamiento de manejo de pasajeros en periodos
prolongados - datos estadisticos - y representan una aproximacion al
fendmeno real.  Para éste caso se utilizaron modelos de redes que
establecen rutas de flujos principales en el movimiento de pasajeros:

el método aplicado CPM (Critical Path Model) ofrece la ventaja de
relacionar la interdependencia de actividades criticas para poder
coordinar y ordenar los flujos de pasajeros y equipaje y mejorar ei nivel
de servicios en las actividades que lo reguicran.-

Para efectos del estudio, los tipos de flujos identificados fueron los de
pasajeros y equipaie en el origen, pasajeros y equipaje en el destino y
pasajeros y equipaje en transito o transferencia.  El primer tipo
describe una secuencia de arribo al aeropuerto por las vias de acceso
vehicular terrestre, documentacion y registro de equipaje, despido de
acompafiantes, espera en vestibulo de salida, paso por control de
seguridad. estancia corta en Sala de Ultima Espera y abordaje de
aeronave. Para pasajeros y equipaje en ¢l destino, consiste en
traslado aeronave - edificio terminal por via peatonal, reclamo de
equipaje, paso por controles de seguridad, recepcion por acompafiantes
y abandono del acfopuerto; en éste caso las caracteristicas dei flujo
tuvieron que relacionarse con la frecuencia de llegadas de avion asi
como ¢on su capacidad y porcentaje de ocupacién.  Por diltimo, para
la categoria de pasajeros en transito o transferencia, para los que el
aeropuerto no es su destino final sino una escala de intercambio, el
indice de pasajeros fué despreciado.-

Acontinuacién se presentan los modelos de red descubiertos en la
instalacidn existente.
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El edificio terminal existente presenta complicaciones en el comrecto
desenvoivimiento de actividades a partir de la saturacién de los
espacios disponibles.  Esta situacion se ha acentuado por efecto de las
condiciones fisicas del inmueble. gue ofrece un esquema que agrupa
desordenadamente un excesivo nimero de elementos que entorpecen ¢l
comportamiento de flujos al interior del edificio.  Por otra parte. creo
que la solucidn de los espacios a traves del recurso excesivo de macizos
ha originado una percepcion de cajones aislados, funciones
desvinculadas y dreas inutilizadas gue han hecho inoperable el edificio.-

REGISTRG ¥ DOCUMENIACKON DE PASAJERCS

En primer instancia, ¢l area de Registro y Documentacion de Pasajeros
que contiene diez médulos de atencion en mostrador. presenta un
vestibulo de boletaje amplio y con excelente funcionamiento en cuanto
a filas de espera tratadas con bandas guia tipo bancario.-

En éste espacio la integracion de locales comerciales resulta en un cajon
inserto sin mayor fortuna en su logro formal, que ademas genera un érea
residual inutilizada.  Esta zona, enmarcada por muros macizos de
concreto a doble altura, a pesar de ser uno de los espacios mejor
logrados presenta la carencia de iluminacion natural suficiente, lo gue
obliga a mantener iluminacion artificial durante veinte horas / dja.-
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El mayor problema lo representa la zona operativa de aerolineas. que
ofrece un reducido espacio para el correcto funcionamiento en la
atencién de mostrador: oficinas insuficientes en nimero y area atil;
un incorrecto planteamiento del acceso directo 2 plataforma: se
encuentra limitado a una sola banda transportadora de equipaje v:

no cuenta con un lngar a cubierto suficiente v adecuado para el
resguardo de equipaje en espera de abordaje.-

SAlA DR SALIDAS

Esta parte del sistema aeroportuario presenta una correcta distribucion
funcional de las 4reas que integra y ofrece una mejor iluminacién
natural por el domo que cubre su vestibulo 2 doble altura. A pesar
de ello enfrenta fuertes problemas al concentrar funciones ajenas ante
12 incapacidad de la zona de tlegadas; por otra parte creo que la fuente
central en cantera resulta inditil, ofrece una mala imagen por falta de
manterimiento y definitivamente ocitpa un arez iitil de gran valor
restando 1a capacidad de asientos en fila.-

Quizas la mayor virtud de éste espacio lo constituye el intento por
vincuiar ja arquitectura del edificio con ¢lementos tradicionales de
artesania y vegetacion propia del lugar, que se han incorporado en




En cuanto a la Sala de Ultima Espera, ésta se aloja en un espacio a
dobie altura amplio y suficiente para su funcidn actual. constituye un
espacio correctamente ubicado con respecto a sus conexiones al exterior
con plataforma, aunque presenta areas inutilizadas que obligan a una
redistribucion de los elementos que contiene; asi mismo, éste espacio
que limita al norte, resulta uno de los sitios més oscuros dentro del
conjunto y carece de luz cenital que pudiere ofrecer ventajas en su
calidad ambiental.-
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Este espacio a pesar de su amplitud. resuita uno de los mas
desafortunados en su solucion al incorporar de manera desordenada
gran cantidad de mobiliario en ocasiones inutilizado. io gue entorpece
la fibre circulacion y dificulta el entendimiento de los flujos
direccionales.  Asi mismo, integra espacios ya saturados destinados
al uso de oficinas federales, éstos destacan como locales improvisados
con ensambles de cancelerfa modular semi - permanente que
sobresalen como pequerios cajoncs insertos sin planteamiento légico,
ni unidad o vinculo formal con el edificio~ °

Por lo anterior, la imagen de €ste espacio resulta confusa. desordenada
y afecta sin duda el correcio desenvolvimiento de las actividades que
contiene.-

Por su parte. el vestibulo de recepcion de viajeros ocupa un drea
insuficiente (saturacion por flujos medios) que ademas de carecer de
asientos de espera y tablero de informacion de vuelos, aglutina gran
cantidad de modulos mostrador de informacién y uso comercial que
entorpecen flujos e incapacitan las funciones a desarrollar.-




Dentro de éste local también se advierten dreas inutilizadas en los
bordes de Ia banda de reclamo de equipaje, por lo que seguramente ina
redistribucién de los elementos contenidos aunado al replanteo de los
cuerpos de oficina, logrardn una mejora sustancial tanto en la agilidad,
claridad y comportamiento de flujos como en la calidad ambiental del
espacio.-
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INTERESFACIOS  SALIDA - REGISTRS / SAUDA- LEGADA

Estas areas aglutinan los servicios comerciales. sanitarios y
conexiones a nivel superior.  $e pueden entender como espacios de
espera de larga duracion y por elio contienen asientos en fila; por su
parte las circulaciones resultan abiertas y amplias aunque
ocasionalmente obstruidas por mobiiiario semi-~fijo; los vestibulos de
escalera de acceso a nivel superior y sanitarios han sido comrectamente
planteados aunque el resguardo visual no posibilita un claro
entendimiento para el usuario - acceso a servicios - Los mayores
problemas que enfrenta surgen a partir de su saturacion ante la
concentracion de flujos medios; los servicios sanitarios y dreas
comerciales concesionadas requieren de mayor superficie v los
cuerpos de escalera no cumplen con dimensiones 6ptimas ni acordes
a las disposiciones reglamentarias vigentes para la captacion de los
flujos en condicion critica.-

RESTAURANTE

El local que alberga el servicio de restaurante y funciones anexas de
cocina y sanitarios se ubica en el nivel superior.  Consiste en un
espacio aterrazado con comunicacion visual - superficie vidriada
sobre pretil - con la sala de iltima espera. el vestibulo de salidas y un
sector de Ja zona de operacion en plataforma; mantiene doble acceso
v salida en lados opuestos del local. situacién que dificulta su
funcionamiento al impedir el correcto conirol de clientes: su
mobiliario resulta inadecuado puesto que ofrece dimensiones
excedidas en mesas y una barra de autoservicio - cafeteria -
inutilizada ya que su funcionamiento €s a través del servicio y
atencign en mesas.-




Por otro lade. su calided ambiental es deficiente, ya que a pesar de
ocupar un sitio privilegiado, su altura limitada provoca un sitio escuro
y cerrado que requiere iluminacién artificial y ventiladores de techo
durante todo el dia.  Asi mismo, las condiciones de acceso poco
claro y escendido. la falta de sefializacion adecuada vy el resguardo
visual con otras areas del edificio. reflejan una mala relacién formal

y funcional de éste espacio. lo que ha provocado una seria afectacion
utilitaria y de beneficio comercial - baja demanda por la dificultad de
acceder a éste servicio o incluso por su poca notoriedad ante el
usuario-.-

ZONA ADMINISIRATVA

El 4rea que ocupa actualmente la administracion general del acropuerto
resulta ineficiente principalmente por ta saturacion total del espacio
disponible.  Es iGgico pensar que el incremento de operaciones en la
terminai ha ocasionado la ampliacion del mimero de empicados y
departamentos necesarios para ¢l correcto cumplimiento de las
funciones administrativas.  Por lo anterior, el local resulta inadecuado
en dimensiones y presenta serias dificultades en la organizacion de areas
secretariales, drea de auxiliares {oficinas de personal, tesoreria, contraloria,
presupuesto ¥ relaciones piblicas), zona de archivo, equipo ¢ instalacion de
comunicaciones, cabina de sonido ambiental (inexistente) y oficina de
administracién general del aeropuerto.-

Este espacio ofrece escasos privados realizados en canceleria de
aluminto v un espacio libre que alberga con extraordinario desorden
una serie de escritorios y mobiliario anexo para personal con funciones
diversas, lo que ha originado un esquema e imagen de total desorden,
falta de privacidad, y en general un ambiente poco propicio para el
correcto desarrollo de actividades de offcina.  Finalmente, éste local
carece de sistemas adecuados de iluminacion v ventilacion natural, asi
como de los servicios sanitarios suficientes y acordes a la nueva
demanda de capacidad de servicios.-
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Resulta necesario mencionar que en su totalidad los espacios
destinados a las oficinas de Inspeccién Sanitaria. Migracion. Aduana
- Policia fiscal, PGR. y Sanidad Internacional, carecen de las dreas
suficientes para el correcto desarrollo de sus actividades: ademas de
que sera fundamental piantearlas en el nuevo disefio como parte
integral del edificio.-

PORTICO FRONTAL / FACHADA TERMINAL

El pértico frontal sur que se extiende casi en la total longitud del
edificio, ofrece una excelente proteccion ante presencia de lluvia y
asoleamiento extremo; asi mismo, parece una solucion acertada en el
vinculo y transicién del espacio terminal con el espacio exterior del
estacipnamiento.  Afin asi. enfrenta un problema serio al mantener
puertas de acceso con sistema mecdnico; ésto propicia que
ocasionalmente afecten las condiciones de temperatura o excesiva
ventilacién al interior.  Otro problema de menor importancia,
consiste en que su prolongacion no alcanza la coberturz de los accesos
extremos de Ias salas de registro y llegadas. lo que provoca la
concentracion de flujos hacia el acceso central de salidas y su
consecuente congestionamiento en hora critica.-

PORTICO FRONTAL / PLAIAFORMA

La situacion conflictiva que presenta éste espacio solamente se refiere
al incorrecto planteamiento de las circulaciones que comunican la sala
de f#ltima espera con plataforma.  Estas itimas carecen de claridad
v dimensién adecuada y ésto se acenttia con la presencia de la
abundante zona jardinada que confunde al usuario vy dificulta la
visibilidad y conduccion de flujos.-




ESTACIONAMIENTD Y VIALIDADES

El sistema de vialidad y estacionamiento en zona terminal presenta
serias dificultades en su funcion a pesar de disponer de una superficie
amplia y sobrada para tal proposito.  En primer instancia, carece de un
circuito vial abierto que permita circundar el estacionamiento comercial:
ésto ha provocado flujos desordenados en el frente terminal del edificio.
contrasentidos obligados. retornos forzados y obstrucciones
significativas al flujo continuo de vehiculos que desalojan pasajeros de
salida en el acceso del edificio terminal.-

Por otra parte. [a ausencia de dreas de estacionamiento para empleados,
servicios aeroportuarios (transporte de personal de asrolineas), taxi y

auto - renta, ha provocado la ocupacion de ésta franja inmediata al
edificio terminal con €l consecuente confiicto para el peaton que se
trasiada desde o hacia el esiacionamiento comercial a través de un
cruce Tiesgoso entre autos en constante movimiento.  Respecto a ésto,
no existe un planteamiento claro para la comunicacion peatonal del
edificio terminal con el estacionamiento.-

Por su parte, el estacionamiento comercial presenta problemas de
funicionamiento al mantener Gnicamente una caseta de control y cobro
simultidneo para acceso y salida {un s6lo empleade), asi como problemas
de seguridad por la insuficiencia de cuerpos de iluminacién.
Finalmente, el acceso carretero de tipo vehicular ha sido correctamente
planteado y presenta claridad y funcionamiento 6ptimo, a pesar de gue
carece de la via peatonal complementaria.-
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Andiisis de la Demanda de Transporte Adreo :
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superior con respecto a la opcidn de una sola etapa de intervencion realizable en
el afio 2005 de acuerdo al concepto de crecimienso w1al).-

En la prevision de un retroceso de la demanda a largo plazo ( por el
comportamiento ¢n el registro estadistico ), serd permisible evitar el
sobredimensionamiento e las instalaciones futuras, a través de adoptar
1a opcidn de disefio de crecimiento rortal.  Esta opcion ofrece una
vigencia probable de las instalaciones a largo plazo { afio 2010 ) con un
bajo costo de inversion ( solamente un 19.64 % mayor a la inversion de
mediano plazo que considera oira etapa complementaria ).~

El calculo de pasajeros para el concepto de crecimiento total, consiste
en tomar ia demanda promedio ante su estimacion exponencial durante
el lapso referido entre ¢l afio 2000 a 2010, éste significara el periodo de
permanencia de la demanda de wsuarios a largo plazo dentro de un
rango que especifica entre cuatrocientos cuarenta y ¢incoy
cuatrocientos ochenta pasajeros horarios comerciales.-

Consecuentemente €sto supone la vigencia de las instalaciones
aeroporiuarias 2 través de un crecimiento de infraestructura terminal
equivalente a dos mil seiscientos freinta y ocho metros cuadrados, ( lo
que representa solamente cuatrocientos treinta y tres metros cuagrados
adicionales a la ampliacion a mediane plazo y evitar una intervencion posterior
de setecientos setenta y dos metros cuadrados prevista a largo plazo }.-

VER TABLAS DE CUANTIFICACKSN DE LA DEMANDA
¥ REFERENCIAS NORMATIVAS



operacion de aeronaves en plataforma. los servicios prestados al
vehiculo de transporte - infraestructura de apoyo aerondutico -: los
sistemas de abordaje y desalojo de pasajeros. las instalaciones
suficientes para contener los servicios terminales que se ofrecen al
pasajero dentro del cuerpo edificado para tal propésito, asi como los
espacios adecuados que permiten ¢l intercambio modal a los diversos
tipos de transporte terrestre.  El edificio terminal por su parte,
representa el objeto de mayor complejidad. al tener que ser flexible en
su desarroilo de manera que permita adaptarse a las condiciones que
establece la evolucion y crecimiento de la demanda para una atencion
con niveles de servicio adecuados.-

E! analisis del funcionamiento de la zona terminal de la instalacion
aeroportuaria exigié conocer profundamente ia forma en que se
desarrotlan actualmente las actividades al interior entendiendo a éstas
no como funciones aistadas sino como sistemas secuenciales que
configuran flujos v recorridos dentro del edificio y que determinaron
en lo sucesivo ¢l tamafio. capacidad, organizacién y ordenamiento de
los principales sistemas y espacios contenidos en la instalacion
aeroportuaria. asi como estabiecer subsecuentemente los criterios que
definen la solucidn funcional que rige el desarroilo de la propuesta.-

El analisis de flujos para el manejo de pasaieros en un aeropuerto, exige
la aplicacidn de modelos de estudio.  El modelo de filas de espera
(Teoria de Colas), permite estudiar algunos fenémenos de espera
referidos a sistemas de presencia y permanencia aleatoria e irregular;
resulta aplicable en las estimaciones para la documentacion de
pasajeros. permitiendo obtener datos sobre las dimensiones necesarias
para el espacio de vestibulo de documentacion.  Los modelos de
simulacidn, consisten en proyecciones numéricas sobre las condiciones
que presente el funcionamiento de manejo de pasajeros en periodos
prolongados - datos estadisticos - y representan una aproximacion al
fendmeno real.  Para éste caso se utilizaron modelos de redes que
establecen rutas de flujos principales en ¢l movimiento de pasajeros:

el método apiicado CPM (Crinical Path Model) ofrece la ventaja de
relacionar la interdependencia de actividades criticas para poder
coordinar y ordenar los flujos de pasajeros y equipaje y mejorar el nivel
de servicios en las actividades que lo requieran.-

Para efectos del estudio, los tipos de flujos identificados fueron los de
pasajeros y equipaje en el origen, pasajeros y equipaje en el destino y
pasajeros y equipaje en transito o transferencia.  El primer tipe
describe una secuencia de arribo al aeropuerto por las vias de acceso
vehicular terrestre, documentacidn y registro de equipaje, despido de
acompafiantes, espera en vestibulo de salida, paso por control de
seguridad, estancia corta en Sala de Ultima Espera y abordaje de
aeronave. Para pasajeros y equipaje en el destino, consiste en
traslado aeronave - edificio terminal por via peatonal, reclamo de
equipaje, paso por controles de seguridad, recepcion por acompariantes
y abandono del aeropuerto; en éste case las caracteristicas del flujo
tuvieron que relacionarse con la frecuencia de llegadas de avion asi
como con su capacidad y porcentaje de ocupacion.  Por ditimo, para
fa categoria de pasajeros en trénsito o transferencia, para los que el
aeropuerto no es su destino final sino una escala de intercambio, et
indice de pasajeros fu€ despreciado.-

A continuacion se presentan los modelos de red descubiertos en la
instalacion existente.
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E! edificio terminal existente presenta complicaciones en el comrecto
desenvolvimiento de actividades a partir de la saturacién de los
espacios disponibles.  Esta situacion se ha acentuado por efecto de las
condiciones fisicas de! inmueble, que ofrece un esquema que agrupa
desordenadamente un excesivo namero de elementos que entorpecen el
comportamiento de fiujos al interior del edificio.  Por otra parte, creo
que la solucidn de los espacios a través del recurso excesivo de macizos
ha originado una percepcidn de cajones aislados, funciones
desvinculadas y dreas inutilizadas que han hecho inoperable el edificio.-

REGEIRG Y DOCUMENIACICN DE PASAJEROS

En primer instancia, el drea de Registro y Documentacion de Pasajeros
que contiene diez modulos de atencién en mostrador. presenta un

estibule de beletaje amplic v con excelente funcionamiento en cuante
a filas de espera tratadas con bandas guia tipo bancario.-

En éste espacio la integracion de locales comerciales resulta en un ¢ajén
inserto sin mayor fortuna en su logro formal, que ademads genera un &rea
residual inutilizada.  Esta zona, enmarcada por muros macizos de
concreto a doble altura, a pesar de ser uno de los espacios mejor
logrados presenta la carencia de iluminacién natural suficiente, lo que
obliga a mantener iluminacion artificial durante veinte horas / dia-
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El mayor problema lo representa la zona operativa de aerolineas. que
ofrece un reducido espacio para el correcto funcionamiento en la
atencién de mostrador: oficinas insuficientes en nimero y 4rea Otil:
un incorrecto planteamiento del acceso directo a plataforma: se
encuentra limitado a una sola banda transportadora de equipaje v:

no cuenta con un lugar a cubierto suficiente y adecuado para el
resguardo de equipaje en espera de abordaje.-
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SALA DE SALIDAS

Esta parte del sistema aeroportoario presenta una correcta distribucién
funcional de las dreas que integra y ofrece una mejor iluminacion
natural por el domo que cubre su vestibulo a doble aitura. A pesar
de ello enfrenta fuertes problemas al concentrar funciones ajenas ante
la incapacidad de la zona de llegadas; por otra parte creo que la fuente
central en cantera resulta inttil, ofrece una mala imagen por falta de
mantenimiento y definitivamente ocupa un drea ttil de gran valor
restando la capacidad de asientos en fila.-

Quizas la mayor virtud de éste espacio lo constituye el intento por
vincular la arquitectura del edificio con elementos tradicionales de
artesaniz y vegetacion propia del lugar, que se han incorporado ¢n
las ventanas del nivel superior en Ia comunicacién con restaurante,
donde se combina el macizo y el vano - ritmo v color -, alternando
con tonos de maceteros de madera de pino y el barro cocido natural.-



El edificio terminal existente presenta complicaciones en el correcto
desenvolvimiento de actividades a partir de la saturacién de los
espacios disponibles.  Esta situacion se ha acentado por efecto de las
condiciones fisicas del inmueble. que ofrece un esquema que agrupa
desordenadamente un excesivo niimero de elementos que entorpecen el
comportamiento de fiujos al interior del edificio.  Por otra parte, creo
que la solucion de los espacios a través del recurso excesivo de macizos
ha originado una percepcion de cajones aislados, funciones
desvinculadas y areas inutilizadas que han hecho inoperable el edificio.-

REGETRC Y DOCUMENTACION DE PASAJEROS

En primer instancia, el drea de Registro v Documentacién de Pasajeros
que contiene diez modulos de atencion en mostrador. presenta un
vestibulo de boletaje amplio y con excelente funcionamiento en cuanto
a filas de espera tratadas con bandas guia tipo bancario.-

En éste espacio ia integracidn de locales comerciales resulta en un cajon
inserto sin mayor fortuna en su logro formal, que ademas genera un rea
residual inutilizada.  Esta zona enmarcada por muros macizos de
concreto a doble altura, a pesar de ser uno de los espacios mejor
logrados presenta la carencia de iluminacion naturai suficiente, lo que
obliga a mantener iluminacion artificial durante veinte horas / dia.-
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En cuanto a Ia Sala de Ultima Espera, ésta se aloja en un espacio a
doble altura amplio y suficiente para su funcién actual, constituye un
espacio correctamente ubicado con respecto 2 sus conexiones al exterior
con plataforma, aunque presenta dreas inutilizadas que obligan a una
redisteibucidn de los elementos que contiene: asi mismo, €ste espacio
que limita al norte, resulta uno de los sitios més oscuros dentro del
conjunto y carece de luz cenital que pudiere ofrecer ventajas en su
catidad ambiental.-




SALA DE LLEGADAS

Este espacio a pesar de su amplitud, resulta uno de fos mis
desafortunados en su solucién al incorporar de manera desordenada
gran cantidad de mobiliario en ocasiones inutilizado. o que entorpece
la libre circulacidn y dificulta el entendimiento de los flujos
direccionales.  Asi mismo, infegra espacios ya saturados destinados
al uso de oficinas federales, éstos destacan como locales improvisados
con ensambles de canceleria modular semi - permanente que
sobresalen como pequefios cajones insertos sin planteamiento 16gico.
ni unidad o vinculo formal con el edificio.-

Por lo anterior, la imagen de éste espacio resulta confusa. desordenada
v afecta sin duda el correcto desenvolvimiento de las actividades que
contiene.-

Por su parte, el vestibulo de recepcion de viajeros ocupa un 4rea
insuficiente (samracion por flujos medios) que ademds de carecer de
asientos de espera y tablero de informacion de vueios, aglutina gran
cantidad de modulos mostrador de informacién y uso comercial que
entorpecen flujos e incapacitan ias funciones a desarrollar.-



Dentro de éste local también se advierten reas inutilizadas en los
bordes de la banda de reclamo de equipaje, por lo que seguramente una
redistribucion de los eiementos contenides aunado al replanteo de los
cuerpos de oficina, lograran una mejora sustancial tanto en la agilidad,
claridad y comportamiento de flujos como en la calidad ambientat del
€spacio.-
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INTERESPACKDS  SALIDA - REGISTRO / SALIDA - LLEGADA

Estas 4reas aglutinan los servicios comerciales. sanitarios y
conexiones a nivel superior.  Se pueden entender como espacios de
espera de larga duracién y por ello contienen asientos en fila; por su
parte las circuiaciones resultan abiertas y amplias aunque
ocasionalmente obstruidas por mobiliario semi-fijo; los vestibulos de
escalera de acceso a nivel superior y sanitarios han sido correctamente
planteados aunque el resguardo visual no posibilita un claro
entendimiento para el usuario - acceso a servicios -, Los mayores
problemas que enfrenta surgen a partir de su saturacion ante la
concentracion de flujos medios; los servicios sanitarios y dreas
comerciales concesionadas requicren de mayor superficie y los
cuerpos de escalera no cumpien con dimensiones dptimas ni acordes
a las disposiciones reglamentarias vigentes para la captacion de los
flujos en condicion critica.-

RESTAURANTE

Ellocal que alberga el servicio de restaurante y funciones anexas de
cocina y sanitarios se ubica en el nivel superior.  Consiste en un
espacio aterrazado con comunicacion visual - superficie vidriada
sobre pretil - con la sala de tltima espera. el vestibulo de salidas y un
sector de 1a zona de operacién en plataforma; mantiene doble acceso
v salida en lados opuestos del local. situacién que dificulta su
funcionarniento al impedir el correcto control de clientes: su
mobiliario resulta inadecuado puesto que ofrece dimensiones
excedidas en mesas y una barra de autoservicio - cafeteria -
inutilizada ya que su funcionamiento es a través del servicio y
atencion en mesas.-




Por otro lado. su calidad ambiental es deficiente, ya que a pesar de
ocupar un sitio privilegiado, su altura limitada provoca un sitio oscuro
y cerrado que requiere iluminacion artifieial v ventiladores de techo
durante todo ef dia.  Asi mismo, las condiciones de acceso poco
claro v escondido. !a falta de sefializacion adecuada y el resguardo
visual con otras 4reas del edificio, reflejan una mala relacién formal

y funcional de éste espacio. lo gue ha provoecado una seria afectacidn
utilitana y de beneficio comercial - baja demanda por la dificultad de
acceder a éste servicio o incluso por su poca notoriedad ante el
usuario-.-

ZONA ADMINISTRATIVA

El drea que ocupa actualmente la administracién general del acropuerto
resulta ineficiente principalmente por la saturacion total del espacio
disponible.  Es ldgico pensar que el incremento de operaciones en la
terminal ha ocasionado la ampliacién del nimere de empleados y
departamentos necesarios para el correcto cumplimiento de las
funciones administrativas.  Por lo anterior, el local resulta inadecuado
en dimensiones y presenta serias dificultades en la organizacion de areas
secretariales, drea de auxiliares (oficinas de personal, tesoreria, contraloria,
presupuesto v relaciones pitblicas), zona de archivo, equipo e instalacion de
comunicaciones, cabina de sonido ambiental (inexistente) y oficina de
administracion general del aeropuerto.-

Este espacio ofrece escasos privados realizados en canceleria de
aluminio y un espacio libre que alberga con exiraordinario desorden
una serie de escritorios y mobiliario anexo para personal con funciones
diversas, lo que ha originado un esquema e imagen de total desorden,
falta de privacidad, y en general un ambiente poco propicio para el
correcto desarroilo de actividades de oficina.  Finalmente, éste local
carece de sistemas adecuados de iluminacion y ventilacion natural, asi
como de los servicios sanitarios suficientes y acordes a la nueva
demanda de capacidad de servicios.-
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Resulta necesario mencionar que en su totalidad los espacios
destinados a las oficinas de Inspeccién Sanitaria, Migracién. Aduana
- Policia fiscal. PGR. y Samidad Internacional. carecen de las areas
suficientes para el correcto desarrolio de sus actividades: ademas de
que sera fundamental plantearlas en el nuevo disefio como parte
integral del edificio.-

PORNCO FRONTAL / FACHADA, TERMINAL

El pértico frontal sur que se extiende casi en la total longitud del
edificio, ofrece una excelente proteccién ante presencia de Hluvia y
asoleamiento exiremo; asi mismo, parece una solucion acertada en el
vinculo y transicion del espacio terminal con el espacio exterior del
estacionamiento.  Adn asi, enfrenta un problema serio al mantener
puertas de acceso con sistema mecéanico; ésto propicia que
ocasionalmente afecten las condiciones de temperatura o excesiva
ventilacién al interior.  Otro problema de menor importancia,
consiste en que su prolongacion no alcanza [a cobertura de los accesos
extremos de las salas de registro y llegadas. lo que provoca la
concentracion de flujos hacia el acceso central de salidas y su
consecuente congestionamiento en hora critica.-

PORBCO FRONTAL / PLAIAFORMA

La situacién conflictiva que presenta éste espacio solamente se refiere
al incorrecto planteamiento de las circulaciones que comunican la sala
de altima espera con plataforma.  Estas wltimas carecen de claridad
y dimension adecuada y ésto se acentia cop la presencia de la
abundante zona jardinada que confunde al usuario y dificultz la
visibilidad y conduccién de fiujos.-




ESTACIONAMEENTO Y VIALIDADES

El sistemna de vialidad y estacionamiento en zona terminal presenta
serias dificultades en su funcidn a pesar de disponer de una superficie
amplia y sobrada para tal proposito.  En primer instancia. carece de un
cireuito vial abierto que permita circundar el estacionamiento comercial:
€ésto ha provocado flujos desordenados en ¢l frente terminal del edificio.
contrasentidos obligados. retornos forzados y obstrucciones
significativas al flujo continuo de vehiculos que desalojan pasajeros de
salida en ef acceso del edificio terminal.-

Por otra parte, la ausencia de dreas de estacionamiento para empleados,
servicios aeroportuarios (transporte de personal de aerolineas), taxi y

auto - renta, ha provocado la ocupacion de ésta franja inmediata al
edificio terminal con ¢l consecuente conflicto para el peatén que se
traslada desde o haciz el estacionamienio comerciai a través de un
cruce riesgoso entre autos en constante movimiento.  Respecto a €sto.
no existe un planteamiento claro para la comunicacién peatonal del
edificic terminal con ¢l estacionamiento.-

Por su parte, el estacionamiento comercial presenta problemas de
funcionamiento al mantener unicamente una caseta de control y cobro
simuitaneo para acceso y salida (un s6lo empleado), asi como problemas
de seguridad por la insuficiencia de cuerpos de iluminacidn.
Finalmente, el acceso carretero de tipo vehicular ha side correctamente
planteado y presenta claridad y funcionamiento éptimo, a pesar de que
carece de la via peatonal complementaria -




Andiisis de la Demanda de Tansporte Aéreo

o1

g ;f :

mv&dam udic 3

S

i 3\,3\“\4?»

'

I:

"emii;‘;ézu iﬂ“ B WN./ s bt S -
<:‘S»‘,; o gm iy vh[:m“wm Jas

tos deanfraestruc
&'s”"am‘ 0 ! “ﬂiwe,i 'jv'zf- x,,¢i. ,,z

"J 25 ‘“ﬂf{’fw?mm,%%gm;o;tg%
L o

ey

ﬂlﬁ entos S

it xié,‘f?;‘

g

e

PTR I

i

C*

?’*’“ﬁi{'{"é{.&l}ﬁsg ) i

s
)

i &
b i -
i Eaikkyiiels

ESDCESL]

o

v;m- A

nb'x’mazs

i ’:*‘““‘V SR

o
et 7
3ta




superior cor respecto a la opcion de una sola etapa de intervencion realizable en
el afio 2003 de acuerdo ai concepto de crecimiento toral).-

En la previsidn de un retroceso de la demanda a largo plazo { por el
comportamiento en ¢l registro estadistico ), serd permisible evitar el
sobredimensionamiento de las instalaciones futuras, a través de adoptar
la opcion de disefio de crecimiento total.  Esta opcién ofrece una
vigencia probabie de las instalaciones a largo plazo ( afio 2610 ) con un
bajo costo de inversion ( solamente un 19.64 % mayor a la inversion de
mediano plazo que considera otra etapa complementaria ).-

El cdlculo de pasajeros para el concepto de crecimiento total, consiste
en tomar Ja demanda promedio ante su estimacion exponencial durante
el lapso referido enire ¢l afio 2000 a 2010, éste significara el periodo de
permanencia de la demanda de vsuarios a largo plazo dentro de un
rango que especifica entre cuatrocientos cuarenta y cinco y
cuatrocientos ochenta pasaieros horarios comerciales.-

Consecuentemente €sto supone la vigencia de las instalaciones
aeroportuarias a través de un crecimiento de infraestructura terminal
equivalente a dos mil seiscientos treinta y ocho metros cuadrados, ( lo
que representa sclamente cuatrocientos treinta y tres metros cuadrados
adicionales a la ampliacion a mediano plazo y evitar una intervenci6n postetior
de setecientos setenta y dos metros cuadrados prevista a largo plazo ).-

VER TABLAS DE CUANTIFICACIGN DE LA DEMANDA
¥ REFERENCIAS NORMAINVAS



ANALISIS DE LA DEMANDA ESTADISTICA

La realizacion del examen de trafico aéreo tiene el propdsito de
analizar las condiciones actuales y estadisticas de la demanda para
definir la demanda potencial futura dei sistema de transporte.-

Para ello, primeramente es necesario conocer en detalle el nimero de
pasajeros y operaciones anuaies y horarios dei registro estadistico en
todos sus modos de prestacion, observar los estudios de aforos que
genera la Direccion General de Aviacion Civil D.GA.C. sobre et
particular y finalmente atender al proposito de identificar la
composicion de la poblacion con probabilidades de ser usuaric
potencial a mediano ¢ largo plazo de las instaiaciones del acropuerto.-

Este tipo de anélisis requiere precisar previamente un area de
influencia regional del acropuerto.  Esta nos permite establecer el
margen de cobertura de demanda de trafico aéreo local { nacional e
mtemnacional ). Para ello se ha determnado una superficie que cubre
el conjunio de localidades cercanas dentro de un radio de setenta y
cinco kilémetros, dimensidn definida bajo el criterio de que la
poligonal inscribe las localidades con conexién carretera situadas a
una distancia no mayor a sesenta minutos en traslado terrestre a
velocidades entre sesenta y cien kilometros por hora.-

Los centros de poblacion de importancia que han sido considerados
dentro del estudio para determinar la demanda de usuarios potenciales,
pertenecen # los murncipios de: Patzcuaro, Tuxpan, Zithcuaro, Zacdpu,
Alvaro Obregon, Indaparapeo, Queréndaro, Zinapécuare, Maravatio,
Hidalgo, Tacambaro, Morelia, Cuitzeo, Quirdga, Huandacareo

y Purudndiro, ademds de la captacidn de ciudades como Moroledn,
Yuriria, Uriangato, Jerécuaro, Urireo y Celaya en Guanajuato.-
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En ésta parte del andlisis, destaca ia revision de las condiciones que
presenta el sistema regional de vias de comunicacién y modos de
transportacion terrestres y aéreos.  Esto offece un marco general del
estado actual y de las perspectivas de desarrollo para la determinacion
de los niveles de competencia carretera que afectan el desenvolvimiento
actual v evolucién futura del trafico aéreo.-

En éste sentido el Aeropuerto de Morelia ha presentado, en su historia
estadistica operacional, la especial caracteristica de captacion total del
trafico aéreo regional para operaciones de largo alcance y del sesenta v
cuatro por ciento para el trafico regional con destinos proximos. Lo
anierior significa una afectacion del freinta y seis por ciento por
competencia carretera en las operaciones aéreas con destinos cercanos
al origen y nuia para {as operaciones con destinos situados a distancias
promedio mayores de quinientos kilémetros.-

A la poblacidn y territorio inscritos dentro del area de influencia, se
aplican cierto nimero de modelos de estudio, que determina la
Ingenieria de Aeropuertos, para la previsidn de trafico aéreo.  Estos
estudios realizados por A.8.A., aplican en primer instancia un analisis
basado en el muestreo y registro de llamadas telefonicas gue tienen
origen o destino dentro del drea mencionada.  Supone ciertos
parametros aplicables a ta base de cdlculo para obtener datos sobre el
niimero total de viajeros estadisticos y potenciales para las localidades
que abarca el drea regional y aporta la informacion necesaria sobre las
rutas vy destinos preferentes en ios viajes regionales, nacionales e
internacionales.~

El resultado sobre lo anterior - complementado con el analisis del
muestree de aforos y rutas de la D.GA.C. -, representa en la actualidad
un trafico preferente hacia y desde las ciudades de Guadalajara y
México con captacion del cincuenta y dos por ciento de viajes totales
realizados; hacia las ciudades de Querétaro, Uruapan, Ledn, Zacatecas
y Tiyuana con captacion del veintiocho por ciento de viajes; destinos
internacionales en San José California, Los Angeles. San Francisco,
Gakland y Chicago con capiacion del dieciseis por ciento v; ofros

destinos regionales con una captacion despreciable del cuatro por ciento.-




Este estudio comprende también la generacién de modelos de cardcter
general basados en datos socio - econdmicos y geoestadisticos que
pretenden ofrecer ciertos indices de evolucion y crecimiento regional
en los aspectos de desarroilo social, urbano v turistico, y que permiten
establecer el tipo de usuario que demanda los servicios ( informacion
mehuda en el Marco Tedrico de la presente propuesta ).-

Finalmente. los resuttados de éste estudio son cotejados con 1os
registros estadisticos de trafico aéreo que producen coordinadamente
ASA ylaD.GA.C. Semuestran a continuacién las tablas del
registro estadistico extraidas del libro "Sistema Aeroportuaric
Mexicano S.A.M.", con el objeto de ofrecer los valores numéricos
necesarios para la base de cilculo y proyeccion de los prondsticos de
la demanda para efectos de disefio.-
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PRONQSTICO DE LA DEMANDA DE TRANSPORTE AEREC

Para el andlisis de la demanda pronosticada fueron empleados modelos
aplicables a aeropuertos ¢on movimiento superior a frescientos mil
pasajeros anuales de tipo comercial.  En ellos es posible determinar
v utilizar para efectos de disefio coeficientes de horz criticay
saturacién arual con un enfoque analitico de su composicion;
considera asi mismo las modalidades de trafico agreo de pasajeros v
operaciones comerciales, en sus servicios nacionzl e internacional y
toma tinicamente como valor de referencia los despreciables indices
del registro estadistico que para el caso particular representan las
operaciones de aviacion general vy fletamiento - carga -.-

NOTA Laestimacion proyectada en todos los rubros de cdlculo serd tomada a partir de
1996. considerando que del afio 1995 y anwencres exisie elRegistro Estadistico
Aeroportuare  Ademds. dsta informacidn estara referida esencraimente 2 {a
aviacién comercial por la importancia que refiere al rema en desarrollo

PRONOSTICO DE PASAJERDS ANUALES COMERCIALES

Para el estudio de la demanda anual de pasajeros det Aeropuerto de
Moreiia, Michoacan, fueron aplicados a la base de calculo indices de
crecimiento acordes a la evolucion de la demanda de pasajeros hasta
1995.  Estas tasas de incremento representan de algin modo el
resultado de la valoracion integral del comportamiento anuat de la
demanda promedio en su propio entorno de desarrolio y evolucidn.

La Tusa Media Anual de Crecinuento TMAC de pasajeros nacionales se
ubicé para éste caso entre 2.31 y 3.21 %, por su parie la de pasajeros
internacionzles en valores de 2.58 y 3.58 %, mientras que para el calculo
total fue aplicada entre 2.35 v 3.28 % anual para los valores de
¢stimacion bailo y alto respectivamente.-

Ei resultado sobre el movimiento de pasajeros totales comerciales para
1996 - como primer afio de célculo -, se ubica dentro del rango de
383,594 a 338,206 pasajeros, cormespondiendo entre 313.000y 317,000

( 81.86 % ) 2 la aviacion doméstica y aproximadamente 70,000 pasajeros
( 18.14 % ) a la de tipo internacicnal.  Durante 1998, £l registro
preliminar de aforos concuerda plenamente con la estimacion realizada,
el registro de pasajeros comerciales totales fue cercano a 406,000
pasajeros, mientras que Ia proyeccion calculada determinaba una
demanda dentro del rango de 399.856 a 414,334 pasajeros, de los cuales
un 18 73 %serian de modo internacional y un 81.27 %nacional. En

la realidad, éstos valores significaron en aforos un 18.8 % con 76,128
pasajeros de procedencia internacional y un §1.20 % con 328,372
pasajeros de vuelos nacionales.-

Er la cobertura de la demanda - de disefio - para ef afio 2005, la
perspectiva que se estima se encuentra entre 482,063 y 547,184
pasajeros totales comerciales, de los que aproximadamente un 81 %
tesultard de procedencia nacional y un 19 % de aviacion internacional.-

Dentro de éstos resultados destacan los efectos de un crecimiento lento
y pausado tanto de las operaciones internacionales en el aeropuerto,
como del volumen horario de pasajeros que viajan desde o hacia el
extranjero, y que representan un efecto decisivo en los planteamientos
de disefio de los espacios de cobertura mixta.  S6lo como dato
demostrativo de lo anterior, la tasa estadistica de crecimiento desde el
inicio de cperaciones intemacionales en el aeropuerto en 1991 hasta

el afio 1993, refleja un incremento de operaciones del 139 %, lo que
£enera 4 su vez una perspectiva positiva de desarrolio futuro en éste
renglon.-

5/



El detalle de la estimacidn anual sobre pasajeros nacionales e
internacionales de tipo cometcial se presenta en la tabla

P1.01 Referencia de indices de Prondstico de Pasajeros Anuales Comerciales
y en ia grafica PG1.01 Pronéstico de Pasajeros Anvales Comerciales.-

INDICES DE OPERACION ACTUAL
ANO 1998

CRECIMIENTC TOTAL
PROYECCIGN ANO 2005
PROMEDIO DE PERMANENCIA

PROYECCION ANO 2000

PROVECCION ANG 2010~

Nacional Internacional Totat Nacional Internacional Total Narional Internacronal Total

Nacional Internacional Total

326,834 73.00F 399,356 340,051 76.26% 416320 392,643 $9.420 482063 448,343 103,555 551898
a a a a a a a a a a S a
338,460 75874 414334 360,748 §1.420 442189 448,343 02596 347,184 537862 126655 564305
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En cuanto a las operaciones aeronduticas, los resultados reflejan una
menor tasa estadistica de crecimiento (29.43 % ), ésto produce la
consideracion en el anilisis sobre 1z introduccion gradual de
vehiculos de transporte aéreo con mayor capacidad, que
consecuentemente ha aumentado el nimero de pasajeros por
operacion - mayor oferta de lugares - y ha afectado en la reduccion de
la Tasa Media Anual de Crecimiento TMAC en éste nivel de
pronostico - aparente comportamiento diferencial de la demanda -.-

Los valores de estimacién reflejan en 1a actualidad - en 1998 - entre
13,290 v 14.045 operaciones anuales comerciales, de 1as cuales entre
12,620 v 13.351 son de tipo nacional y entre 670 y 694 son de tipe
internacional.  En su estimacion al afio 2005 en crecimiento tofal,
consideraremos para el disefio valores de 14,676 a 18,279 operaciones
comerciales, donde entre 14,023 y 17,538 sean nacionales y entre 663
y 741 resuiten del modo internacional.-
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Las especificaciones sobre lo anterior se precisan en la tabla
P1.02 Referencia de Indices de Prondstico de Operactones Anuales Comerciales
y en la grafica PG1.02 Prondstico de OperacionesAnuales Comerciales. -

INDICES DE OPERACION ACTUAL - - - PROYECCIGN ARC 2000 CRECIMIENTO TOTAL - PROYECCION ANO 2010

CANC 1998 . PROYECCION ANO 2005

PROMEDIO DE PERMANENCIA -

Nacional Internacional Total Nacwomal intemacional Total Nattonal Internacional Total Macignal Internacional  Total
12,620 570 13290 12,652 632 13,484 14,023 6063 14676 13,198 680 15,858
a a a a a a a a a 2 a a
13,351 593 14,045 14,251 691 14,922 17,538 741 18279 21317 795 22012

Tabla F102 Referencia de Indces ¢ Ponosheo ce Creracones Anuales Comecies

H . Tota
] Nocines

D Imemaocional

ARD 2005
Crecirmiento fotd

Peiodo

Afo 2000

Ao 1998 / Actua

25,000

Volumen Anual de Qperaciones Comerciates

Srafea PG 02 Fonoshca de Opersaones Anudes Comenciaes
PRONGSTCO DE PASAJEROS POR AERONAVE

E1 valor estimado de pasajeros por avién es un indicador que nos
permite conocer el promedio de ocupacion de pasajeros por cada
operacion aerondutica.  En éste caso, el volumen medio de la
demanda permite la utilizacién de éste dato para efectos de célcuio de
ia demanda horaria de servicios terminales - valor de referencia-.-

El promedio estadistico refiere una ocupacion cercana al 30 % de
plazas por aeronave, lo que hace suponer que mantendré una tasa de
crecimiento casi despreciable en ese rubre.  En Iz actualidad presenta
un numero promedio de treinta pasajeros por operacién comercial, en
operaciones nacionales - que cominmente ofrecen aeronaves de menor
envergadura -, ¢l promedio es ain mas reducido con veintiseis
pasajeros, mientras que las operaciones internacionales cubren un
indice promedio de ciento nueve pasajeros por operacion.-

Es necesario aclarar que cada operacidén aeronautica estd referidaa la
suma de un arribo y una llegada de aeronave.  Para efectos de disefio
- en la proyeccidn al afio 2005 -, se prevee un promedio incrementado
de treinta y tres pasajeros por operacién comercial, donde cada
aeronave de vuelo nacional cubra una cuota cercana al 32 % con
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- excepto en intervenciones a crecimiento total -, la aplicacion del factor
de reduccién equivalente al ochenta por ciento def parametro global para
determinar la ocupacion media de superficies terminales.-

Los detalles sobre éste aspecto se detallan en la tabla P1.03 Referencia de
indices de Prondstico de Pasajeros Horarios Comerciales y en la grafica
PG1.03 Pronostico de Pasajeros Horaros Comerciales.-

| INDICES DE OPERACION ACTURL - HO 200 CRECIMIENTO YCHAL BROVECCION ANO 2016

ANO 1998 - ) o PROYECCION ARO 2005
: . FROMEDIO DE PERMANENCIA

Maconal Internzgrenal Total Nacionai Infemacionai Totai Nacional Internactonal Total Nacional Intemacional Total
351 142 397 360 145 407 393 160 445 436 175 483
a a 2 2 3 4 a a a a a a
359 1435 406 373 151 422 426 174 430 475 198 540

Tetsia PT 03 Referencia de incices de Pronashioe de Rasaieras Horanos Comercidles
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PRONCGSTICO GE UPERACKINES HORARLAS COMERCIALES

De igual forma el andlisis de las operaciones horarias requirio del
estudio de aforos que realiza la Direccion General de Aviacion Civil
D.GA.C., sus resultados se han relacionado con el analisis de ias
operaciones acronauticas anuales.-

Esto condujo al clculo especifico mediante la aplicacion del modelo
matematico v = 0.0142 (x* 0.65), donde "v" es el nimero de operaciones
horarias y "x" es el nimero de operaciones anuales.-

Los resultados proponen un coeficiente de incremento del diez por
ciento del transito anual para determinar el mes de demanda critica,

a su vez del cinco por ciento det iransito mensual para ei dia de maxima
saturacion y del catorce por ciento aplicado al trinsito diario para el
cdlculo de 1z hora critica.-



Esto supone gue actualmente el aeropuerto mantiene un promedio de
ocho operaciones horarias de cdleulo, aungue el estudio de aforos
demuestra un comportamiento distinto con presencia de hasta quince
operaciones horanas en las instalaciones actuzies en condiciones
limite.-

En su proposicién al afio 2005, €] calculo supone un incremento a doce
operaciones horarias en condiciones de maxima captacion y de trece
operaciones a iargo plazo.  Por su parte, las condiciones de aforo
demuestrar una obligada ampiiacion de posiciones simultneas en
plataforma que ofrezcan captacidn de hasta diecisiete operaciones
horarias en Optimas condiciones en su perspectiva al afio 2010.-

PRONOSTICO DE POSKIONES SMLETANERS EN PLATAFGRMA OF OPERACIONES COMERCIALES

EI analisis y determinacion del mimero de posiciones simuitdneas en
plataforma. se realiza en base z la aplicacion de un modelo de célculo
que relaciona el nimero de operaciones hotarias y su cotejo de
rendimientos con la tabla que expide Iz D.GA.C. 2 través de 1a oficina
de estadistica y aforos.-

Es decir, ¢l mimero de operaciones de hora critica determina la
necesidad de ofrecer capacidad adecuada a diecisiete operaciones
horarias que significan hasta treinta y cuatro vuelos horarios a largo
plazo. En éste caso, la relacion inversa del volumen anual de
pasajeros globales de tipo comercial v el coeficiente de rendimiento,
da por resultado un indice de 4.97 posiciones simultdneas.-

Por Lo anterjor, el Plan Maestro de la infraestructura aeropormaria, ha
determinado - de acuerde al andlisis del volumen de la demanda de
operaciones horarias -, que cualquier intervencién futura a largo plaze
deberd suponer la ampliacion de plataforma a cinco posiciones
simultineas de aeronave, [o que determina que el drea existente de
veintitn mil seiscientos metros cuadrados se vera incremeniada a
veintisiete mil metros cuadrados.-

En éste sentido, complementara lag acciones gue ya se haa realizado
en las adaptaciones del sistema aeronautico, gue ahora ofrece una
pista ampliada en su longitud, la duplicacion de calies de rodaje y la
superficie aerondutica terrestre suficiente para la operacién de
aviones turborreactores del tipo B-727 y A[RBUS.«

TABLAS RESUMEN / FRONGSTICD

INCICES DE OPERACION AL
ANC

Pagajeras Horaros Cor I 269 3972406
Pasajeros Anuafes Comerciales 359,856 2 414,334 396,856 3 414334
Op Horanas Comercial 15 gals
Operach Amales Cor d 13,2902 14045 13,2902 14,045
Prsictones Synulumess en Flataforma 4 4

Arez en Pianafortra - metros tuadrados - 21,600 21600

PROMECCHON AND 2000

40T 2422
416,320 2442,189
iZals
13484 214,922
4as
21500 a 27000

CRECIMIENTO TOTAL
FPROYECCION ANO 2005

PROMEDIO DE ?EEMANENC1£§1 ’

445 a 480
482,063 2 547,184
15
14,676 2 18279
5
27,000

PROYECCION ANG 20

483 3 540
551.898 2 664,505
17

15858222012
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INDICES DE OPERACION ACTUAL

PEOYECCIONANC 2000 CRECIMIENTO TOTAL -
ANC 1498

PROYECCION ANC 2005
PROMEDIS DE PERMANENCIA -

PROVECCIGN ARG 2010

Nacional Intemacional Toral

Nacional Imtemnzgional  Totat Nacional Internacional Total Nacional [nternacional Total
326,854 73001 399856 340.051 76,269 416320 352,643 89420 482.063 448,343 103,555 551,398
Pasajeros Anuales Comertiales a a a a 2 a a a 2 a a a
338,460 75874 414334 360,748 81420 442189 448,343 102596 547,184 S$37.862 126,655 664505
12,620 §70 13290 12832 652 13484 14,023 663 14,576 15.198 680 15,358
Operacrones Anuales Comerciales a a a a Fl a a a & a a a
13,351 693 14,045 14,231 841 14922 17.538 741 18279 21217 795 22012
351 142 397 360 145 407 393 160 4435 425 175 483
Pasaeros Horanos Comerciales a a a a 2 2 a 2 a E] a a
359 145 406 373 151 422 426 174 430 475 198 540

Tabka P2 02 Reterencia oo Incioss requendos por escecilicacion de seraio de acuerdo a la conaderacion del concento de crearnento tola!



CUANTFICACKON DE LA DEMANDA, / REFERENCIAS NORMATIVAS

El resultado del analisis de la demanda potencial de usuarios y
operaciones terminaies, tiene implicaciones diferentes para cada uno
de los sistemas del aeropuerto, lo que establece consecuentemente
afectaciones o condiciones de disefio para cada uno de los espacios

contenidos.

Por ello, la aplicacion del modelo de demanda

pronosticada, se realizd tomando en cuenta los factores que
aisladamente influyen en la planeacién y disefio de cada elemento

del aeropuerto.-

Estas consideraciones nos lievaron a proponer que el modelo de
demanda se exprese en términos que sean relevantes al proceso de
disefio. en cuanto al dimensionamiento y caracterizacion de los
espacios de las instalaciones terminales del aeropuerto.-

De acuerdo a lo anterior, se ha generado informacion que representa
la especificacién de areas requeridas para los espacios contemdos,
acordes en todo momento a2 las referencias normativas € indices de
capacidad y disefio del estandar intemacional, aplicables para cada
uno de los sistemas de la infraestructura terminal del aeropuerto.-

TABLAS DE CUANTIFLACION DE LA DEMANDA / REFERENCIAS NORMATIVAS

Sala de Liegadas Nacionales e internacionaies

SUPERFICIES MEDIANGC LARGC  CRECIMIENTO TO'EAL
EXISTENTES PLAZO PLAZO INTERVENCION REFERENCILA NORMATIVA
Dalcs en metios cuadiados
Vestitulo de Blenvenida 128 169 216 190 0 40 metros cuadrados / pasajeto horane comercial W
Farexl
Corredores de corulacion - deambidatono - 42 127 162 144 0 30 memos cuadrados 1 pasajero horano comercial .Opcnoml
Espacies Comercrzies Concesionados 15 80 z72 &0 a9s 60a72 c+150 pasgjeros horarios / 1 local comercial
Unlocal 3 locates 4iocales 3 locales Area de focal de 20 a 24 metros cuadrados
Servicios Samzanos 24 50 30 &0 Hasta 200 pasajeros 4 w ¢ y 4 lavabos
¢ 200 adicionaies 2w y 2 lavabos
Encorporar ductenia de vennlacion aruificral
Zona de Reclamo de Equipae 224 281 360 320 1.00 metros cuadrados - | 5 pasajervs horanos [ ]
Una banda "T" "T" y limeal ~ ~T" v 2 lineal “T*y lmeal 1$ mewos lineales de bandz © 100 pasajeros horanos
30mlbanda 50 m!banda 70 mi banda 50 mi banda
Zona de Drsnbucion en Llegadas 96 231 350 320 | 00 metros enadrados ¢ 1.5 pasajercs horanos ]
Vestibulo de Migracion no existe 90 90 90 Estimacton fija de acuerdo 2 1a dimension de
capta&ion de operaciones y pasajéros anuales
Oficinas Federzles de Admnstacion D existe 160 200 160 Area rofinrma Tequenda 20 Thewos cuadrades
8 oficinas 16 ofieinas 8 oficmas
Oficinas Federales de atencion 2 piblico 45 60212 60272 60272 Area de oficina de 20 2 24 metros cuadrados
3oficinas 3 oficinas 3 oficinas 3 oficinas Migracién. Samdad y PGR
Serviaos Sanntxios para personal de ne existe 45 40 40 Hasta 200 pasaperos 4 w.e, ¥ 4 lavabos
Aerolineas Incorporar duttena de vennlacion artficial
Cuartos de Aseo y Bodega 0o existe 45 45 45 Dimensiones mimmas requendas de local
1.00x200¢ 150x ! 50 metros
Tablero Princrpal de sumimsiro de energia 4 7 4 7 Local mimmo requerido de 1.50 x 4.50 metros
dectnica
Escalera de comumcacion 2 sagundo nivel 10 133 5 15 Dimension ransversal minma 1.10 metros
para uso de personal Desarrollo maximo de 20 peraltes
SUBTOTAL T 504 135521379 1677a1.705 14712 1495  Mewos Cuadrades

ESpacios CON reaquenrento 4o citra minkne ite de 6,00 o & 00 metesll

Tabks AD1 01 Cuertficaoon de superfices 1equendas / Referencias nommaives



Salo de Safidas Nacicnales e Internacicnaies

SUPERFCIES MEDIANC LARGD  CRECIMIENTO TOTAL

EXISTENTES PLAZO PLAZC INTERVENCION REFERENCIA NORMATIVA
Calos en metigs cuoqrodos
Vestibulo Pnnepal 128 169 216 192 Q 40 metros euadrados © pasajere horano comercial |
Parccl
Corredares de circulacion - deambulatono - 128 127 162 144 & 30 metros cuadrados * pasajero horano comercial .Opc:onal
Espacios Comerciales Concesionados 64 60a72 80 a 96 &§0a72 ¢'150 pasajeros horenos / | loeal comercial
3 locales 3 locales 4 locales 3 locales Area de local de 20 8 24 metros cuadrados
Sala de Ulurna Espera 320 338 432 334 0 80 metros cuadrades ¢ pasajero horane comercial -
Espacos Comerciales Concesionades en no existe 30ase 60a72 45 a 54 €200 pasajeros horanos | iocal comeraiai
Sala de Ulmima Esperz 2 locales 4 locales 3 locales Area de local de 15 a i8 memos cuadrados
Salén Ofimal con servicio samtario 40 35240 35a40 35240 Reauenmiento mimmo | wo y | javabe
SIN SANMANC  CON saniano con sanitano €ON saniance Altura mimima irbre de 3 50 metros
Serncios Sanmarios en Ulnima Espera 35 40 60 40 Hasta 250 pasajeros 4 wc v 4 lavabos
Incorporar ductera de ventilacion arificial
Périco de arculacion & Plarafoma a cubrerto 76 141 18C 160 1 00 metros cuadrados « pasajero horano comercial
Alrura minmma hbre de 3 30 metros
Escalera de comumicacion a segundo nivel 55 &0 60 50 Drtmenston gansversal mimma 1,70 metros
para uso de piiblco en general Desarrolio maxime de 20 peraltes
- o1 dos cuerpos echficados -
Vestibulo de ¢scalera que meorpora senvicios 70 53258 68274 60 a 66 1 50 metros cuadrados / I 2 12 pasajeros horanos

2l paszjero de relefora piblica, dispensadores
automincos e altmentos y dinero en efecnvo

- en dos areas separadas -

SUBTOTAL 916 1.053 21081 135321392 1180241212 Meros Cuadrados
Espacios con requenmientc de atura mmnma ibre ge $ 00a 8 00 metro’

Tabia ADT 02 Cusntificooon ge superficies requenckss / Retelenaias nomnaivas
Sala de Salicas Nocienales € intetnacionales

Sala de Registro y Documentacion de Pascjeros

SUPERFICIES MEDIANO LARGO  CRECIMIENTO TOTAL

EXISTENTES PLAZG PLAZO INTERVENCION REFERENCIA NORMATIVA
Datos en menss cuacioces
Vestibulo de Acceso 48 169 216 192 1 10 mesros quadrados / pasajerp horano comercial | |
. Parcicl
Corredores de crculacn - deambulatono - 64 253 324 288 Area vesubulo 60 % Io;w.
Servicios Sammanos no existe a0 30 50 Hase 200 pasajeros 4 w.e y 4 favabos

/200 adicronaies 2w y 2 lavabos
In¢orporar ductena de ventitacion artifical

Espacios Comerciales Concesionadas 25 60272 80a%96 60272 <150 pasajeros horanos ¢ ! local comeraal
Uniecal 3 locales 4 locales 3 locaies Area de local de 20 a 24 metros cuadrados

Vestibulo de Boletzie 128 422 540 480 1 00 metres cuadrados ¢ pasajero horano comercial
Nostrader de Documentandn 38 54a 105 1202 140 S0z112 Un mostrador + 30 pasaperos horanos

5 mostradores 14315 18 moswadores 15atb Area de mostrador de 6 2 7 metros cuadrados
Oficinas de Atenctdn al pablico 100 125 100 Superficie minmma requerida 12,5 metros cuadrados
Asroliness 8 oficinas 10 oficinas $ oficinas Separacién de funciones

I 92
Oficnas Administranvas de © 4 oficinas 160 200 160 Superficie minima requenda 20 metros cuadrados
Aserpimeas 8 oftemas 10 oficinas 8§ oficinas Separacion de funciones
Zona de Manejo de Equpaje 2 cubterte 10 exi5te 64280 80a 100 64280 8 2 10 metros cuadrados / aeroimea en servicio

8 aevolineas 10 asrolineas 8 aerclineas Alwra mimma hibre de 3 50 metros

Escalea de comumcacion 2 segundo 1o existe 15 15 15 Drmensién mansversal mimma 1.10 mewos
muvel para usc de personal Desarrolio maximo de 20 peraites
SUBTOTAL 387 136721416 1.7802 1.836 1.50%a 1,359  Mewos Cuadrados

ESpacios Con requenmients de aitura irmena iore de 4 00 & 800 rneﬂrc‘

Tamka AD1.03 Cuantficocon de superficies taguendas / Referencias nommatvas
Sala ge Regstro Y Documeniacn de Posoeros
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Oficinas Generales de Administroaion

SUPERFICIES ~ MEDIANO LARGOD  CRECIMIENTO TOTAL

EXISTENTES PLAZO PLAZO INTERVENCION REFERENCIA NORMATIVA
Indsces defimdos por drmension de operaciones
Daios en metros cuadracos anuales
Ofiana de la Direccion General : 20 20 20
de Admimstracion de] Aeropueto ' 27
Sala de Jumas ' 20 20 20
Oficinas de Dhreecion 24 36240 36a40 36a40 Arez de oficima de % 3 10 metros cuadrados
4 oficinas 4 oficinas 4 oftcinas 4 oficinas
Oficnas Admmsras Avclizes 27230 37a30 2230 Azes de oficina de 9 2 10 metros cvadradas
3 oficinas 3 oficinas 3 oficinas
Area de Awxilares a0 60 40 Espacio hibre
Area secretanal en Duecqion 48 20 20 20
Recepaion 20 20 20
Bodega de altmemas : 4 4 B Espacio minimo requendo 2 00 x 2 00 metros
Cabina de sorudo ambrental 4 4 4 Espacio mimmo requendo 2 60 x 2 00 merros
Servicios Sannanos 24 40 40 40 Hasta 100 personas 2 w.c. y Z lavabos
Incorporar ducterza de vennilacign aruficial
SUBTOTAL 123 2292238 2492258 2292238 Metros Cuadrades

Tcbig AD1 94 Cucntificacon de supedfices reaaendes / Fafarencias nomaivgs
Oficnas Genercles de Adminstacién

Sarvicsos al Pasaero [ Restaurante Bar

SUPERFICIES ~ MEDIANG LARGO  CRECIMIENTO TOTAL
EXISTENTES PLAZO PLAZO INTERVENCION REFERENCIA NORMATIVA

Datos en mettos cundrados

Area de Servicio en Restarante 128 120 155 135 1 00 metro cuadrado 7 3.5 pasajeros horanos
Alturz rmmma libre de 3.50 metros

Areade Servicio en Bar no existe 85 g 96 1 00 metro cuadrade / 5 pasajeros horanos
Altura mimma libre de 3.50 merros

Vestibulo ¥ corredores de arcnlacion 32 32 40 32 440

Servictos Saunos 27 40 60 40 Hasta 200 pasayeros horaries 4 we 3 4 Javabos
incorporar ducteria de vennlacion arnficial

Cocmna 3% 39 75 665 1.00 metre cuadrado de cocina / 3 50 metros
cuadrados de area servida en restaurante

Bodesa / Despensa 15 i4 20 16 1 00 metro cuadrado / 4.00 metros cuadrados de
cocna

Servicios Sarutanos para empleados 30 5 3 5 Requenm:ento mummo de 1 we, y 1 lavabo

servicio compartido Incorporar ductena de vemtilacién arnficial
con agrolineas

Admmstracion de Restaurante no existe 15 15 15

Oficina

Vestidor de Empleados 7o existe 12 12 12

Cuarto de Aseo 3 25 25 2.5

SUBTOTAL 274 385 493 4202 428 Metros Cuadrados

Toblo AD 05 Cuaniticooon de supertcmes Iequendos | Refetenias aTioives
Seracios al Pasaero / Restowante sar



Resumen fotal ge Areas del Edificio Termmal

SUPERFICIES MEDIANC LARGD CRECIMIENTD TOTAL
EXISTENTES PLAZC PLAZS INTERVENCION
Dates en metres cuodiados
Sala de Sairdas Namonales ¢ Internationales L3l 1053 a 1081 13532 1392 1,180 a 1212
Sala de Llepadas Nacrenales e temactonales 564 135521379 1.677a 1,705 1,471 a 1495
Sala de Regastro ¥ Docutremniacidn & Pasayeros 387 1367 4 1416 1.780 2 1.83% 1.509 a 1.55%
Oficinas Generales de Admnisraaon i23 2292238 249 a 258 2282238
Servicios 2l Pasmero + Restaurante - Bar 74 385 453 4202428
TOTAL DE AREAS UTILES 2294 4,389 24499 5.552a5.704 4,809 2 4.932 Maros Cuadrados
2.095a2.205 32582 3410 2.515 2 2,638 Moo Cuadrades

SUPERFICIE TOTAL DE CRECIMIENTO

Table AD1.06 Cusnificacen de superficies requencias / Referenaas nomatnas
Resumen Toial de Ajeds del Edificio Termmna)

Estacionamiento Terrminal Comercial

SUPERFICIES MEDIANG LARGD  CRECIMIENTO TOTAL

EXISTENTES PLAZC PLAZO INTERVENCION REFERENCILA NORMATIVA
Daxss en metros cugdrados
Estacionamiento para miblico en generl 5826 4220 5,400 4300 30 00 metros cuadrados ¢ cajon eon circulaciones
136 cajones 146 cajones 180 cajones 160 cajones Un cajon / 3 pasajeros horancs comerciales
Estacicnamenic parz empieados no existe 420 600 480 LUn cardn / 30 pasay horanos 3
14 cajones 20 cajones 16 cajones
Estacionamento deawo - remta O exXI5Le 230 360 300 Un czjon + 50 pasajeros horarios 1|
§ cajones 12 cajones 10 cajones
Estacimanuento de tax ne existe 240 360 300 Un cayon ¢ 50 pasajeros horanos cometciales
§ cajenes 12 calones 19 cajones
Zona de aseenso ¥ deseense ds pasgjeros 2488 1344 1,344 1.544 Dhmension wansversal minima de caml de 3,50 m
dos carriles dss camles dos carriles dos carriles
Bahia conector de savictos 2nexos 2,628 1344 1,344 1344 Dhnension transversal minima de carnl de 3.50 m
dos carriles dos camles dos carries dos carriies
Circulactones peatonales 672 768 1,008 882 15 % del 4rea de estacionanmiento - cajonas
carece de
planteamiento
Contral de Estaciotiamiento comerdial 4 3 & 5

sin sanutario €O SAnANG con saniance con saniano

SUBTOTAL 16,190 8,576 10422 5,450 Metos Cuadrados

Tatka AR 97 Cuontficacion ce superficies Iequencos / Refe lgces nomnatvas
. E Temnal C
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.0 anterior permitié vislumbrar - en 1996 - para la aviacién

omercial, un futuro negativo de largo plazo, que representaria
1érgenes de ocupacion promedio entre veinte y cuarenta por ciento €
1dices de rendimiento peligrosamente reducidos.  Este perfil

riginé desde 1995 el abandono de gran parte de rutas de cobertura al
aterior por parte de aerolineas internacionales, { retiro de AEROPERU,
ANAMERICAN, WESTERN, EASTERN AIRLINES, TEXAS, [BERIA y BRANIFF
e destinos turfsticos medios del centro v norte del territono nacional ).
“onsecuentemente se impulsé el avance, ampliacion y crecimiento en
1 cobertura de rutas por aerolincas nacionales como TAESA, que
eforzo las operaciones de vuelos charter v se especializo en establecer
lianzas comercigles con aerolineas internacionales a través del uso
ompartido de aeronaves y tripulacién para vuelos con destinos
nternacionaies de fuerte mercado en Europa, Asia y Africa.-

‘actores como éste han hecho posible percibir cierto nivel de avance
' progreso de la aviacion mexicana, que ahora presenta un marco de
eguridad a la inversion, economia saneada y amplio futuro en su
lesarrolio. A pesar de que las crisis recurrentes ain cbligan a
nantener bajos los niveles de recuperacion y crecimiento, en los dos
dtimos afios la aviacion comercial mexicana ha logrado consolidarse
:omo una industria de alto rendimiento de gran atraccién a la
nversién en el mercado accionario nacional e internacionai.-

‘n la actualidad, el grupo financiero CINTRA - socio inversionista de
yperadoras aeroportuarias, aerolineas, armadoras y fabricantes de
leronaves a nivel mundial -, ha consolidado el control sobre las
ierolineas nacionales AEROMEXICO, MEXICANA, AEROLITORAL,
A\EROCARIBE, AEROCOZUMEL y AEROMEXPRES. mientras que conservan
-icrto margen de independencia ias aerolineas AEROMAR, TAESA,
A\VIACSA ¥ AEROCALIFORNIA.- )

ste entorno de desarrollo representd para el sector en 1998, un
neremento superior al quince por ciento en ingresos netos conforme
L anos anteriores, asi como una tasa de crecimiento sostenido del seis
~-, iento anual referida a pasajeros promedio en la red de

Ll >POTtacion.~*FP1

“onsecuencia directa del repunte reciente de la aviacién comercial,
sara 1997 el organismo de administracion y operacién seroportuaria
\.8.A., regisad un trafico superior 2 un milldn trescienias mil
yperaciones con un volumen cercano a cincuenta millones de
hasajeros transportados ( treinta y cuatro por ciento de tipo internacional,
ie los cuales el setenta y un por ciento corresponde a fletamiento por comercio
:xterior - con trescientas treinta y cinco mil toneladas de carga aérea - ), que
epresentaron a su vez ingresos totales por dos mij ochocientos doce
nillones de pesos y utilidades netas de mil setecientos treinta y dos
niliones de pesos.-*FP2

Esto ha obligado forzadamente a transformar de manera consciente el
squema de desarrollo de la aviacion comercial, para asf poder
lcanzar 108 niveles de competencia internacional, que implicara entre
otras acciones futuras: fortalecer las lineas regionales y alimentadoras
para extender la cobertura intrarregional con menor costo; incorporar
nuevas tecnologias en los sisternas aeronauticos y terminales - como
nversion productiva para la eficiencia total -; reestructurar la planta
aboral v; adapiarse a las nuevas condiciones que determina el
mercado de transportacion aérea comercial -

Es asi como podemos mencionar que los indices de recuperacion del
sector durante 1998, el superavit financiero en 1a operacién de
aeropuertos y Ia perspectiva de desarrollo futuro de la aviacion
comercial, han creado las condiciones necesarias para hacer factible

Excolsior § Desde el piso cie remales § Colés M £ Oclubie 24 1998/ Seccion frnanclerapp 1v 4

M ¢ Aercpuarios, Crecimiento anval def 6 %
ASA seguird monelando 22 asropuerios”

Excelstor { Dutan J / Junio } 1998 / Seccién financitiapp Ty &

P2 4 ‘Por Aeropueros del Sureste séfo una empresa mexicana”
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FP3 ;1 “Aperlura del Sistema Aeroporiuario Mexicano SAM o 1o inversidn privada®
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ta inversidn privada - nacional y extranjera - en los aeropuertos
nacionales.-

REESTRUCTURACKON DEL SISTEMA AEROPORTUARKD NACIONAL

La observacion de la situacién general que guarda la industria de
aviacién en el pais, enfocada 2] estudio de las razones que han
ptopiciado su auge reciente, asi como la importancia que refiere en la
actualidad el sector de transportacion aérea, su vertiginoso desarrollo y
evolucién futura, ha obligado recientemente a profundizar en el analisis
de las condiciones e instrumentos que permitan desarrollar un programa
de modernizacién que logre impulsar la consolidacién definitiva del
sistema aeroportuario mexicano a largo plazo.-

Durante el afio de 1998, la 8.C.T. logro conformar el disefio de un
programa estratégico para la transformacion profunda del sistema
portuario nacional y con ello del transporte aéreo en el pais. Este
programa de desarrollo a largo plazo, supone una mejora sustancial del
sector a través de la apertura a la participacion de la inversion privada.-
* FP3

Este modelo pretende, entre otros aspectos:

"Conservar, modernizar y ampliar la infraestructura aeroportuaria a
fin de apovar un crecimiento econémico sustentable del sector.”

"Mejorar la calidad de ios servicios aeroportuarios, complementarios
¥y comerciales, asi como fomentar el desarroflo integral de la
industria aérea y aeroportuaria a escala regional de tal manera que
la poblacion cucnte con mds y mejores opciones de iransporte.” * Fp4

e

"- Procurar - el fortalecimiento de la extensa red aeroportuaria gue se
dispone y ampliar la cobertura de servicio en el territorio nacional
a través de la complementacion de las estructuras regionales de
transporte y puertos agreos."

"Atender con mayor eficiencia, seguridad, calidad y oportunidad al
creciente numero de pasajeros a través de operaciones de
modernizacion de infragstruciura, incorporacion de nuevas 1
tecnologias y personal capacitade acorde a los nuevos |
requerimientos." * FP5 -

"Elevar los niveles de seguridad, rentabilidad y eficiencia de la red
aeroportuaria nacional," * Fpé

"Dejar de otorgar subsidios, recibir mds impuestos con la operacion
privada y lograr [a reduccion de tarifas, mayor eficiencia y
seguridad en los vuelos internacionales™ * ¥p7

Reestructurar los modelos administrativos, operativos v funcionales
de los aeropuertos para adaptarlos a una prestacién eficiente y
actualizada.~

ESSUEMA DE APERTURA A LA INVERSION PRIVADA,

El esquema general de licitacién piblica para la participacion de la
inversion privada en los aeropuertos nacionales, propone primeramente
un lapso hasta de cincuenta afios prorrogables a la fecha de 1érmino,
para la concesion de la administracion, operacion, explotacién y
construccion de los treinta v cinco aeropuertos nacionales mas rentables
de los cincuenta y ocho que integran fa red federal actualmente { 1o que
significard una inversién cercana a cuatro millones de délares ).  Considera
conservar la rectoria del Estado en la materia y la administracion y




operacién de veintidos acropuertos regionales menores y dos
estaciones de combustible a través de Aeropuerios y Servicios
Auxiliares.-

Por lo anterior, una comision intersecretarial coordinara los procesos
de desincorporacion, licitacién, desregulacion, otorgamiento de
concesiones y expedicion de permisos del gobierno federal.-

»

En 1a intencion de fortalecer un marco reestructurado del sector

a través de fornentar la sana competencia, la estrategia de apertura ha
conformado cuagro grupos regionales de terminales portuarias a modo
de unidades de inversion.  Estos grupos tienen cada uno una
terminal ancla que corresponde a los aeropuertos de Cancin,
Guadalajara, Monterrey y el Aeropuerto Internacional de 1a Ciudad de
México en un paquete unitario.-

Estas agrupaciones se conforman de la siguiente manera: la del suraste
que incluye nueve aeropuertos { Cancin, Mérida, Villahermosa, Cozumet,
Oaxaca, Huatuleo, Minatitian, Tapachula y Veracruz }; la del pacifico con
doce terminales ( Aguascalientes, Bajio, Guadalajara, Hermosillo. La Paz,
Los Mochis. Manzanillo, Morelia, Mexicali, Puerto Vallarta. San José del

Cabo y Tijuana ); la del centro - norte que comprende trece aeropuertos
{ Monterrey. Acapulco, Mazattan, Zihuatangjo, Zacatecas, Culiacan, Ciudad
Juarez, Chihualiua, San Luis Potosi, Durango, Torredn, Tampico y Reynosa )

y finalmente: el paquete unitario que corresponde al Acropuerto
Internacional de la Ciudad de México AICM.-

El programa econdmico plantea dos fases de traslado de inversidn, en
la primera se pretende obtener hasta veinticuatro postores iniciales
por paquete en la apertura de las bases de licitacion piblieca.  Con
ello se busca conformar una sociedad que comprenda: un socio
estratégico - operador aeroportuarto - que acredite su capacidad
técnica para mejorar la administracion y operacion de aeropuertos,
¢ste resultara obligado 2 aportar un minimo de dos por ciento de
capital, con la posibilidad de adquirir hasta un veinte por ciento en
dos emisiones parciales; un grupo inversionista mexicano con un
minimo del dos por ciento de participacion - factible aptar por
empresas del ramo de la construccion previendo el interés en el
desarrollo y fortalecimiento de infraestructura -; ¥ un socio
inversionista mayoritario con hasta el cuarenta y nueve por ciento del
monto del capital base.- * Fp8

La segunda etapa de inversién se refiere a 1a venta del capital social
de la sociedad controladora de cada uno de los acropuertos, €sta se
lievara a cabo a través de la colocacion de valores bursatiles en
subasta piiblica en una estructura accionaria que permite cbtener hasta
un cincnenta por ciento exclusivamente a socios mexicanos, hasta un
cuarenta y nueve por ciento en bonos de libre suscripcion ( inversion
privada nacional y extranjera ) y €l uno por ciento en bonos de reserva

de dominic del gobiemo federal.- * FP9

Dentro del esquema de privatizacion, el segundo paquete
aeroportuario a la venta corresponde al grupo pacifico { publicacion de
bases de jicitacion en primavera de 1999 *FP10 ). Quizas su importancia
radica en la amplia demanda y creciente captacion de pasajeros, Que
durante 1998 superd los quince millones de pasajeros y poco mas del
veintiocho por ciento del total de pasajeros internacionales que
arriban al pais.- *FP11

Por otro lado, habra que observar que éste grupo ofrece la total
cobertura de servicios aeroportuarios dentro de un érea teitorial
extensa de gran importancia en la geografia nacional, €sta incluye
ciudades industriales, ciudades medias en desarroilo y destinos
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turisticos igualmente destacados; como ya se ha mencionado, incluye las
terminales aeroportuarias de Aguascalientes, Bajio ( en Silao, Guanajuato ),
Guadalajara { que mantiene los indices mas acelerado de crecimiento v
rendimiento financiero en ¢l pais ), Hermositlo, La Paz, L.os Mochis,
Manzanillo, Morelia, Mexicali, Puerto Vallarta, San José del Cabo

{ punto nodal del desarrollo megaturistico de Baja California Sur ) v Tijuana.-

Segin 1os estudios econdmicos realizados por A.5.4., la inyeccion de
recursos que requiere (condicion para inversionistas ) el paquete
aeroportuario del pacifico en el proximo ejercicio a mediano plazo

- 2000 a 2005 -, asciende a ciento diecinueve millones de pesos
apiicados en obras de ampliacion, conservacion y equipamiento de la
infraestructura total.- * FP12

Para analistas financieros, "éste paguete de terminales aeroportuarias

con valor superior a los mil millones de dblares, significa un potencial
negocio para grupos de inversionistas del exterior que ya han expresado -
Su thterés en éste caso™. * FP13

Respecto a ésto, Servicios Aéreos del Centro SACSA, empresa de

capital nacional dedicada a desarrollos tecnoldgicos de aviacién en los
aeropuertos de Toluca y Los Cabos, "ha anunciado su interés por la
adquisicion a través de una sociedad con grupos de operacion
aeroportuaria y de inversion como el Aeropuerto de Francfort Le Main,
los aeropuertos de Paris - que agrupan al Charles de Gaulle, Rossy y
Orly -, el Schipool de Amsterdam, - asi como - Aeropuertos y Navegacion
Aérea de Espafia AENA". * FPi4  Otros grupes interesados son OGDEN
de Estados Unidos y los Aeropuertos de Milan y Roma por ltalia.-

PROVECTO CE INVERSION
ESQUEMA DE RECUPERACION FINANCIERA

Los proyectos de inversion y recuperacion financiera, realizados
coordinadamente por A.S.A. y la D.GA.C., consideran para su
evaluacion el analisis de los valores del correcto comportamiento
utilitario de las instalaciones portuarias, donde se equiparen anualmente
los costos v beneficios tanto en lo econémico como en lo social.  Este
analisis se fundamenta entre otros aspectos, en los indicadores de
empleos generados, aportaciones al PIB, salarios pagados por concepto
de empleos directos, costo de interés del capital financiado, ingresos
por prestacion de servicios, revision anual de tasas y cargos a usuarios
del aeropuerto, programa anual de egresos, etc.-

Por lo anterior, el esquema propuesto de financiamiento a la inversion
para la intervencidn en el asropuerto, estd sujeto a un estudio econémico
que demuestre 1a posibilidad real de captacion de ingresos suficientes
para cubrir los costos del valor presente neto en un periodo de
recuperacion del capital.  Es decir, el estudio debe ofrecer un programa
Gptimo de cobertura de costos anuzles de capital de inversion que
permita ademas afrontar los costos para una adecuada administracion,
funcionamiento y mantenimiento de la instalacion aeroportuaria.-

Sin duda alguna resulta trascendente en la evaluacion del proyecto de
inversion, el analisis de ingresos y de gastos directos de operacion, ya
que ésto permnitiria conocer 1a real posibilidad de recuperacion de la
inversién para determinar la factibilidad de la intervencién.-

Para la estimacion de ingresos de operacién fueron consideradas lag
cuotas, tarifas y rentas vigentes que establece A.S.A. sobre la red
federal de aeropuertos por el uso de las instalaciones de la terminal
aérea.  Estos indicadores se aplican en los siguientes conceptos de
prestacion de servicio:



Tarifa de Uso de Aercpuerto TUA

Este concepto se refiere a 1a cuota que se aplica en los acropuertos federales a
cada pasajero de salida en las instalaciones terminales

Equipp de Revision de pasajeros y eguipaje ERPE

Este concepto aplica una tarifz en el cobro 2 pasajeros de salida correspondiente
al servicio de revision por seguridad de acuerdo a las normas operativas de la
red federal de wansporte acreo

Tarifa por servicios de aterrizgje

La prestacion de servicios de llegada en las instalaciones de la zona aeronautica
( pistas, cailes de rodaje, plataformas, etc. ) implica Ia aplicacién de una tarifa
bajo los criterios de: peso de aeronave, el tiempo de ocupacion y permanencia
en plataforma y el tipo de operacion que realiza ( comercial o general }

Tarifa por servicios auxiliares

La prestacion de servicios auxiliares en la liegada de una acronave, consiste
en el ransporte y manejo de equipaje, aprovisionamiento de consumibles,
desaiojo de desperdicios, servicios de limpieza v otros.  Este rubro considera
1a aphicacidn de una tarifa por la prestacion del paquete de servicios a cada
aeronave comercial que arriba a las mstalaciones

Tarifa por suministro de combustible

Este concepto se refiere al cobro de servicio de suministro a aeronaves y se
aplica por litro servido

Tarifa por venta de combustible

El servicio de venta de combustible es una fuente de ingresos importante para
cualquier instalacion acroportuaria.  La tarifa estd igualmente aplicada por
litro servido y la utilidad neia que percibe 1a entidad de adnmnisttacion
acroportuaria correspende al 3.9 % en trbosina y 6.9 % en gas - avion

Tarifa por servicios aeropormarios SENEAM

Este concepto estara referido al cobro de una cuota aplicada a cada operacion
de Hlegada en que se presten 1os servicios de ayuda a la navegacion por parte
del SENEAM ( Servicios a la Navegacion en el Espacio Aéreo Mexicano )

Renta anual de espacios y participacion porcentual de ventas

Esta tarifa aplicada por metro cvadrado se refiere al cobro anual por concepto
de arrendamiento de espacios concesionados del edificio terminal.  Estos
comprenden las zonas que ocupan lineas aéreas y comercio establecido. Los
espacios destinados a aerolineas comprenden ias areas adecuadas para oficinas,
modulos de documentacin, médnlos de boletaje y dreas de manejo de
equipgie.  Por su parte los espacios comerciales estardn dedicados a renta de
autos, restaurante - bar, venta de alimentos y bebidas, bancos y casas de
cambio, venta de arntesanias, dulces y regalos, entre oros. Al respecto, la
entidad de admmistracién acroportuaria establece un porcentaje adicional

( aproximadamente del 7 % )} como participacion sobre ventas totales en
dichos espacios comerciales

Tarifa de estacionamiento comercial

La prestacion del servicio de estacionamiento refieja un costo directo al
usuario.  Para su analisis se realizan los estudios necesarios para obtener los
promedios de ocupacion diaria y su prondstico de crecimiento a mediano y
largo plazo de manera coordinada con el voinmen estimado de Ia demanda
futura




Por su parte, el analisis de los gastos de operacién de la infraestructura
acroportuaria y su estimacion futura, tuvieron que considerar los
registros de situacidn financiera del aeropuerto y proyectarlos con una
tasa de crecimiento acorde al incremento estimado en el volumen de la
demanda potencial.-

Asi mismo, hubo de considerar que la intervencion de expansién del
edificio terminal y las obras realizadas a la fecha en zona aeronautica,
suponen una significativa mejora en la productividad econémica y
eficiencia operativa de la infraestructura total.-

Los conceptos de gastos analizados, fueron referidos a los rubros de:
emolumentos al personal ( sueldos, compensaciones y prestaciones );

gastos de operacion de servicios basicos y menores; gastos de
conservacioén y mantenimiento menor a edificio terminal, pistas,
plataformas, maquinaria y equipo; gastos en materiales y suministros
necesarios; gastos en mantenimiento mayor €n zona aeronautica y; -
gastos de recuperacion financiera de Ia inversion base.-

ESTIMACION PRESUPUESTAL

La inversion total estimada para el desarrollo de infraestructura
terminal y obras complementarias asciende aproximadamente a 32.59
millones de pesos; el cdlculo corresponde al tabulader base detallado
en la tabla PRES 1.01 Estimacién de Costo aproximado.-

El presupuesto de la inversion estimada considerara partidas para los
conceptos de Zona Terminal, Vialidades, Instalaciones de Apoyo,
Acometidas { servicios basicos ), Equipamiento ( dotacién de equipo y
mobiliario a las instalaciones ), Estudios y Proyectos € Imprevistos .-

ELEMENTO UNIDAD PRECIO UNITARIC CANTIDAD IMPORTE
ZONA TERMINAL
Edificic Terminal ma 8.595.00 2638 22°673.6%0
Adaptacién Estationamiento comercial m2 66,75 5,400 360,450
Estacionantiento Empleados m2 667 50 480 320,400
Edificie Técmco m2 6.138.50 - -
INSTALACIONES DE APOYO
Cercado Penmerral ml 367,00 650 238,550
VIALIDADES
Camino permetral peatonal m2 26700 1125 300,375
Vialidad Estacionamento m2 9,340.00 2i0 196,140
ACOMETIDAS
Telefénica lote 17100.000.00 - -
Elecrica lote 850.000.00 08 680.000
Hidro - sanstana. lote 17300.000.00 1 1°300.000
Planta de watamiento lete 550,000.00 - -
Aare acondhcionado / iote 1'000,00C.00 1 1900000
ventzdacion ¥ extraccion
EQUIPAMIENTO
Edificto Termiral lote 17100,000.00 05 550,000
SUBTOTAL DE OBRAS 27619525
ESTUDIOS Y PROYECTOS 2209562
{ § % de! Subtotai de Obras )
IMPREVISTOS 27761952
{ 10% de! Subtotal de Obras }
INVERSION TOTAL DE OBRA ( monedz nacional ) 32°591.040

Towia PRES] 01 EStmacion de SOst aanmmnada



El programa de inversiones para el periodo de realizacion de la obrs,
determtina aportaciones de capital federal, estatal, de inversion privada
y operaciones de financiamiento - crédito.  El esquermna general de
inversion determina una participacién del 31 % para el organismo
descemralizado A.S.A., del 9 % para la Direccion General de
Aerondutica Civil D.GA.C., del 5 % como costo de aplicacion z lineas
aéreas, del 6 % a través del sistema de cobro de espacios concesionados
de uso comercial, y del 49 % para la participacidn de inversion privada
directa dentro de programas de financiamiento.-

La evaiuacién final de facribilidad financiera de proyectos de
infraestruciura aeronautica se fundamenta en el analisis de tres factores
principales: 1a tasa interna de retorno TIR { rendimiento anual de la
inversién ), el valor presente neto versus flujo de recursos y el indicador
de periodo de recuperacion de capital PRC ( que define el tiempo de
recuperacion de la inversion de acuerdo a la captacion de recursos ).-

El resuitado de dicho analisis realizado por A.S.A. y la D.GA.C.,
determina un valor positivo que hace posible la realizacién de la
intervencion tamto en los puntos de recuperacion financiera como en
las condiciones operativas propuestas.  Es decir, el estimado de
ingresos originados por 1a operacidon y uso comercial de las
instalaciones del aeropuerto, cubre tanto el total de capital de crédito
dentro del periodo ptimo de recuperacién de la inversion, como
también garantiza la disponibilidad de recursos para la eficiente
operacion y mantenimiento de las instalaciones.-

Esto significa que la expectativa comercial del aeropuerto, aunque
resulte moderada, se sugiera atractiva a la inversién privada.  Anngue
podriamos pensar que 1a participacion de capital privado limitara la
inversion futura, el esquema de licitacion condiciona ciertos montos de
mversion aplicada que garantizan a futuro la modernizacion y
ampliacion de la infraestrucrura existente.  Por otra parte, el
Aeropuerto Internacional de Morelia, que se ha consolidado como.la
vigésima terminal en importancia -por trafico de pasajeros y
productividad - dentro de la red federal, ha acreditado su rentabilidad
financiera a largo plazo, haciendo posible con ello su incorporacion en
el Paguete de Aeropuertos del Pacifico dentro de 1as ofertas de apertura
a la inversion privada, To que permite de algin modo - segiin ia S.C.T. -
determinar la factibilidad de complementacion y desarrollo de
infraestructura a mediano plazo.-

Giahco PREFE 1.01 Duambuzion fofal de 1o nverson
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de una serie de factores, como el tipo y volumen de la demanda de
trafico ( intemmacional y domeéstico, regular y charter, pasajeros y fletamiento );
la naturaleza, calidad y nimero de los servicios terminales prestados;
ast como la cantidad y modalidad de operaciones asronduticas
realizables ( distribucién y tipo de trafico. todos operacionales, dimension de
aeronaves, etc. ).-

El analisis de éstos factores y las determinaciones del Plan Maestro,
han definido los conceptos generales de disefio del esquema de
funcionamiento, dirigiendo la propuesta hacia preservar el modelo
existente, acorde con un concepto de centralizacion de los elementos
del sistema terminal en un esquema de disposicion lineal del conjunto
urbano y de iz infraestructura terminal en base a salas mixtas ( modos
doméstico € internacicnal ).-

Este concepto considera la concentracion total de actividades y
prestacion de servicios terminales comerciales en un solo espacio*,
donde el proceso, trénsito ¥ manejo de pasajeros, equipaje y fletes debe
observar en extremo el tratamiento cuidadoso en e] disefio de las
circulaciones ( distribucion de fiujos ), espacios y elementos que
conforman el 4rea terminal ante el traslape de pasajeros nacionales ¢
internacionales en ciertas funciones de zonas especificas.-

La disposicion del concepto lineal del terminal, asociada a informacién
resultante sobre aspectos como: el volumen medio de trafico; el nimero
reducido de aerolineas en pronésticos de operacidn; el estimado de
operaciones predominantes de tipo doméstico regular ( 81% ) y; el
namero incrementado a cinco posiciones simultdneas en plataforma,
permiten pensar que las operaciones aeronauticas podréin realizarse a
futuro a través de asignacidn previa de posiciones y muelles
permanentes en plataforma para cada Ifnez adrea.  Esta solucién
resuelve en cierto grado la organizacidn y coordinacién de las
operaciones agronauticas - entendidas como flujos externos que
penetran o abandonan el espacic terminal -, con la adecuadz prestacion
de servicios y tratamiento de flujos de integracién al interior del
edificio, haciendo factible lograr un mejor manejo del pasajero, del
equipaje y del fletamient, a la vez de ofrecer un mejor funcionamiento
y calidad de estadia y servicio para la eficiencia total del disefio.-

La solucidn propuesta, presupone la evolucion del concepto lineal del
acropuerto a un esquema de transporte, éste incotpora plataformas
remotas para uso preferente de vuelos con aeronaves de menor
envergadura, operaciones charter y esiancias semiprolongadas por
condiciones de retraso de vuelo o esperas sin asignacion.  Esta opcion
resulta especialmente disefiada para condiciones de saturacion de
posiciones simultaneas en plataforma del frente aeronautico del edificio
terminal, situacién posible cuando el incremento de operaciones aéreas
se aproxime a su crecimiento maximo estimado a largo plazo - 2010 -.
Esto no significard necesariamente la saturacion dei edificio terminal,
de sus instalaciones y prestacion de servicios, porque su capacidad
disefiada acorde al concepto de crecimiento total le permitird cubrir con
alto nivel de eficiencia y en dptimas condiciones una sobredemanda
limite hasta de quinientos cincuentz mil pasajeros anuales.-

Ademas, como se ha mencionado, la propuesta ha previsto un postble
retroceso de 1a demanda esperada cuando se consoiide €1 desarrollo de
fas terminales regionales en Lazaro Cérdenas y Uruapan asi como la
evolucion de otros modos de wansporte, lo que establece finalmente
que ia oferta de infraestructura terminal propuesta, podré mantener

su vigencia y funcionamiento terminal a largo plazo adn cuando en un
momento dado exista el requenmiento de expansion de las
instalaciones aeronauticas.-
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ESEUEMA DF TERMINAL DE TRANSPORTE ASREC)
LA FUNCION
En un segundo plano de decisiones, ia ampliacién del edificio terminal
comercial, como se ba mencicnado anteriormente, generd la necesidad
de realizar los estudios v analisis correspondientes del espacio
existente, del desarrollo de las actividades contenidas, de la prestacion
de servicies, de ta demanda especifica y de su factibilidad técnica vy
econdimica, para asi poder tomar las decisiones en cuanto a los modos
de acceder al problema.  Es decir, definir las opciones iniciales
- postura - de redisefiar de acuerdo al esquema de un espacio
preexistente o disefiar abandonando Jas predeterminaciones formales
y funcionales del espacio dade, pero retomando el volumen construido
- estructura - con diferente concepeidn y tratamiento del espacio.-

1JTECK

Al respecto Aeropuertos y Servicios Auxiliares ha determinado para
€l caso particular una ampliacion que considere 1a posibilidad de la
total reordenacion de Jos eletnentos, 1o que implica Ja renovacion de
la imagen del conjunto terminal a través del reciclado de fos
elementos constructivos preexistentes, a los que se otorgue una nueva
concepcion y altemnativa de realizacion espacial 2l interior y al
exterior.  Esto condiciona ¢l seguimiento de una propuesta gue
contemple el disefio total de los elementos que constituyen el edificio
y obras complementarias ¢n areas de conexién a plataforma, en
estacionamiento y acceso carretero.-

ESTA TESIS N3 BEBE

SALIR BE LA s

Por otra parte, existen dos alternativas adicionales que en lo general
determinan el esquema de desarrollo y que habran de definir
consecuentemente las posturas conceptuales al abordar la ampliacién
del aeropuerto.  La primera de ellas se refiere al crecimiento vertical
del edificio en un tercer y hasta cuarto nrivel, como una solucién
acorde a la siniacion en que el Plan Maestro deterininase la negativa
al incremento longitudinal del area de plataforma y obligara a resolver
el problema espacial del termina! en base a la desvincutacién de los
servicios modales nacional e internacional; aunado a ello, las
caracteristicas estructurales y constructivas del edificio existente que
no ofrecen viabilidad de acciones de obra vertical, tendrian que ser
reforzadas en sus condiciones de soporte y resistencia.-

Por tanto, la decision se ha definido en base a los lineamientos que
establece el Plan Maestro en ¢l Esquema de crecimiento integral de
las instalaciones, es decir, el desarrollo de la zona aerondutica dentro
del complejo comercial obedece a un esquema lineal que establece
zonas de ampliacion longitudinai sobre superficies de reserva
territorial, lo que inficre a su vez una expansion preferentemente
honzontal del edificio terminal.  Asi mismo, el analisis de las
caracteristicas constructivas y estructurates del edificio existente y ¢l
analisis de costo incrementado ante Ia prevision de circulaciones
verticales automatizadas y la duplicacion de servicios administrativos
de aerclineas, descartan definitivamente Ia opeidn de desarrolio
vertical de las instalaciones.-

La segunda alternativa, acorde al Plan Maestro - como instrumento
regulador de las intervenciones en el aeropuerto -, se plantea en base
a la consideracion del incremento longitudinal a Jargo plazo de la
superficie de plataforma en una posicién simultanea adicional
localizada al suroeste de las existentes, que implicara
consecuenternente la relacion coordinada con la expansion
longitudinal del edificio terminal hacia suroeste y noreste vy a su vez
el incremento en las circulaciones horizontales dentro del esquema
lineal del edificio.-



Este supuesto permite en su aplicacién a mediano piazo un esquema de
conjunto con servicios nacionales e intemnacionales en espacios
compartidos y parcialmente desvinculados.  La solucidn logra evitar
1a contradictoria y costosa condicion que propone el Plan Maestro en
1a intervencion a largo pieze, que considera la obligada y total
desvinculacién de esos servicios modaies, sin tomar en coenta el tipo v
nimero de aerolineas que operan en Ia actualidad ni el estimado de ias
que 1o harédn la proxima década en 1a entidad - de origen nacional en un
90% -, ¥ que ofrecen los servicios simuitaneos para Iz administracién v
control de los modos intemacional v doméstico en los aeropuertos de
mediana escala como éste caso.-
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El esquema del edificio terminal que responde 2 un concepto lineal que
reguiere del erecimiento horizontal de sus instalaciones haciz Jos
extremos laterales, permite ademas su ubicacion centrada con 1espECto
aplataforma vy ¢l area de estacionamiento comercial.  Con ello,
lograra recorridos eqguivalentes entre los puntos extremos de plataforma
a edificio terminal para condiciones de abordaje v descenso.  Esto
anula las posibilidades de un crecimiento longitndinal a largo plaze
excesivo y excluyente sobre uno de los extremos del edificio existente,
gue significaria obligadamente la prestacion del servicio adiciona] de
transportacion vehicular de pasajero a acronave 0 2 edificio al
incrementar el traslado entre puntos de conexion.-
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No seran probables las soluciones que no permitan ia plena
identificacidn con un esquema claro y definido en cuantoa la
organizacion espacial de servicios al pasajero ¥ servicios asronduticos,
como significarian los planteos que consideraran separaciones
parciales o desvinculacion directa de subespacios y/o actividades
contenidas gue lo requieran, promoviendo con elio la desorganizacion
de flujos y recorridos. asi como la alteracidn en el correcto
desenvolvimiento de actividades y de! funcionamiento integral del
3ETOPUCTIO.

Respecto a Jas circulaciones, adernés de pretender la minima longinad
posible entre puntos extremos de trénsito peatonal, la solucién debers
contemplar cierios pardmetros de disefio gque permitan entre otvos,
ofrecer flujes fluidos v recorridos simples en circulaciones para el
pasajero, en el tratamiento de equipaje v fletamientos: asi mismo
deberd permitir un sistema de accesos simples y directos a las zonas de
servicios y concesiones evitando todo tipo de obstruccidn fisica o
conglomerados de personas para permitir una ciara percepeion del
espacio y su funcionamiento.  Para ¢lio deberd complementarse con
medidas administrativas adecuadas para reducir las demoras en el

flujo de pasajeros v los niveles temporales de ocupacion de saias de
espera y circulaciones de tréfico frecuente.  Ademaés deberg proponer
una solucidn de disefio v organizacidn de los elementos, de forma que
generen areas de servicio y circulacion amplias, generosas v de
vinculacion directa donde, solo en 10s casos que se requiera, contaran
con una franca delimitacion diferencial entre ¢llas.  Se pretende
lograr asi un alto nivel de eficiencia, a través de espacios conducentes
acordes a jos flujos predominantes v direcciones preferentes en ¢l
movimiento de pasajeros, destacando en eilo el manejo adecuado de un
sistemz de acceso v salida diferenciado y claramente dispuesto v 1a
complementacion que ofrece la propucsta de sefializacidn institucional
de Aeropuertos v Servicios Auxiliares.-

Sobre lo anterior. no serdn desarroilables las soluciones gue no
comprendan fa correcta coordinacién de espacios contenidos gue
permitan la correcta vinculacidn y desarrollo de actividades y
comexiones gspaciales, como resultarfa de 10s esquemas lineales que
contemplaran la separacion del drea de Registro v Documentacion de
pasajeros y 1a Sala de Solidas . asi como aguellas que consideren la
desvinculacion del drea destinada a Saldn Oficial - como espacio
¢OneCtor - que requiere establecer relacién directa y simultinea con la
Sala de Salidas v la Sala de Liegadas para servicio alterno. lo que
condiciona el desarrollo de los esquemas gue consideren la separacion
entre éstas dos dreas generales antes mencionadas.-
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Por lo 1anto, resuitan dos opciones alternativas al esquema general del
corjunto terminal que offecen capacidad real de solucionar Ia
problematica espacial identificada, son aquellas que ofrecen una
vinculacion coordinada de espacios que permite Ia correcta conexion de
subespacios, funciones y servicios contenidos y por lo tanto
coordinacion y optimas condiciones para el desenvolvimiento de
actividades.-

Estos esquemas adoptan en cierta forma el modelo de los aeropuertos
nacionales de caracteristicas similares en cuanto a Ia captacion de
operaciones y esquema formal y operativo, que ofrecen un
ordenamiento l6gico y funcional de sus elementos en el espacio interior
¥ SON CONsecuentes en Sus conexiones al exterior.  Estos serefieren a
1as opciones desartollables consistentes en la disposicion central de la
Sala de Salidas en sus modalidades nacional e internacional,
estableciendo &n sus laterales las relaciones ineludibles con el drea de
Registro y Documeniacion de pasajeros y con la Sala de Llegadas -

La diferencia entre las dos alternativas mencionadas radica
principalmente en la influencia exterior que lz disposicion de éstas
dos tiltimas areas rectben de 1z ubicacién de los servicios de apovo,
instalaciones anexas, estacionamiento v sistema viat del aeropuerto.
De modo similar las cordicionantes al interior infieren la correcta
localizacién de los servicios al pasajero en su relacion directa y
simujtinea con las Safas de Salidas y Liegadas, asi ¢como la ubicacién
del area administrativa de] aeropuerto que establece relacton indirecta
al interior con agrolineas - ubicadas en Registro y Documentacion de
pasajeros - y directa al exterior con las instalaciones de servicio, de
apoyo en tierra y control de trafico aéreo.-
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Para elegir sobre una opcitn acerca del esquema general del edificio,
fué esenctal la valoracion del funcionamiento y operatividad de las
conexiones al exterior, atendiendo en primer instancia a un
ordenamiento légico en su correspondencia vial con respecto al
circuito vehicular del conjunto. A fin de evitar el entorpecimiento
del flujo continuo en el punto de primer contacto con el edificio
terminal y su efecto colateral en el circuito para condiciones de salidas
en saturacion, se ha considerado la ubicacion preferente del area de
Registro y Documeniacion de pasajeros en €l sector suroeste del
edificio, donde localiza el punto de saturacién vehicular en una zona
que se detecta propicia por la disponibilidad de terreno - reduccion del
drea ocupada por estacionamiento excedida en la actualidad-,
generando una bahia aislada al circuito para ascenso y descenso de
pasajeros.  Esta solucidn ofrece ademas la capacidad de recibir v
absorber ocasionalmente impactos de sobrecupo en condiciones de ailta
demanda o emergencia civil, sin afectar los flujos restantes del circuito
vial.-

Este supuesto ofrece solucion paralela en las conexiones directas e
inmediatas requeridas al exterior con control de trafico aéreo, servicios
de apovo e instalaciones anexas, a fravés de proponer la ubicacion
coherente con respecto al complejo total, de l2 zona administrativa
general en la el sector noreste del edificio terminal del aeropuerto.
Con ello, a propuesta deberd disponer el disefio adecuado de las
conexiones que permitan las relaciones que establece al interior con la
administracion de aerolineas y eventualmente con ios otros servicios
que contienen las Salas de safidas y llegadas correspondientes entre
otros, a las oficinas federales de migracion, sanidad intemacional,
policia fiscal, etc.-




Finalmente, fué aplicado el producto del anilisis desarrollade sobre el
comportamiento de los fiujos y el manejo de pasajeros, equipaie y
fletarniento en los distintos espacios de las instalaciones existentes del
aeropuerto.  Subsecuentemente fué cotejada la informacion con los
Modelos de Red CPM - Critical Path Model - que para tal efecto
producen los orgamsmoes intemacionales de regulacion pama la aviacién
civil (OACT), éstos representan la ruta critica sobre los movimientos,
actividades y prestacién de servicios al usuario en cada sistema del
aeropuerto.-

Resultado de ello, se muestran 2 continuacidn los esquemas particulares
de los principales sistemas del terminal, que fueron desarrollados para
entender v clarificar la organizacion de los elementos contenidos y los
modos de telacion que establecen entre elios, sin que ello signifique la
ubicacién precisa de subespacios, servicios, o cualquier oo elemento
dentro de 1a propuesta a desarrollar.  De acuerdo a lo anterior,

se pretende generar una propuesta acorde al requerimiento, que oftezca
una alternativa real y factible a ravés de 1z sintesis y emendimiento de
las formas de organizacion y matamiento que se requieren al interior de
Jos sistemas de transporte aéreo.-
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LAFORMA, ;
REFERENCIA DE CONJLINTO HRRANG
REFERENCIA CONTEXTUAL

La regulacion y restriccion que el Plan Maestro determina en las
transformaciones fisicas, constructivas y formales o en las
meodificaciones a los planteamientos de cardcter tipolégico y/o

_estilistico, atienden al respeto de los elementos y valores preexistentes
que conforman el perfil del conjunto aeroportuario, de una arquitectura
explicitamente contempordnes que deberd renovar su propia imagen y
la escena urbana en general, a través de mejorar 1a integracion a su
entorno naturai e incorporar el analists de referencias contextuales v
regionales en cada intervencion sucesiva.-

Es necesaria entonces, la consideracin de que la intervencidn debera
contemplar el valor arquitectonico de la arquitectura regional y de la
ciudad histérica como aparato cultural - referencia contexiual -,
otorgando sentido a la nueva arguitectura 2 wavés de la interpretacion
completa y objetiva de los elementos que conforman el proceso de
evelucién historica del objeto v el concepto arguitectdnico en la region,
como el sustento morfoldgico del desarrollo de la obra nueva y las
intervenciones proyectuales en la configuracién del conjunts urbano.-

Para ello, hubo de reconocer y retomar 1os principios v elementos que
extraen la identificacidn colectiva de la sociedad con un lenguaje
especifico de la obra arquitecténica. asociar su andlisis a una
concepeidn actuzal y renovada de funcionamiento y forma requeridos.
Lo anterior significa de algiin modo, el mantenimiento de las relaciones
entre una arquitectura permanente en la ciudad v Ia obra nueva

- arguitectura en evolucion - que se adapta a las condiciones renovadas
del sitio y pretende integrar y articular equilibradamente 12 obra
edificada en el tejido urbano y regional, conrarrestando de alguna
manera su condicion actual de aislamiento.-

El anilisis de referencias de la arquitectura antecedente, permitird
entonces acometer acciones de disefio con plena justificacién, sustento
y responsabilidad, con el propdsito de incidir con el conocimiento v la
conclencia del conjunto de valores del entomno a preservar, potenciando
fa intervencion como un hecho urbano singalar que en su accion de
redefinicion total, contempla los aspectos morfoldgicos de mntegracion
al sitio en que s& inserta.-

Dentro de la valoracion de las caracteristicas historicas y urbano -
arquitectonicas de la arquitectura de sitio y de los elementos que poseen
un valor formal o cultural gue forma parte importante de la
configuracién del ambiente urbano, regional y dei paisaje, y que como
rasgos morfologicos incidiran en el desarrollo de una propuesta de
arquitectura contemnporanea que 1os acmualiza en su reinterpretacion,
destacan algunas predeterminaciones que han formado criterios de
actuacion para la intervencién proyectual y se definen a continuacion.-

¢ La escala y proporcion del conjunio aeroportuario, de fuerte
incidencia en el planteo de los clementos construidos que contiene,
no debera preponderar sobre Jos aspectos de una arquitectura que
atiende a la escala de! hombre v a la relacion formal y funcional de
fos elementos que jo constituyen en la dimensién de servicio al
usuario; por 1o que debera tender en el diseio y dimensionamiento
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total de los elementos hacia una arguitectura apreciable por su
énfasis en el detalle.-

La homologacidn de alturas de la obra edificada en el complejo,
ofrecera unidad y armonia en su perfil urbano, conservando una
secuencia continua de comencidn del espacio exterior abierto v de
los corredores de circulacién.-

El predominio de paramentos continuados de tendencia longitudinal,
con alturas dominantes de hasta ocho metros - tratados en dos niveles
diferenciados y significados en fachada -, conformaran un
alineamiento de trazos rectos, fachadas planas y paramentos
ortogonales entre si, de crecimiento preferentemente horizontal y de
perspectivas profundas.-

La revalorizacion y recuperacion del espacio abierto, debera dar
tugar a soluciones cuyo sustento se haya en la interpretacion del
espacio piblico en la ciudad - la calle, Ia plaza, el patio, el paseo /
portico / corredor -, que como resuttado de fas contenciones formales
de la obra edificada, genera recesos espaciales con presencia de
elementos vegetales y ¢l tratamiento de disefio de pavimentos,
procurando la obtencidn de puntos focales de interés y perspectivas
del conjunto y del paisaje.-

En el disefio de fachadas, preferentemente simétricas, prevaleceri el
dominio del macizo sobre el vano, éste (ltimo de preferente
tendencia vertical, se ubicara dentro de un entramado reticular,
debiendo procurar un disefio de detalle en los eiementos accesorios,
que determine una significacion en Iz secuencia de ritmos y ordenes
del espacio.-

Respecto a] detalle, formaran parte importante del conjunto terminal
el disefio del remate, del basamento, el vano, la columna, el pértico,
el plafén, el corredor interior, la escalers, el pasamanos, entre otros,
asi como la eleccion y reinterpretacion de recursos 1ales como €l arco,
el balcon, la herreria y el manejo adecnado y cuidadoso de los
materiales, el color y la luz.-

Sera factible retomar elementos caracteristicos de fachada como los
porticados con retrangueo del nivel de acceso, que genera un paseo
a cubierto 2 manera de vestibulo que antecede el espacio interior.

La seleccion de materiales aplicables en macizos, deberd tender a
obtener superficies modulares en mateniales de apariencia dura, color
terroso semi-uniforme v acabado pulido fino al natural - cantera de

la zona -; se podrd emplear en ello el recurso de linea de sombra entre
médulos que componen el cuerpo recubietto, como el modo de
definir trazos, escalas y proporcion en Ia configuracion de los
espacios al interior.-

Esta seleccion del material de presencia dominante, deberd regir
tanto ¢l desarrollo de las subsecuentes intervenciones y
transformaciones del conjunto de edificios que complementan el
complejo acroportuario, como la eleccion de los materiales
complementarios en 1a intervencion de espacios det edificio terminal.
En éste caso sera exigida su equilibrada articulacién en su percepeion
visual, asi como su compatibilidad en cuanto a los procedimientos
constructivos, de instalacion y montaje.-

ot A



EL OBIEIC PREEXISTENTE

El anélisis previo sobre las caracteristicas del espacio existente v sus
posibilidades de transformacién, establece como criterios de origen

para el proceso de disefio, una total reordenacion estratégica de
actividades y funciones y por lo tanto de requerimientos espaciales y

de conexion entre ellos.  Para ello se tomara en cuenta la recuperacidn
de dreas inutilizadas v la revalorizacion y reutilizacién de espacios
libres al interior y al exterior, asi como el mejoramiento de Ias relaciones
entre subespacios comprendidos y los vohimenes que los contienen,

a ravés de el aprovechamiento de la flexibilidad de actuacién que
determina el espacio dado para su adaptacién a nuevas funciones.-

El analisis del casco estructural, ha determinado ciertas condiciones
para el desarrolio de la intervencion a desarrollar.  El conjunto Conunts lemnngl Eosiente
terminal, presenta un bloque unitario de tendencia horizontal
desplantado sobre terrene absolutamente planoc.  E objeto construide
parte del principio de utilizar en entramado constructivo modular

- cuatro metros a gjes con soportes aislados -; el manejo preferente de
marcos estructurales en el sentido corto (direccion noreste - suroeste);

€] empleo complementario de elementos estructurales horizontales para
la estabilidad en el sentido trangversal de la estructura total y; la
utilizacion de un sistema de losas reticulares aligeradas de concreto
armado en cubiertas de azotea y losa maciza de concreto armado en
niveles de entrepiso, que conforman simétricamente dos micleos de
rigidez que agrupan areas de servicio, instalaciones y circulaciones
verticales.-
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Coron Esvusiurdl La reutilizacién del inmuebie, determina entonces la posibilidad de

wis / Sopottesveiodes  permanencia de 1a altura total constante de siete y medio metros libres
al interior en las tres areas principales ubicadas en el centro y laterales
del edificio, (cada una oftece en la actualidad aproximadamente el 25% del
area construida), ¥ por 1o tanto respetar esa premisa en las superficies de
ampliacion futura.-

Se ha mencienado, que el esquema dispone parcialmente dos elementos
construidos que cruzan transversalmente el edificio en la zona central,
proponiendo dos niveles de cuatro y tres y medio metros en planta baja
y alta respectivamente.-

Esta situacién establece una radical separacién fisica de espacios al
interior, al seccionar el espacio total del edificio a doble altura. Por
lo tanto, €l nivel de entrepiso podra respetarse en su altura actual, pero
debera modificar su planteamiento con el propésito de lograr un
conjunio de espacios amplios y generosos, vinculados entre si, que
pretendan la percepeion de un volumen total que contiene la ordenada
distribucion y vestibulacidn de los espacios y circulaciones. La
diferenciacion y organizacidn de actividades, servicios, espacios y
flujos, se propondra entonces no en base a un criterio de separacion
tajante de los mismos, sino de acuerdo a un disefio cuidadoso del
sistema terminal que opte por 1a utilizacion libre del espacio organizado
con €l uso minimo de elementos construidos.-
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En otro renglon, en cuanto a sus relactones proporcionales, el edificio
actual conforma un paralilepipedo de percepcién horizontal y posible
crecimiento longitudinal.  Este se presenta en relacion 1:1.5 en su
seccion horizontal - planta -, de 1:8 en su seccion frontal - alzados
longitudinales - y de 1:3.5 en su seccidn transversal; contempla en los
frentes larsos un juego de porticados a cubierto como estructuras
visuaimente anexas y externas al volumen construido, atn cuando
forman parte del entramadp estrucnmal y bloque edificado.-

Esto acentia definitivamente en la expresion exterior, las lineas de
diferenciacion en fachada que configuran una imagen de volimenes,
espacios y funciones asociados ¢ insertos casi de manera casual, que
al pretender establecer las conexiones requeridas, pierde plena
conciencia de la conformacién y calidad del espacio interno y del
edificio en su conjunto.  Es asi como el esquema actual no logra
agrupar los elementos que contiene para conformar un concepto de
edificio con caracter de entidad integral y unitaria, presentdndose en el
estricto cumplimiento de los estandares rminimos requeridos, como Ia
suma aleatoriz de partes en la funcion intenior y en Ia formalidad
exterior, haciendo patente 1a ausencia de un concepto, propuesta o
una minima preocupacion de disefio de los espacios terminales.-

Respecto a ésto, el crecimiento longitudinal de las instalaciones
transformara la percepcion del edificio en ef conjunto.  Su cardctery
expresion deberdn estar ahora referidas a un lenguaje renovado que
permita la lectura de una instalacion integral, unitaria y total que
abandona ia idea de ser resuitante de la adicion consecutiva de
espacios v volimmenes concentrados en un $616 cuerpo estructural, para
consolidar un nuevo concepto de edificio terminal y de propuesta
arquitecténica en el conjunto portuario.-
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tas en cuanto a la incorporacion de circulacion peatonal en

carretero sobre una linea en el costado poniente.  En su disefio

one el tratamiento de texturas en pavimento para exteriores

ido en tableros rectangulares (firme de concreto aparente

wio integral); asi mismo incorpora el detalle de cerca limitrofe en
ie primer contacto, ésta propuesta surge a traves de la utilizacion
artes rigidos de acero tubular - de uso simultineo para cuerpos de
acién -, que se disponen a alturas variables de modo que dibujan
1ea curva intermitente que pretende hacer flexible su percepeion
onformacion de los limites del conjunto urbano determinando
.y secuencias en el paseo de penetracién.  Esta propuesta ofrece
lamente 2 la contencion del espacio exterior, cierta transparencia
tura visual del entorno v a su vez del complejo aeroportuario.-

efio de elementos de ilurninacion exterior, de la cortina
sitaria frente a la fachada sur del edificio terminal, asi como el
niente de pavimentos y otros elementos contenidos por los
1i0s exteriores de comunicacion entre edificio terminal, plataforma
icionamiento, constituyen un complemento indispensable del
i©» & nivel urbano sobre el que se abunda en el proyecto.- -
VER PLANCS RESPECTVGS
tacionamiento vehicular propuesto ofrece 1a separacion de usos y
s en sus modos de operacidn; ubica un circuito - corredor para
1lacién de paso frecuente con capacidad de dos carniles fijos y
liacion a cuatro en la zona de contacto con el edificio tetminal, éste
icio ampliado ofrece capacidad para contener una bahia de
ymiento en zona terrninal para ascenso y descenso de pasajeros en
diciones de saturacion.  L.a propuesta establece zonas
renciadas para estacionamiento: taxis en zona proxima a edificio
ninal, para personal en zona surceste en nivel ligeramente deprimido
. acceso controlado - que opera con tarjeta elecirdnica de
ntificacion - y para poblico en general y auto-renta con acceso
itroiado - por caseta imica en salida y paso electrénico en acceso-,
eciendo al interior un esguema claro, ordenado, funcional y de
culacién fluida.-

 un segundo pivel, de disefio arquitectonico, se abordd la

\pliacidn y remodelacion del edificio terminal.  Parte dela

nsideracion de retomar el cajon estructural existente para adaptario a
crecirniento horizontal en sus laterales oriente y poniente y a una
eva y total ordenacién de actividades, funciones, flujos y elementos
nstruidos; 2 su vez, intenta otorgarie una nueva imagen que conjugue

»mentos de ta arquitectura existente en la instalacion aeroportuaria

n elementos de arquitectura de la ciudad, a ravés de la
interpretacion, sintesis formal y expresion con un lenguaje de
Jquitectura contemporanea.-

esquema del edificio conserva su funcionamiento lineal en base a
las mixtas que comprenden servicios y flujos nacional e internacional,
que permite mantener vigente sa disposicién estructural actual.-

seda previsto que la siguiente etapa de desarrollo del edificio terminal,
mo intervencion a largo plazo, considere la desincorporacion total de
; servicios v operaciones intemacionales; fa disposicion longitudinal

- nuevas instalaciones en el sector poniente para sus comespondientes
Jjos v movimientos; mientras que el servicio nacional resuelva las
ndiciones de saturacién en base a la integracion de salas de dltima
pera tipo satélite cuyas conexiones sean resueltas mediante pasillos
eSCOpIcos.-
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La presente propuesta, considera los crecimientos laterales ya
mencionados, equivalentes cada uno z coatro y medio entre-ejes de
cuatro metros cada uno, es decir, un incremento longitudinal de

treinta y seis metros a efes en el sentido oriente - poniente, mantiene un
drea a cubierto de cuarenta metros en la seccidn transversal del edificio
mds un porticado al sur que cubre entre cuatro v cinco metros
adicionales en su liga al estacionarmiento - de acuerdo a la presencia de
flujos en el sistema de acceso y salida -.-

El 4rea de desplante del inmueble se verd incrementada de 2.816 metros
cuadrados en la actualidad a 4,860 metros cuadrados,  Los modos
complementarios en la expansion de superficie atil se encuentran en el
ala norte del edificio al generar un nivel de entrepiso y terraza, logrando
superficies adicionales dentro de un margen de 409 a 536 metros
cuadrados.-

El esquema pretende ordenar de una manera simple y clara el
functonamiento del aeropuerto, en base a la disposicion de dog
corredores longitudinales que comunican cada uno las diversas areas
de servicio al usuario v los espacios de administracidn u operacion
interna.  Uno de éstos corredores se ubica al norte en planta alta como
conexion de servicio interno para el funcionamiento administrativo, de
aerolineas, control de tréfico aéreo, abasto y restaurante; el otro,
ubicado en planta baja en ¢l costado sur, pretende generar un espacio

a doble altura con apernura a iluminacion natural, que al vincular
vestibulos, espacios de transicion y areas de servicio al pasajero en
planta baja, logra liberar totalmente de oriente a poniente de terrazas,
puentes o cualquier interferencia de niveles superiores que actualmente
limitan la doble altura a nivel de vestibulos y originan un seccionado
del espacio total.-

El edificio terminal consta asi de un espacio rector - amplio corredor /
vestibulo - a través del cual se generan, distribuven y ordenan los
espacios, flujos, servicios y actividades contenidas.  Este espacio
otorga gran libertad de movimiento y flexibilidad de adaptacién ante
transformaciones futuras, ademas ofrece un planteamiento sencillo y
claro de circulaciones vy sisterna de acceso - salida, que resuelve los
problemas que determina la dualidad modal de servicio ( doméstico e
intemacional } en espacios compartidos.-

Por lo anterior, el esquema puede conservar la disposicion centrada de
1a Sala de Salidas, proponiendo el intercambio de situacién actual de la
Sala de Llegadas y la Sala de Registro y Documentacién de Pasajeros
por un funcionamiento optimizado del conjunto en cuanto a flujos y
desembarco de pasajeros.-

Los espacios adicionados lateralmente, aumentan en mas del doble Ia
superficie util de Registro y Documentacion, Migracicn y Reclamo de
Eguipaje manteniendo la doble altura que éstas areas requieren,  El
espacio de Salidas, que conserva la ubicacin central, iguaimente se
ha incrementado en superficie Gtil y se ha redisefiado con nuevos
servicios manteniendo de igual modo la dobie altura que requiere,
contemplando la optimizacién de conectores peatonales lineales y
directos hacia plataforma.-

Destaca ia ampliacion y reordenacion de los ocho espacios destinados
a acroiinecas en el sector norte, cada uno ofrece apertura visual hacia
aeronaves en posicion, conexion de atencién 2 usuarios en mostrador y
su adaptacion a un modelo de funcionamiento actualizado en cuanto a
equipo, modos de operacion y administraciéon.  Asf mismo, resalta la
ampliacion de ia zona de maniobras de equipaje a cubierto, ahora en
dimension y funcionamiento mas adecuado con el volumen potencial
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de la demanda futura v Jas renovadas condiciones de operacidn.-

Los espacios destinados a dependencias federales, también han
ampliado sus dreas de servicio, mantienen una ubicacién concentrada en
la Sala de Liegadas vy establecen los vinculos necesarios con la zona de
Administracion del Aeropuerio ubicada en segundo nivel.-

Esta zona administrativa se conserva en el segundo nivel modificado,
ahora tendiente al sector oriente del edificio por su liga directa con los
servicios de control de trafico aéren de la Torre de control, no ha
descuidado su conexion con el sector opuesto del edificio donde se
ubican los servicios restantes de control de trafico y oficinas de
aerolineas, logrando su comunicacion a través del corredor de servicio
norte.  Se han disefiado los nuevos espacios administrativos
requeridos v se ha resguardado la oficina de Administracion General
del Aeropuerto en el ala norte sobre el vestibulo de Migracion,
obteniendo la privacia necesaria v el control visual de las operaciones
aeronauticas.-

Los pequefios cuerpos que se han proyectado en las cabeceras norte de
la Sala de Liegadas v Sala de Registro y Documentacion. se proponen
en base 2 una estructura de acero aparente que contempia en su mayoria
- eXCepto en cocina - muros divisorios realizados en panel ligero y
canceleria de aluminio para poder ser reubicados en futuras
adaptaciones del inmueble.-

Las principales acciones de remodelacion se refieren a 1a parte central
del edificio, nicleos de servicio y cuerpos de circulacion vertical que
flanquean la Sala de Ulrima Espera y ¢l vestibulo de salida.  Se
plantea modificar el sistema constructivo de entrepiso por una
estructura de losacero, con el objeto de elimirar los efectos de vibracidn
que se presentan actualmente - para ello serd requerido el emplec de
juntas de neopreno en su conexidn con soportes verticales - Esta
decision permitié pensar la redefinicidn total del arez cubierta por
entrepiso para desarroltar un nuevo orden espacial v esquema de
organizacion de las dreas administrativas y servicios de orden
secundario en el segundo nivel, asi como reformar ¢l sistema total de
ducteria de instalaciones de acuerdo a las nuevas posibilidades de
realizacién que ofrece el espacio modificado.-

Se propone construir nuevos cuerpos de escatera que integran peldafios
sueltos - realizados en tableros de concreto vaciado en acero, con
cubierta superior en madera con laminado plstico de alta duracién-,
éstos son soportados por una estructura de acero aparente y se conjugan
con un pasamanos ligero realizado en perfiles de acero inoxidable,
intentando provocar una sensacion de mayor ligereza en la percepcion
del espacio.-

Se modifican y amplian 1a totalidad de los servicios sanitarios y
concesiones comerciales, cocina, bodegas y restaurante, que zhora
incorpora el servicio debar.  Todos estos espacios se transforman con
nuevas propuestas en el disefio ¢ incorporacion de mobiliario e
instalaciones y seleccion de materiales.  La intervencion supone,

por lo tanto, una serie de acciones de disefio y renovacion de elementos
que pretende consolidar una propuesta integral de proyecto.-

En el vestibulo de salida se retira la fuente existente para dar paso a los
requerimientos de una mayor demanda de usuarios en los fiujos de
movimiento frecuente y en los espacios de recese o espera..  Para eflo
se han propuesto lineas longitudinales de mobiliario fijo - asientos en
fila modulares predeterminados por A.S.A. - dispuestos de manera que
no interfieren con circulaciones, pero que ofrecen Ia capacidad
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requerida en las zonas destinadas a espera dentro de los vestibulos de
las Salas de Salidas y Llegadas .-

En accesos a plataforma y estacionamiento, Salas de Salida y Liegada,
se han dispuesto los nuevos equipos de paso frecuente - apertura
automatica de puerta por presencia -, de control de paso electronico v
rayos X. En Registro y Documentacion y en la Sala de Liegadas, se
han separado parciaimente las funciones de servicios nacionales e
internacionales a través de medidas administrativas principalmente, asi
mismo se han incrementado 10s sistemas de banda de equipaje

- disefiados especiaimente para acoplarse a la disposicion requerida -.
Con ello, supone una mejora sustancial en el comportamiento de flujos
y movimientos de pasajeros, personal y equipaje en la infraestructura
terminal.-

Respecto a las instalaciones, de acuerdo a los criterios de fa norma
sanitaria y con estricto apege a las de proteccion ambientzl, se prevee
la sustitucion total de la red hidriulica, sanitaria y eléctrica, dado que
su condicidn actual de uso intenso y estado de conservacion, haria
impesible agregar gasto o carga, segin sea el caso.  Se ha propuesto
incorporar dispositivos de control, ahorro y eficiencia en servicio
hidraulico v eléctrico { mecanismos sensonales en muebles o umdades ).
De igual forma se propone construir una nueva fosa séptica que
sustituya a la existente, ya agotada, previendo una posible conexioén a
la instalacion de drenaje realizable a largo plazo.  Asi mismo, se
plantea ofrecer una correcta dimensidn y disefio de los sisternas de
extraccion y ventilacion de cocina y servicios sanitarios, ineficientes
enla actualidad.  Por Gitimo, se ha propuesto mejorar las
condiciones de ducteria de instalaciones a través de la posibtlidad que
ofrece 1a sustitucién de plafones, ésto permitira la incorporacion de
los equipos de aire acondicionado, ventilacién y extraccion, sonido
ambiental, iluminacién, voz v datos.  Las especificaciones sobre lo
anterior se anexan en la Memoria Técina de Instalaciones v planos
respectivos.-

En cuanto a fos materiales y acabados propuestos, han sido
seleccionados del catilogo que para tal efecto presenta Aeropuertos y
Servicios Auxiliares a través de las Normas de Construccidn e
Instalacion de la Secrevaria de Comunicaciones y Transportes

{ libros 3.01 a 3.04 v anexos ), siendo prevista la factibilidad de proveerlo,
su facil manejo en obra, rapidez de instalacidn y colocacidn, alta
resistencia v durabilidad v bajo costo de mantenimiento y operacion
bajo estandares optimos de calidad y funcionamiento.-

En su planteamiento integral, la propuesta propone el cambio de
pavimentos en rampas, corredores y plataformas, y articular un disefio
de elementos de mobiliario urbano: pasamanos, publicidad
espectacular, elementos de iluminacion en acceso carretero y
estacionamiento y el disefio de cerca limitrofe.-

VER PLANOS RESPECTVOS
El conjunto de elementos de mobiliario fijo o semifijoen la
complementacidn de la planeacion de espacios, proceden de una
propuestz directa de Aeropuertos y Servicios Auxiligres en el estricto
cumplirniento de las normas aplicables y de lograr una imagen
uniforme e institucional en la red de aeropuertos nacionaies.  Esta
incluye: asientos en fila, basureros, teléfenos piblicos, médulos de
atencidn tipo mostrador, paneles de conduccion y guia de flujos,
expendedores de alimentos y bebidas, cajeros automaticos,
mecanismos de control de acceso -salida, bandas de equipaje,
semaforo fiscal y otros.-

VER FIGURA EN LA PAGINA SIGUENTE
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Sera de gran trascendencia en ¢l correcto funcionamiento de las nuevas
instalaciones el sistema de sefializacion interior y exterior que procede
igualmente de una propuesta de deropuertos v Servicios Auxiliares,
por lo que mas adelante se amplia la informacién at respecto en un
apartado especifico.-

En cuanto a la propuesta de iluminacion, se ofrece un nuevo
planteamiento que busca resaitar los detalles de disefio intertor y 12
calidad exterior del edificio; incorpora ademas de las unidades
requeridas por el nivel luminico requerido por la norma de operacion
internacional, reflectores ocultos de luz halogena dirigida. con el
proposito de enfatizar las vistas preferentes v los remates que
configuran y enriquecen ¢l espacio.-

Los detalles de servicios sanitarios, espacios comerciales
concesionados, cocina, restaurante y bar, son propuestas personales
especificas de disefio, resueltas en base a las normas existentes

- contemplando las requeridas para servicio a minusvalidos -, con
estricto apego del disefio de conjunto del edificio terminal y criterios
de economia y ahorro.-



SOLUCKON ESPACLAL / EL LENGUASE

La propuesta localiza su fundamento en los criterios de disefio con que
se abordd la solucidn { antes mencionados ), €stos ya se han expresado
como conclusion aplicada en las intenciones preliminares de disefio
contenidas en la prefiguracion conceptual.  Esta dltima, como sintesis
de ideas de solucidn espacial, intenta enriguecer el entendimiento de la
intervencion en su nivel urbano y arquitecténico a través de una breve
exposicion grafica de conceptos preliminares en el manejo y
tratamiento del espacio.-

Uno de los primeros topicos al abordar el problema de disefio fué el
adoptar una total reconceprualizacion del edificio terminal - espacios,
funciones, actividades y elementos contenidos -.  Esta obligada y
total transformacién del edificio atiende a satisfacer nuevas funciones
en &ptimas condiciones de servicio, resguardando siempre el esquema
lineal del edificio, cuya disposicién en el conjunto urbano determina

su tendencia de crecimjento longitudinal.  Dicha transformacién
mmplicé entre otros aspectos, romper con las separaciones contundentes
de espacios dentro del esquema actual del edificio, lo que obligd
abandonar Ja idea de desarrollar los sistemnas terminales dentro de
espacios ~ cajon como el resultado de la aplicacion excesiva del recurso
de macizos, y otros cuerpos, que en Iz actpalidad limitan el espacio
interior, condicionan su eficiencia, afectan su claridad. entendimiento
operativo e imagen formal y reducen su calidad como obra arguitec-
tonica.~

Por lo anterior, destaca la intencién de lograr espacios amplios a través
de la integracion y vinculacién de los distintos sistemas del aeropuerto
en un volumen total - edificio terminal~.  Esto pretende ofrecer un
esquema funcional actualizado de alta eficiencia, que a través de la
dotacién de espacios renovados, logre igualmente una nueva expresion
formal en su planteo general y en el disefio de detalle de cada elemento
del edificio.  Es asi como la propuesta generada adopta un esquema
redisefiado de sencillez extraordinaria en su plantearniento operativo

- claro, logico y funcional-, que hace posible un mejor funcicnamiento,
um sistema de espacios mas confortables y permite desarrollar un nuevo
concepto en el tratamiento de los espacios. asi como en el disefio ¥
formalidad que adquiere el edificio como objeto urbano-arquitectdnico.-

Comp se ha mencionado, €l modelo de intervencion pretende
concentrar las actividades y servicios terminales en un gran cuerpo
edificado contenedor de tendencia horizontal desarroliado en un solo
nivel para servicios terminales primarios.  Este modelo comprende
un espacio rector - vestibulo principal - que dirige y ordena los
espacios y flujos al interior de acuerdo a los criterios de operacion del
estandar internacional de aeropnertos civiles.

Respecto al vestibulo, es necesario recordar 12 consideracion de que su
disefio debid contempiar que la solucion conjuga espacios v funciones
diversas que generan contradicciones con el sisterna de figjos y
direcciones en el movimiento de personas y tratamiento de fletes v
equipaje, lo que implic la resolucién paralela de problemas que se
adicionan consecuentemente al esquema referido, pero que
representaron un reto de disefio de interés especial.-

El vestibulo principal fué uno de los espacios que requirié mas
sensibilidad en su planteamiento y disefio, en eflo resulté importante
fundamentar y contraponer al concepto de vestibulos separados para
cada sistema de servicios terminales; asi mismo evitar una sensacion
de limitacién del espacio por las condiciones fisicas de! inmueble
existente v; solucionar el espectro funcional de flujos y recorridos
acordes al requerimiento potencial futuro.  Su tratamiento implico el




manejo cuidadoso de los materiales, de la iluminacion, la
incorporacidn de servicios secundarios. mobiliario y sefializacidn
institucional entre otros.-

Este espacio de recepcidn y ransito, se conforma como un gran
corredor longitudinal de circulacion que integra dreas de espera y
serviclos secundarios; ocupa un amplio espacio desarroilado a doble
altura, cubierto con un sistema que permite iluminacion natural
generosa v se diferencia en su percepcién del resto de espacios a través
de un plafén lineal que recorre el edificio en su longitud total, 1o que
pretende reforzar la sensacion de una separacidn operativa mas no
formal del espacio - vestibulo con 4reas anexas.  Este plafon,
conjugado con €l frente terminal - fachada de estacionamiento -
generado por amplias superficies lisas y transparentes, otorga ung
sensacion de amplitud de espacio, baiio de luz, libertad de movimiento
y penetracion - vinculacion del espacio exterior al interior.-

La solucidn de las superficies complementarias en fa conformacion del
espacio interior del vestibulo, resulta similar 2l propuesto en la Sala de
Salidas, Sala de Llegadas y Registro y Documentacién, es decir, casi
la totalidad de macizos en el sentido transversal, asi como los de la
fachada interior de las cabeceras norte 2n segundo nivel, se generan a
través de macizos terminados en cantera de color terrose de acuerdo a
un modulo rectangular base.  Estas superficies incorporan pequeiios
cortes sobre los médulos de cantera, para contener cuerpos semiocultos
de iluminacion ambiental - natural en los muros exteriores faterales y
artificial en los interiores -; €stos elementos hundidos provocan un
dibujo de lineas de sombra vy luz de tendencia vertical, con lo que se
pretende lograr una interesante proposicién plastica que define una
secuencia de ritmos en los recorridos v una escena uniforme y
confortable en todos los espacios del edificio.-

Como se ha mencionado continuamente, e! esquema dispone tres
sistemnas terminales principates claramente diferenciados para Registro
v Documentacion de Pasajeros, Sala de Llegadas v Sala de Salidas

en operaciones aeronauticas.  Estos espacios no necesariamente se
han delimitado fisicamente, cuando ésto fué requerido fueron sugeridas
discretas limitantes fisicas que ordenan ios flujos, definen direcciones
v separan las funciones v 4reas que asi lo requieren, pero se han
conformado como cuerpos transparentes que no constituyen barrera
visual alguna y que permiten la sensacion de habitar un solo espacie,
correctamente articulado en sus diferencias y que propone una claridad
total de entendirniento en sus modos de operacion.-

Los espacios del aeropuerto que albergan los tres principales sistemas
terminales, asi como el vestibulo principal, incorporan de la manera
mas sutil y ordenada los servicios terminales secundarios dispersos

a través del edificio.  La solucién propuesta ubica dichos servicios en
las fronteras laterales de cada espacio, de manera que contienen y
conducen los corredores de circulacion. se ha determinado su
localizacion operativa y caracterizacion formal de acuerdo a los
modos, tiempos ¥ requerimientos especificos en su utilizacién y
funcionamiento.-

Los servicios terminales secundarios se refieren principalmente a la
prestacidn de servicios sanitarios v concesiones comerciales. Los
sanitarios han sido ubicados bajo cubierta de entrepiso como parte
fundamental de los nicieos de rigidez que flanquean la Sala de Salida;
el volumen que fos contiene se convierte en una de las deiimitaciones
fisicas mas claras y contundentes dentro del espacio, con 1o que
adquieren en su justa medida la facilidad de ubicacion y accesibilidad
para el usuario.  Estos espacios disponen de una vestibulacion
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minima requerida y su disefio especifico cormesponde 2 una propuesta
de A.S.A. que contempla integralmente: las necesidades del volumen de
demanda pronosticada; los sistemas, instalaciones y ductos adecuados
a su captacion promedio; Jos requerimientos especiales en Ja prestacion
del servicio a minusvalidos; asi como la seleccion de materiales,
muebles fijos y accesorios.-

Por su parte, 1as superficies destinadas a concesiones comerciales v los
méddulos federales de atencion, abandonan ¢l concepto de ser dreas
cajon para ser ahora planteadas como areas integradas al espacio total.
Esto produce la idea de que dichos espacios constituyan parte
fundamental de 1a contencién v configuracion de recorrides al interior.
Es decir, 1z propuesta define lineas longitudinales de exhibidores -
mostrador que separan la superficie destinada a locales concesionados
{ dentro de ia solycion. éstos espacios no cuentan ahora con una cubierta o
techado excepto las que se ubican en la Sals de Ultima Espera bajo nivel de
entrepiso ). El disefio de dicho mobiliario fijo, incorpora acabados
que conjugan cubiertas en madera laminada color maple, acero
policromado en color negro y vidrio en estanterias v superficies con
almura superior a ciento treinta centimetros.  Con ello logra definir
corredores cuya delimitacion resulie discreta, amable y semitranspa-
rente, a [2 vez de mejorar las condiciones para cubrir la funcién
esencial de exhibicion y venta de las areas concesionadas.-

Abundando sobre los materiales, se ha propuesto la continuacion de
pavimentos de mdrmol gris tepeaca en interiores para umir las dreas de
crecimiento v remodelacidn.  Asi mismo, se propone el retiro de
muros que engrosan v recubren las colwmnas aisladas interiores
existentes, ésto da paso a un recubrimiento consisiente en la aplicacion
de midulos de cantera de espesor minimo en las caras norte y sur, e
incorpora en las caras opuestas un recubrimiento faminar metilico de
color negro que zlternadamente ofrece Ja posibilidad de agregar
elementos de sefalizacion.  El disefio de las columnas que se ubican
donde se generan juntas constructivas por las zonas de crecimiento,
sers a través de un recubrimiento realizado en tableros curvados de
lamina de acero inoxidable compuesto con molduras de poliestireno
rigido de colornegro.  De ésta manera logra su apreciacion como un
solo elemento de apoyo ( que contiene dos columnas simultineamente ) en
su visién frontal, mientras que en las caras este y oeste incorpora
ignalmente elementos de sefializacién o elementos complementarios en
acero policromado.-

En cuanto a los plafones, seran sustituidos en su totalidad en la
bisqueda de una transformacion total de la imagen de los espacios.
Dada su gran superficie de cobertura, su tratamiento resultara del disefio
novedoso propuesto en un soporte de perfiles realizados en madera y
acero aparente, que conjugado con Iimina perforada, Idmina de acrifico
transparente, tableros de policarbonato y vidrio serigrafiado, logra un
conjunto de elementos transhicidos de gran luminosidad y presencia
plastica.-

Finalmente, dentro de la descripeién del edificio en su interior, resulta
indudable que el tema por si mismo sugiere una reflexion profunda
sobre el tipo de cubierta 2 emplear y sobre la implementacién de nuevos
materiales, procedimientos constructivos y tecnologias de vangnardia.
En ese aspecto, al abordar el problema de disefio fueron analizadas las
condiciones de origen a la propuesta, determinadas en gran parte por
las condiciones que propone la infraestructura terminal actual.  El
edificio existente dispone por cubierta - en zonas principales - una losa
aligerada de concreto de noventa centimetros de peralte, y en 1a zonas
de Sala de Ultima Espera y Vestibulp de Salidas un sistema domado
tradicional en modulos de setenta centimetros realizado en cobiertas




curvadas de material acrilico color humo sobre estructura de perfiles
de aluminio anodizado natural.  Este sistema de cubtertas conforma
un techo uniforme en altura cuyo tratamiento - pobremente disefiado -,
pretende mejorar su apariencia a través de recubrir los lechos bajos de
viguetas con tablones de madera de pino, de ésta cubierta se ha
literaimente colgado de manera desordenada y burda ios cuerpos de
tluminacion. -

Por lo anterior, Tesulta limitada la posibilidad de acciones de disefio
encaminadas a la proposicién de un sistema distinto de cubierta en las
zonas de crecimiento; éstas serén realizadas de igual forma en losas
aligeradas de concreto armado, pero ahora incluyen un disefio de
plafén que pretende mejorar 1a condicion formal e incorporar de
manera adecuada los elementos de iluminacion,  El esquema
propuesto permite la reforma total de las dreas cubiertas por sistemas
domados, por lo que éstas zonas han merecido un especial cuidado de
disefio de cubterta.  Las dreas de Sala de Ultima Espera y
Restaurante - Bar, son techadas por una cubierta curvada
semitransparente realizada en estructura de acere natural mate, perfiles
rigidos de poliestireno y Jaminas de policarbonato.  Ademas de
cumplir su funcidn esencial de resguardo, su formalidad generz una
sensacion diferente en éste espacio que o conforma como punto
referencial del conjunto terminal - al interior - y del conjunto urbano
por su expresion notable en el frente aerondutico del edificio.-

Esta expresion diferencial que genera la cubierta, refuerza una
intencion de disefio de reflejar al exterior un frente aerondutico del
edificio con un lenguaje mas especulativo en su expresion formal,
mientras que el frente terminal - fachada regional - conforma un
modelo compatible de imagen moderada que pretende articularse
adecuadamente en la configuracion del perfil regional,

Abundando sobre lo antertor, el proyecto dispone - en fachadas visibles
desde diversos puntos del circuito de acceso al aeropuerto -, una serie
de elementos de disefio que surgen a partir de los criterios preliminares
de disefio.  De acuerdo a lo anterior, la propuesta pretende lograr la
complementacidn de un conjunio de paramentos uniformes. macizos,
de superficie lisa, de tendencia horizontal, en color terroso claro, que
conformen los espacios exteriores y se articulen con los demas
elementos edificados dentro del compiejo aeroportuario.-

. Los muros laterales cortos que corresponden a las fachadas este y oeste,

incorporan una serie de elementos macizos verticales de espesor
minimo sobre un vano horizontal en altura, éstos ademas de producir el
efecto deseado en la iluminacion del espacio interior, provocan una
marcada diferenciacion de niveles y simuian una serie de vanos de
tendencia vertical al exterior.  El disefio de cabeceras norte, que
sobresalen del paramento definido en ambos sentidos, soluciona la
cubierta requerida por las funciones de manejo de equipaje al exterior,
y pretende conformar un elemento distintivo que denote una lenguaje
de arquitecturz de renovacion que conjuga paralelamente 12
Teinterpretacion de elementos del contexto en su articulacién.-

La fachada norte se convierte en un paramento wansparente acristalado
que hace patente la intencion de reconceptualizar en Ia expresion
edificada la relacion integral entre los conceptos de operacion terminal
y operacion aerondutica.  Por su parte, la fachada terminal situada al
sur, al aumentar su longitud, permite el juego de un paramento curvado
casi imperceptible en lejania por su propia dimension, pero que
enfatiza en cercania el nodo principal del sistema de acceso - salida.
Esta propuesta obedece al andlisis en el comportamiento de flujos en
saturacién, que refiere una mayor demanda del espacio porticado en la
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ona central de salidas y menor en sus extremos laterales.  Su
lisposicion forma un paseo porticado con bafio de Juz naturai y por su
ltura define una diferencia de niveles en fachada, considero ademas
jue su tratamiento en modulos de cantera pulida, forma un paramento
180 que con su curvamra enriquece la conformacion del amphio espacio
renerado como plaza de aceeso.-

=5 importante mencionar, que para el espacio exterior Inmediato &l
»dificio terminal, se ha formutado un nueve planteamiento que
sstablece modificaciones en el uso del espacio.  Es decir, en la
yropuesta €5tos espacios dejardn de ser simples aceras para generar
»lazas de acceso y reunidn que enfatizan la presencia del edificio en
os frentes a plataforma y estacionamiento.  Se han planteado con
rran simplicidad y claridad a partir del concepto de ser espacios
renerados 4 través de la contencion de paramentos, areas jardinadas,
:ambios de textura en pavimentos y el empleo de rampas y
lesmiveles.-



SENALIZACICN ESTANDAR EN AERQPUERTOS CVILES INSTTUCICNALES AS.A.

La nueva planeacidn del aeropuerto, que responde al incremento en la
demanda de servicio, la complejidad del transporte v el nuevo
funcionamiento terminal, condiciona la integracion de obras
complementarias del proyecto como lo es un sisterna integral y
planificado de sefializacion informativa del aeropuerto.-

La sefalizacién exterior comprendera en ste caso las sefiales y letreros
de vialidad vehicular de circuito y carretero, bajo la consideracion de
estar resuelto eficientemente el conjunto de sefialamientos de trafico
aéreo y ayudas a la navegacidn va existente.  [La sefializacidn interior
propuesta incluye las sefiales, letreros y mobiliario especial informativo
del edificio terminal e instalaciones.-

El conjunto de sefalamientos del aeropuerto atiende a las indicaciones
normativas que establece deropuertos v Servicios Auxtliares - acordes
al parametro y lineamiento internacional -, y a las condiciones
particulares que se establecen para sefializacion carretera y de caminos
en las normas de construccion, instalacion y operacion de la Secreraria

. de Comunicaciones y Transportes y 1ot lo tanto en plena concordancia

con las disposiciones de Caminos y Puentes Federales.-

La sefializacion exterior de vialidad carretera v de circuito
aeroportuario incluird sefiales reguladoras, preventivas, de transito v de
guia e informacion, marcas de pavimento y balizas reflefantes, con el
objeto de aumentar y garantizar la seguridad vy lograr el movimiento
eficiente del trafico al intertor del aeropuerto, asi como su conexion al
exterior. Dado que ¢l disefio - tamaiio, color y forma -, colocacion,
namero, uniformidad v legibilidad de éstas sehales son factores de su
eficiencia en la reduccion de accidentes potenciales, se deberdn colocar
de forma que sean claramente visibles y libres de obstaculos fisicos;
deberan contener 1a informacion suficiente, usar el color, forma,
dimension, tipo v tamafio de letra indicados por la §.C.T. para su
legibilidad a méaxima distancia y; deberdn ser acordes a los estandares
internacionales que establecen recomendaciones sobre su
caracterizacion y contenido.-

La sefializacion carretera proxima al aeropuerto, utilizara como
informacion de servicios al viajero, un conjunto de sefiales reflectoras
de méixima eficiencia, durabilidad y bajo costo tanto inicial como de
mantenimiento, Las sefiales estardn realizadas en idmina lisa de
acero sobre soporte rigido soldado, ésta sera recubierta por pintura
reflectora color azui claro en fondo v laminado reflector plastico color
blanco en tipografia v linea de margen perimetral, recibe por cubierta
final una hoja reflectora superficiai con angulo extenso de reflexion no
deslumbrante, que permite la percepcion uniforme del color asi como
conservar el maximo porcentaje posible de visibilidad ante presencia de
humedad, niebla o lluvia.-

La sefializacion vial de circutto al igual que otros elementos del
complejo aeroportuario son disefiados y fabricados por A.S.A., con el
proposito de uniformar los elementos de mobiliario y sefializacién de
los aeropuerntos nacionales para una imagen institucional unitania. lLa
seftalizacién de tréfico interno vehicular, siempre estara contenida
dentro de los mddulos informativos para exteriores.  Estos consisten
en arcos metilicos disefiados para el soporte ¥ exhibicion de
informacién al usuario en dos ofertas modulares que agrupan hasta
cuatro letreros removibles en un minimo de espacio requerido para su
instalacion fija.-

Los letreros informativos son realizados en tableros de lamina lisa de
acero {de 0.45 metros por 0.90 metros o de 0.45 metros pot 0.45 metros}), 5
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encuentran recubierios con pintura reflectora en color amarilio en el
fondo y color negro en tipos vy signos, considerando en avisos

especiales el empleo de colores azul, blanco, verde y rojo en
combinaciones de alto contraste, logrando su seneillez, economia, bajo
costo de mantenimiento y posibilidad de rapida reparacidn o sustitucion.-

Estas seffales de trafico se deben colocar en sitios estratégicos, libres de
obstaculos para ser claramente visibles para los conductores y peatones
desde la posicion normal de aproximacion.-

El disefio de Ia sefializacidn propuesta por A S.A_ contiene letras
amplias, espaciadas y redondeadas para facilitar e incrementar su
legibilidad, pero fundamenta su claridad en Ia simbologia empleada,
que logra sintetizar conceptos € informacién de orientacion al viajero.-

ASA, ﬂ VEL.: I r} :.r
450. Combustlblas I ‘ E 450 MAX I
Asa 0] 40 | ] 1
450 Almacén i ; : 450 ; H ‘
Geners! 1 “l mn..il ! ’ E
. i e c: ! ‘
200 370 || 3270 T "0 || 2w
L T 0 {® ]
4350 ?;Ex i | 450! ‘;:t':\l T !
A ) =)
N IR

Figra 5- 01 SENALRACION EXTERIOR

Fagaa S - 02 NFORMACION CE CIRCUIC ViaL

Seficles Reguladoras | vueia, Signe 4 alio. No estacNarse
Tequiar velockdard, pass prohiodo,
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Sefidles Proventivas | Cespacks, cammo smudso, enfrongue

Trdinsito | no ebesar, un soio sendo, doble
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Informacién *‘ namero cie nuta cametern, destino

| dieccsn, estocionamento,

\ kiometrare,
| renia oo outos. tod, tenspone colective

Toiex 75 - 01 TPD DE SERALES DE TRAPCD



En la especificacion de vizlidad interna y acceso carretero se definiran
los limites laterales, cunetas, sistemas de defensa en fronteras y
cambios de alineamiento horizontal o vertical del camino a través de
marcas plasticas reflectoras colocadas sobre balizas delineadoras que
alcanzan la altura maxima de un metro con veinte centimetros sobre la
superficie de pavimento carretero.-

En la complementacidn dei sistema de sefializacion vial, algunos de los
factores que se deben considerar son ia correcta vinculacién del peatén
al sisterna de vialidades del aeropuerto, la guia de flujo de vehiculos en
transito, los cambios de direccién, control de velocidad, movimientos
de estacionamiento, asi como mantener al maximo la capacidad de
trafico continuo, parza lo cual se incorporaran marcas en el pavimento
como un sistema complementario de ayuda a la seguridad y
movimiento ordenado de vehiculos y peatones.  Se utilizardn marcas
reflectoras pintadas en superficie, generales, uniformes y ampliamente
conocidas como 1o son las Hineas centrales de caminos, central doble de
sentidos opuestos, delimitante de carril, de cruce, de entronque, de alto,
barrera virtual de paso, limites de espacios de estacionamiento, de
restriceidn de estacionamiento, letreros, flechas direccionales v pintura
€R guamiciones.-

La sefializacién interior que proviene igualmente de una propuesta de
disefio de A.S.A., pretende organizar y agilizar el flujo de pasajeros en
el edificio terminal v espacios contenidos con ¢l propdsito de hacer mds
eficiente el funcionamiento de las operaciones y prestacién de servicios
terminales.  Este sistema considera la utilizacidén de médulos estandar
realizados en laminados metalicos y plésticos (de similares caracteristicas
a los de exterior), éstos son recubiertos por un acabado serigrafiado en
pintura multicrome de aito brillo en color amarillo en el fondo y color
negro de alto contraste en tipografia.  Como un sistema integral de
informacién al publico debera incluir ademas de la sefializacién
estandar - informativa, preventiva y direccional -, un adecuado sistema
de informacion sonora y de panialla electronica sobre los detalles de
arribos y salidas, vuelos y horarios, éstos elementos no deberan opacar
ni ocultar en forma alguna los cuerpos de sefializacion estandar en los
propésitos de informacion.-

Fighra 503 SERALZATION INTERIOR
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Memortia de ingenieria

CRITERIO DE DISENO ESIRUCTURAL
CRITERIO DE iNSTALACIONES
NORMAS TECNICAS COMPLEMENTARIAS
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metros de profundidad -, asi como la formacion de una capa vegetal
con aproximadamente 0.75 metros de espesor.-

Estos suelos arcillosos blandos son resultado del depésito hidrologico
temporal v 1a alteracién fisico-quimica de los materiales aluviales en
un ambiente semi-lacusire con presencia de abundante vegetacion,
humedad y microorganismos.  El terreno presenta asi mismo una
serie de costras endurecidas por deshidratacién o secado solar,
formadas por periodos de sequia prolongada que originaron
interrupciones en ¢l fondo profundo.-

Este proceso ha formado una secuencia uniforme de estratos de arcilla
blanda separados por limos arcillo-arenosos semiduros y fragiles y
costras duras secas.  El proceso de consolidacion por peso propio,
ha conformado capas superficiales ligeramente preconsolidadas a
partir de profundidades de 2.50 a 4.00 metros v una capa normalmente
consolidada que ofrece una cementacion heterogénea con aceptable
resistencia al corte a partir de una profundidad de 5.00 metros y
asentamientos regionales uniformes maximos estimados en tres
centimetros.-

Definidas de manera general las propiedades estratigraficas de la
costra superficial y las capas de consolidacion, e} estudio geotécnico
complementa los datos de espesor y capacidad de carga del siguiente
maodo: para capa superficial en espesor promedio de 1.00 a 2.50 metros
seri considerada una capacidad de carga de una tonelada por metro
cuadrado; para la serie arcillosa intermedia una capacidad de carga de
tres a cuatro toneladas por metro cuadrado; para la capa consolidada
profunda localizada a partir de 5.00 metros con espesor variable, una
capacidad de resistencia de doce toneladas por metro cuadrado y;
para las series arciilosas profundas de media a una tonelada por metro
cuadrado.-

La caracteristica mas desfavorable que presenta el terreno es el alto
contenido de humedad, que representa condiciones de inestabilidad
del suelo en su estado semisolido y afecta su limite de plasticidad, por
lo que deberan considerarse el abatimiento del nivel freatico, el
control de hinchamiento de suelo excavado, depdsitos de material
organico y corrientes subterraneas localizadas al momento de
excavacion profunda, ademas de considerar los estados limite de falla
y servicio de excavacion y cimentacion.~

De ésta manera, los resultados disponibles del estudio ya existente
sobre exploracion y muestreo para el andlisis de las condiciones de
estabilidad y comportamiento estructural resistente del suelo, han
permitido Ia determinacién de las alternativas de solucién factible
para el disefio definitivo.-

EL EDIFICIO EXISTENTE

El cuerpo estructural del edificio existente conforma una superficie
rectangular de cuarenta y cuatro metros ( sur - norte ) por sesenta y
cuatro metros ( este - oeste ) 2 ejes de columna, que representan un
area de 2,816 metros cuadrados.  Esta estructura dispone secciones a
doble altura en sus laterales extremas y porcion central, mientras que
contempla en la parte central un nivel de entrepiso en porcion
equivalente a media altura, que cubren un drea aterrazada que limita
y secciona €l espacio total.-

La cimentacién del edificio existente planiea zapatas aisladas de
conereto armado desplantadas a 5.00 metros de profundidad ( capa
consolidada natural ) unidas por trabes de liga.  E! disefio estructural



previo en su momento ia posibilidad de ampliaciones iaterales, por lo
que la cimentacion de las fronteras este y oeste responden a zapatas de
colindancia debidamente calculadas en su superficie de resistencia.-

La estructura del edificio consta de apoyos verticales ¢n concreto
armado de seccién cuadrada de cuarenta centimetros por lado, que
definen un entramado reticular en moduios a cada cuatro metros en los
dos sentidos; los refuerzos horizontales de concreto armado presentan
una seccidn constante de 0.30 de base por 0.45 metros de peralte.-

La estructura para el nivel de entrepiso consta de refuerzos horizontales
de concreto armado de seccidn rectangular de 0.20 metros de base por
0.30 metros de peralte, sustentados a partir de los apoyos de la estructura
principal y un sistema de losas macizas en tableros de concreto armado
con espesor de 0.15 metros.  Por la deficiente ejecucion y su peso
excesivo, ésta estructura anexa ha presentado efectos negativos por
vibracion.-

Los muros han sido realizados en tabique rojo cocido recubierto por
aplanados cemento - arena de espesor minimo (1.5¢m).  Afinde
lograr la presencia masiva de los elementos de apoyo vertical, éstos han
sido recubiertos en sus caras laterales con muros de tabique acabados en
marmol travertino debidamente asentado.-

Respecto a las cubiertas el edificio dispone un sistema de losa aligerada
de concreto armado de sesenta centimetros de peralte con un firme de
compresion adicional de cinco centimetros y su correspondiente
terminado de impermeabilizacion en azotea.  Asf mismo, en la parte
centrai del edificio a nivel del acceso de estacionamiento al vestibulo de
salidas, contiene un area domada con un sistema tradicional de acrilicos
modulares de media circunferencia color humo montados sobre una
estructura de aluminio anodizado.-

1.a revision del provecto antecedente, asi como del resultado de calas
realizadas en elementos de soporte, determinan fa posibilidad de
reutilizar la estructura principal como punto de partida para el
planteamiento de las estructuras adicionales para entrepiso y
superficies de crecimiento.-

ANALISIS ESFRUCTURAL / PROPUESTA

La propuesta plantea tres cuerpos estructurales que corresponden al
edificio existente ent la parte central, y los anexos de crecimiento en los
laterales cortos.  Esta opcidn condiciona la resolucion de juntas
constructivas en las zonas de unién a través de juntas de neopreno y
perfiles laminares como tapajuntas de ocultacién.-

Definido el entramado estructural de apoyos verticales sobre la base
modular de cuatro metros a ejes, se analizaron las alternativas posibles
de disefio de acuerdo a la condicién de esfuerzos en los distintos casos.
Asi mismo, se evaluaron las diversas posibilidades de sistema y
procedimiento constructivo que permitieran cumplir estrictamente las
indicaciones de seguridad y horarios de obra que establece el organismo
para la ejecucion de los trabajos de ampliacion y remodelacion de modo
que no interrumpan por lapsos prolongados o afecten €l correcto
desarrolio de actividades del aeropuerto en las dreas de operacion o
SeTViCio.-

La eleccion del sistema constructivo para las dreas de crecimiento,
estuvo sujeta a cubrir ¢claros minimos de cuatro metros y maximos de
dieciocho metros, a excepeion de los claros cubiertos por sistemas
domados. Fug asi como se determiné la conveniencia de utilizar una
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estructura de marcos ortogonales de concreto reforzado colado in situ
para las zonas de crecimiento lateral 2 doble altura.  Por su parte, el
nivel de entrepiso que sera renovado en su totalidad con una
estructura de soporte realizada en clementos de acero v un sistema de
losa tipo losacero.-

1.0 anterior permitira la planeacién de la obra de modo que se puedan
realizar primeramente las obras necesarias en las superficies de
crecimiento sin afectar el funcionamiento normal del aeropuerto, para
posteriormente llevar a cabo la demolicién de muros existentes este y
oeste para la ejecucion de las obras de adaptacion en la integracion de
las dreas anexas.-

Por su parte, las obras de remodelacion del nixcleo central,
demoliciones de entrepiso y la complementacidn de acabados de
acuerdo al nuevo proyecto, deberdn permitir su realizacién por etapas
sucesivas que llevardn a suspensiones parciales en zonas especificas
del interior.  El sistema propuesto en éstas ireas, ofrecers mavor
rapidez constructiva, estructuras mas ligeras v esbeltas puesto que ia
distribucion de esfuerzos es mas eficiente al trabajar con diafragma
horizontal y a su vez reducira el peso del edificio vy la carga total
transmitida a la cimentacidén, favoreciendo su 6ptima resistencia ante
condiciones desfavorables.-

En el analisis también fueron consideradas las condiciones de
regularidad de la estrucnura para satisfacer los requisitos gue permitan
un adecuado comportamiento sismo - resistente.  Es decir, los
cuerpos propuestos presentan una planta sensiblemente simeétrica con
respecto 2 ejes ortogonales en cuanto a concentracidn y distribucion
de masas, muros y elementos resistentes; la relacién de su altura a la
dimension menor de su base no sobrepasa de 2.5; la relacion de largo
y ancho de la base no excede de 2.5; en planta no tiene entrantes ni
salientes cuya dimension exceda de 20 % de la dimensién de la planta;
en cada nivel tiene un sistema de techo o piso rigido y resistente;
ofrece aberturas en los sistemas de piso o techo cuya dimension no
excede €l 20 % del érea de la planta y no originan asimetrias
significativas; todas las columnas estan restringidas en todos los pisos
en dos direcciones ortogonales y por trabes o losas planas.- *Mi |

Los sistemnas estructurales propuestos v cada una de sus partes,
deberan diseniarse para garantizar la seguridad adecuada contra la
aparicion de todo estado limite de fallz posible ante las combinaciones
de las acciones mas desfavorables, asi como para no rebasar ninglin
estado limite de servicio ante combinaciones de acciones que
correspenden a condiciones normales de operacién.  Es decir, evitar
cualquier situacion de dafio Irreversible 0 agotamiento de la capacidad
de carga de la estructura o de sus componentes, asi como los
desplazamientos, agrietamientos, vibraciones o dafios que afecten el
correcto funcionamiento de la edificacion.-

Respecto a los limites de desplazamientos y las especificaciones sobre
las caracteristicas, materiales y procedimientos constructivos de los
elementos estructurales, se han considerado la NTC Toleranciz en ia
construccion de elementos de concreto ¥ NTC Pruebas de resistencia para el
control de calidad de concreto.~

El disefio y dimensionamiento de los elementos estructurales requerird
1z elaboracién de una bajada de cargas por la columna mas exigida y
otra en la que represente menor carga.  La determinacion de las
cargas de disefio para el analisis estructural seran acordes al Nuevo
RCDF 1994, considerando cargas vivas y muertas y los coeficientes
aplicables para el andlisis por sismo y viento. En el disefio de ia
estructura serd considerada la manera en que se combinan sus efectos

i1 # Nuevo Regiomento da Consiruccionos del Disilo Federal { NIC Disetio pol slsmo | Capitut 61 p 442




bajo los criterios que establece el RCDF en sus articulos 188 y 193, §i
fueran significativos, habra que considerar los efectos de acciones
variables por empuje de tierra y liquidos, los cambios de temperatura,
las contracciones de los materiales, los hundimientos diferenciales de
los apoyos vy las solicitaciones originadas por el funcionamiento de
maquinaria y equipo no previstas en las cargas especificadas, asi como
las acciones accidentales por sismo, viento, explosion o incendio.-

EI analisis de célculo debera de tomar en cuenta un modelo de
estructura conectado entre si en ambos sentidos sujeto a acciones de
cargas y momentos aplicados en los puntos de unidn del sistema,
considerando las condiciones de equilibrio, resistencia de materiales,
compatibilidad de deformaciones, esfuerzos nodales, cargas de inercia
{ peso propro de elementos estructurales ), desplazamientos y rigideces.-

Para ¢l calculo estructural se consideraran los pesos de todos los
elementos constructivos, acabados vy materiales que ocupen una
posicién permanente y tienen un peso que no cambia sustancialmente
con el tiempo.  La determinacion de cargas muertas empleard las
dimensiones especificadas de los elementos constructivos y los pesos
unitatios de los materiales utilizados.  El RCDF determina en el
articulo 197, que para losas de concreto de peso normal coladas en sitio,
se considerara un incremento de veinte kilogramos por metro cuadrado,
tomando en cuenta que si la losa contiene una capa de mortero
adicional, la carga incrementada sera de cuarenta kilogramos por metro
cuadrado, pero éstos aumentos no se aplicaran cuando los efectos de
carga sean favorabies a la estabilidad de la estructura ( lastre ).-

Para la aplicacion de las cargas vivas unitarias se tomara la carga
méxima de ciento setenta kilogramos por metro cuadrado parz efectos
de disefio esmuctural por fuerzas gravitacionales, cilculo de
agsentamientos inmediatos en suelos v en el disefio estructural de los
cimientos ante cargas gravitacionales; carga instantanea de noventa
kilogramos por metro cuadrado para disefio sismico, viento y revision
de distribuciones desfavorabies de carga y; para carga media sera de
setenta kilogramos por metro cuadrado para el cilculo de asentamientos
diferidos.-

Para el calculo estructural tos pesos se especificaran de acuerdo a los
materiales y acabados indicados y se calcularin segun las dreas
tributarias correspondientes para determinar la descarga total porla
columna de mayor demanda, pero éstos pesos no podrdn Ser menores a
los considerados bajo el signiente criterio:

LOSA DE CUBIERTA DE AZOTEA
CARGAVERTICAL CARGALATERAL

Losa maciza de concreto armado en azotea 445 445
RCDF sobrecarga 40 40
Pendientes 70 70
Acabados 90 90
Carga Viva 170 50

815 kg/m2 735 kg/m2
LOSADE ENTREPISO

CARGAVERTICAL CARGALATERAL

Losacero seccidn 3 calibre 24 A= 5 162 162
RCDF sobrecarga 40 40
Acabados 100 100
Divisiones 60 60
Carga Viva 250 150

612 kg/m2 542 kg/m2

CUBIERTA DOMADA 50 kg/m2
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Para el analisis sismico se realizard un analisis estatico que determine
los esfuerzos laterales a que se someten los puntos nodales de 1a
estructura, las fuerzas cortantes actuando sobre las concentraciones de
masa, los desplazamientos en tres direcciones ortogonales, las
frecuencias y modos de vibracion del sistema, los centros de rigidez,
de masa, excentricidades y momentos torsionantes y de volteo.

Asi mismo, s¢ verificara que ni ia estructura ni Ia cimentacion alcance
ninguno de los estadoes limite de falla o de servicio a que se refiere el
capitule VI, titulo VI del RCDF, revisando también los estados limite
de falla de Ia cimentacion referidos al desplazamiento potencial de
falla de suelo en cortante.-

En la revision de la seguridad estructural del edificio existente, se
verificara su adecuado comportarniento sismico v que el desplome no
exceda de 0.01 veces la altura de la construccion, considerando que la
nueva estructura de enmepiso contemple elementos de refuerzo que
sean capaces de resistir al menos 50 % de la fuerza cortante de disefio,
resistiendo Ia estructura existente el resto, y verificando que en cada
nivel las resistencias de los elementos afiadidos sean compatibles con
las fuerzas de disefio que le correspondarn.-

De acuerdo al proyecto, debera tenerse especial cuidado en que las
estructuras y los componentes de fachada y cubierta directamente
expuestos estén disefiados para resistir los efectos de viento
proveniente de cualquier direccion horizontal, es decir, fuerzas que se
generan por las presiones - empujes o succiones - producidas por el
viento.-

Se deberdn analizar, entre otros aspectos, la estabilidad general vy los
efectos de volteo de las estructuras superpnestas para fachadas
integrales de cortina y cubierta domada, poniendo un énfasis especial
en el caleulo y disefio de los sistemas de anclaje y soporte que
considere ias caracteristicas dindmicas de la accion del viento.-

Por lo anterior, en éstos elementos la colocacion de los sisternas de
cubtierta superficial en vidrio, policarbonato o acrilico en los marcos
de sustentacién o colganteo y la liga de éstos con la estructura del
edificic, deberi ofrecer un margen de holgura que permita soportar las
deformaciones laterales sin sufrir dafios graves.-

De acuerdo a lo indicado en el articulo 278 del RCDF, éstos elementos
deberan utilizar asientos vy selladores capaces de absorber tales
deformaciones, soportar contracciones por cambio de temperatura y
conservar su elasticidad.-

Respecto a la cimentacion de las nuevas edificaciones, ésta serd
solucionada mediante zapatas aisladas de concreto reforzado
desplantadas a 5.00 metros de profundidad sobre terreno namural
adecuadamente compactado y consolidado.  Dadas las secciones
reducidas de obra nueva, su cimentacion podria desplantatse sobre un
reileno artificial a menor profundidad, pero a fin de propiciar un
comportamiento emforme en asentamientos diferidos con la
instalacion existente, se realizara bajo Ias mismas condiciones. La

" cimentacion utilizara trabes de liga para evitar o reducir hundimientos
diferenciales o desplazamientos horizontales en cualquier sentido.-

De acuerdo al capitulo VIII Disefio de Cimentaciones del Nuevo RCDF,
el suelo de excavacion debera ser protegido contra deterioro por
intemperismo y el arTastre por flujo de aguas superficiales o
subterrineas.  En el disefio de las excavaciones, se considerardn los
estados limite de falla por colapso de taludes o de las paredes de la
excavacion o del sistema de soporte de las mismas, falla estructural
de cimientos adyacentes del edificio existente y falla de fondo de la




excavacion par corte 0 por subpresion en estratos subyacentes.  Por
su parte los estados limite de servicio se referirdn a los movimientos
verticales y horizontales inmediatos y diferidos por descarga en el area
de excavacion { que deberdn ser reducidos para no afectar las instalaciones
existentes ) ¥ a la recuperacion por recarga, que no debera ocasionar
movimientos totales o diferenciales intolerables para las estructuras
que se desplanten en el sitio.-

Para la realizacion de los trabajos de excavacion y cimentacion, serd
recomendable usar pozos de bombeo con objeto de abatir €l nivel
fredtico y mejorar la estabilidad del terreno.  La durzcidn del bombeo
debera ser tan corta como sea posible y tomar las precauciones
necesarias para que sus efectos queden circunscritos al area de trabajo.-

El disefio de la cimentacidn debera considerar los estados limite de falla
por flotacion, desplazamiento plistice del suelo bajo la cimentacion y
falla estructural de zapatas o contratrabes y los estados limite de servicio
por desplazamientos verticales - asentamiento o emersion - del suelo
bajo Ia cimentacién, por inclinacion media y deformacién diferencial

{ onduiado de ia superficie de desplante ). En el andlisis de los estados
limite debera tomarse en cuenta el factor de carga unitario por
subpresion de agua.-

Como lo indica el articulo 225 del RCDF, en el cdlculoy
dimensionamiento de los elementos de la cimentacion, se consideraran
las acciones de peso propio de los elementos estructurales de la
cimentacion, el componente inmediato bajo carga estética, las descargas
por excavacion, los efectos det hundimiento regional, la friccion
negativa, los pesos y empujes laterales de los retlenos y lastres que
gravitan sobre los elementos de la subestructura y la aceleracion de la
masa de suelo deslizante en sismo.-

El desplante de la cimentacién se realizara sobre terreno libre de cuerpos
extrafios o sueltos y su ejecucion requerira que sea asentada sobre una
plantilla de concreto pobre con la dimensidn y espesor definidos en el
célculo estructural. Como lo indican las NTC de Disesio ¥ Construccion
de Cimentaciones, s¢ tomaran las medidas necesarias para evitar que el
propio suelo o cualquier liquido o gas contenido en él, puedan atacar el
concreto o el acero de cimentacion; asi mismo, en el momento del
colado se evitard que el concreto se mezcle o contamine con particulas
de sueto o con agua freatica, que puedan afectar sus caracteristicas de
resistenciz o durabilidad.-

Respecto a la superestructura, las especificaciones generales de disefio y
procedimiento constructivo estaran sujetas a lo dispuesto en las NTC de
Disefio y Construccion de estructuras de concreto y estruciuras metdlicas del
RCDF y a las NTC desprendidas de las Normas de Construccicn e
Instalaciones de la SCT, respecto a Tolerancia en la Construccion de
elementos de concreio y Pruebas de resistencia pora el control de calidad del
concreto.-

Los elementos portantes de la estructura principal serén realizados en
base 2 un sistema ductil de columnas y trabes de concreto armado
colados en sitio, que serdn calculados bajo criterios de disefio

sismo - resistente.  Estos elementos tendrén seccion aproximada de
columna cuadrada de 0.40 metros por lado, trabes principales del marco
en seccién de 0.25 metros de base por 0.40 metros de peralte y trabes de
diafragma de 0.30 metros de peralte por 0.20 metros de base.-

Respecto a la estructura de entrepiso, se ha optado por un sistema de
paneles de losacero tipo ROMSA seccion 3 calibre 24 que permitivd
claros de hasta 2.30 metros sin refuetzo adicional considerando
traslapes de 5 2 10 centimetros electrosoldados.  Este sistema ofrece
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una capacidad sobrada de 871 kilegramos por metro cuadrado

{ 600 kg / m2 para efectos de célculo ) ¥ se complementara con refuerzos
en largueros de perfil angular de acero a cada 2.50 metros de
separacion vy una capa de compresion de 0.05 metros de espesor
reforzada con malla electrosoldada 6-6/ 10-10.-

Parz el soporte de los esfirerzos de 1a cubierta de entrepiso se ha
optado por su montaje sobre una estructura de acero estructurai grado
duro en perfiles estandar IPR y en perfiles realizados en placa de acero
soldada de manufactura de obra ( para vigas en cantiliver ).  Estos
elementos estaran unidos a las columnas de concreto a través de la
preparacion ahogada en placa de acero soldada al armado desnudo y Ja
seguridad en uniones con angulos de acero con puntos de soldadura
entre placa y viga.  Con el propdsito de evitar vibracién excesiva se
han propuesto solucionar dichas uniones con juntas de neoprenc
reforzada con lamina de acero que permita resistir los esfuerzos
gravitacionales y de desplazamiento horizontal y absorber sus efectos.-

El dimensionamiento definitivo de éstos elementos se hara de acuerdo
2l caleulo que se realice, mismo gue debera tomar en cuenta los
criterios relativos a los estados limite de falla y de servicio que
establece el titulo VI del RCDF y 1as NTC de Disefio y Construccion de
estructuras mevdlicas.-

Debido a que las uniones entre miembros no son totalmente rigidas vy
permiten rotaciones relativas, deberan considerarse como capaces de
transmitir 1a totalidad de fuerzas normales y cortantes a los marcos o
diafragmas horizontales, que proporcionan en conjunto la rigidez
lateral adecnada v la capacidad para resistir las fuerzas horizontales
que puedan obrar sobre ellas.-

En éstas zonas de entrepiso se utilizara un plafén indeformable tipo
ACUSTONE o DANUM, suspendido con angulo perimetral v perfiles
doble "T" de 25 milimetros en transversales de aluminio anodizade
natural; el plafén sera en moédulos cuadrados de 61 centimetros por
lado con linea de sombra estandar v acabado en color hueso y textura
tipo TERRIC 0 PANTOMA.-

Respecto 2 las cubiertas de azotea en las dreas de obra nueva, se ha
planteado una estructura de losa maciza de concreto (fc 250 kg/em2 ),
reforzado con acero corrugado y realizado en tableros rectangulares de
seccion variable.  El firme de compresion serd realizado en concreto
f'c 200 ke/cm?2 armado con malla electrosoldada 6-6 / 10-10, un acabado
de impermeabilizacion en caliente de alumbre con jabon y entadrillado
de 3 centimetros de espesor.-

Estas 1osas seran analizadas en su cilculo como perimetratmente
apoyadas disefiadas a flexién de acuerdo a los cocficientes que marcan
las NTC del RCDF en el inciso 4.3.3 Losas Apoyadas en su perimetro.

Su especificacion sobre cargas actuantes y condiciones de frontera,
dependen directamente de Ia forma y tamafio de eada tablero.-

En cuanio a muros de fachada - realizados en doble muro hueco de
tabique recocido -, fueron disefiados de modo que contribuyan en
menor grado a resistir fuerzas laterales y por o tanto seran ligados
adecuadamente 2 los marcos estructurales, castillos y dalas en todo su
perimetro, revisando su comportamiento de rigidez y su resistencia en
¢l andlisis sismico ( deacuerdo alas NTC ), para evitar agrietamientos.
De acuerdo al articulo 204 del RCDF, los castilios y dalas estaran
ligados a su vez a los marcos y se verificara que las vigas, losas y
columnas resistan 1a fuerza cortante, el momento flexionante, las
fuerzas axiales v, en su caso, las torsiones que en ellas induzcan los
nuros.-



Los muros que no resisten esfiterzos laterales, serdn realizados
preferentemente en materiales flexibles y ligeros, pero habra los que
resulten necesariamente realizados en tabique recocido por
requerimientos de proyecto v se sujetaran a la estructura de manera que
no restrinjan su deformacién en el plano del muro, a través de proveer
la holgura necesaria para evitar efectos por despiazamientos,
asentamientos u otros efectos probables de 1z estructura.-

Algunos muros divisorios se construirdn en paneles de yeso de 19
milimetros sobre bastidores de canaletas de ldmina galvanizada calibre
18 en reticulas no mayores de 0.61 por 0.61 metros; estaran reforzados
en juntas y esquinas con perfacinta v las Hineas de union en postes y
canales serdn terminadas con tirol planchado.-

Los recubrimientos de muros con placas modulares de material pétreo,
seran fijados por grapas de anclaje y asentados con mortero, previendo
evitar el paso de humedad a través del revestimiento.  Las secciones
con aplanado de mortero ¥ concreto lanzado, se aplicaran sobre
superficies previamente humedecidas y tratadas de forma rugosa por
razones de adherencia, pero cuando €stos recubrimientos superen los

3 centimetros de espesor, deberan garantizar la estabilidad por medio de
una sujecion anclada -

En o que se refiere a pavimentos exteriores pare vialidad vehicular, se
respetara la carpeta asfaltica existente en su mayor parte. Las
secciones que corresponden a superficies adaptadas al nuevo esquerna,
serdn complementadas considerando la realizacion de terraplenes y su
adaptacion af sistema de drenaje existente.-

Para ello se realizarin diversas acciones que incluyen: el aislamiento y
replanado de suelos estabilizados o superficies de grava; el retiro de
lodo de losas de pavimento de concreto existente; ¢l reacondiciona-
miento de pavimentos con operaciones de descascarado, mezclado y
recubierto; el parchado de dreas menores a través de la sustitucidn de
material y; el relleno de juntas de union con nuevos pavimentos y
grietas en pavimentos existentes de concreto con la aplicacion de
tratamientos superficiales de sellado bituminoso para asi evitar
filtraciones a que ocasionen reacciones desniveladoras.-

El espesor minimo del sistema de suelo cementado para 1a rasante - base
de grava triturada y carpeta asfaltica - serd de 15.24 centimetros.  Esta
se asentara sobre una capa consolidada - sub-base y sub-rasante
realizadas en diversas composiciones de gravas [imosas comprobadas
en compactacion -, con un espesor minimo de 18.50 centimetros.  Por
las condiciones naturaies del suelo, la humedad del terreno presenta un
valor del 60 % de saturacién total, apropiado para poder realizar los
trabajos de pavimentacion sin requerir estabilizacion de las condiciones
de humedad.-

En los nuevos pavimentos de concreto tablereado de acceso carretero
para uso peatonal, se deberd tener especial cuidado en el control de
talundes para desalojo pluvial, erosion de pendientes y prevision de
alcantariliado a futuro.-

Este tipo de pavimentos también debera poseer un espesor suficiente
y su realizacion en tableros de 2.00 por 2.00 metros de dimnension
maxima, para reducir la presion a un nivel aceptable en la rasante, asi
como resistir los efectos de agrietamiento por variaciones de
temperatura.-
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CRITERID /1 INSTALACKON ELECTRICA

La alimentacidn de energia eléctrica que suministra la Comision
Federal de Electricidad C.E.E. al aeropuerto, se localiza en el punto de
entronque carretero y se canaliza de forma aérea hacia la subestacion
eléctrica de que se dispone.  La energia eléctrica es administrada en
alta tension en nominales de 23 v 34.5 kv, y ¢s transformada a baja
tension de 13.2 kv en dicha subestacion eléctrica.-

El local que alberga ésta instalacion se ubica en zona préxima al
edificio terminal, dentro del drea de edificios de instaiaciones anexas;
ofrece capacidad probada y suficiente para atender las necesidades del
conjunto y del proyecto o inclusive de otras intervenciones o
adaptaciones futuras.-

El cuerpo edificado que ocupa I subestacion, ha sido disefiado
previendo una capacidad de servicio de gran cobertura, por lo que no
se hace necesaria su ampliacion o adaptacion.  La instalacion ya
dispone de la red total de ramales subtertaneos para su distribucion
general y considera todos los dispositivos operativos, de control y
seguridad para su dptimo funcionamiento.-

La distribucion primaria de energia se realiza a través de una red que se
dirige hacia cierto niimero de tableros de control ubicados con las
medidas de seguridad necesarias ( visibilidad, facil acceso. cuerpos de toma
hidraulica para extincin de incendios, etc. ); ésta cubre la demanda de
energia tanto de los servicios terminaies como de los requeridos por
hangares, instalaciones anexas, zona de combustibles, ayudas visuales
a la navegacion, control de trafico aéreo e iluminacién exterior.-

El suministro de energia para el edificio terminal ya dispone de una
acometida y tablero de control, para los cuales el proyecto establece su
reubicacion en el local situado dentro de los ejes A y C de los gjes
19a20. Estainstalacion ha sido planteada en el proyecto de manera
acorde a las nuevas necesidades del espacio y de los sistemas terminales.
El local estard integrado a la zona de servicios del niicleo central del
edificio y prevee un acceso controlado directo a vehiculo terrestre en
plataforma por razones de seguridad y mantenimiento.-

La distribucién de energia eléctrica en et edificio terminal, que parte
del tablero de control mencionado, consiste en la propuesta de circuitos
separados para la alimentacién de contactos y de iluminacién; cada
circuito ofrecera un voltaje de 220/127 volts en cuatro hilos,
considerando uno neutro y utilizando conductores de cobre de acuerdo
2 1o indicado en la Norma Técnica Complementaria Conductores Eléctricos .-

Debido a la importancia de mantener un servicio ininterrumpido,
seguro, continuo y confiable en el suministro de energia eléctrica, las
instalaciones del aeropuerto ya cuentan con una planta de emergencia
con capacidad suficiente para atender la nueva demanda de servicio.
Esta planta logra una cobertura cercana al 30 % de cantidad de carga
normal requerida durante un periodo maximo de doce horas, lo que
significa la garantia de no interrupcion de los servicios basicos del
edificio terminal, pero sobre todo considera el abastecimiento de los
sistemas de ayudas a la navegacion v control de trafico aéreo a fin de
garantizar Ia seguridad en las operaciones acronauticas.  Esta planta
de emergencia, estd conformada por un generador auténome de motor
diesel con capacidad de respuesta inmediata de cinco segundos ante la
ocaston de falla eléctrica.-

La subestacion eléctrica, asi como la planta de emergencia, han sido
construidos como locales separados al resto de las edificaciones para
evitar los efectos de vibracion por operacion,  Asi mismo, han sido



debidamente instaladas - aislante - entre los cuerpos motrices y la
plantilla de concreto hidranlico.-

Respecto al proyecto v especificacidn en cuanto a salidas de instalacion
eléctrica para contactos, tableros parcizaies de controt, conductores
eléctricos v sistemas de tierra y pararrayos, se han integrado las NTC
que establece A.S.A. al respecto.-

La iluminacion interior del edificio terminal responde 2 las necesidades
propias que determina cada area 2 iluminar.  Por lo anterior, el
proyecto de alumbrado se fundamenta en las recomendaciones que
realiza A.S.A. v que establecen los riveles Juminicos apropiados para
zonas de circulacion v espera en 100 luxes y para areas de trabajo en
350 luxes. La especificacion sobre los tipos de luminarios, lamparas
y equipo 2 emplear se anexa en la NTC Unidades de Huminacién.  Una
seleccién de luminarios estara debidamente conectada a un circuito
independiente para hacer posible un sisternz de iluminacién de servicio
y otro de emergencia.-

Respecto a los cuerpos de iluminacion en plataforma, se respetaran los
existentes. Estos mantienen el correcto nivel de iluminacion, asi como
los parametros adecuados de uniformidad, brillo y reflexion controlada,
que contribuyen a una correcta visibilidad de las operaciones
aeronauticas que se desarrolian en ésta zona - torre de control, pilotos

en aeronave, personal de servicio y movimiento de pasajeros -.-

Por su parte, los elementos de alumbrado exterior en estacionamiento,
seran renovados por una propuesta de luminaria que conticne
proyectores con lamparas de vapor de sodio de alta presién de 400 2
1000 w.  Estos cuerpos alcanzardn una altura maxima de dieciseis
metros con soporte de acero tubular de pared gruesa y contemplan un
ciemento de cobertura de fuente que evita Iz proyeccibn y reflexion
superior.  Estas unidades de iluminacion cubren un érea aproximada
de ciento noventa metros cuadrados con indice luminico apropiado, por
10 que su colocacién podra ser dentro del orden lineal a cada ocho o
diez metros como maximo.-

CRITERID / INSTALACKON HIDRAULICA

Las instalaciones hidraulicas del edificio terminal - conexiones,
instalaciones, equipos y muebles -, serdn sustituidas en su totalidad de
acuerdo a la nueva demanda requerida én la capacidad de los sistemas
de red de distribucién, considerando la remilizacién de los materiales
que sean aprovechables de acuerdo a las especificaciones y criterios que
determinan al respecto las Normas de Construccion e Instalaciones de
la 5.C.T. y las Normas Técnicas Complementarias del proyecto.-

Se conservara el sistema de aprovisionamiento a través de pozo
profundo, éste cubre 1a nueva demanda generat de servicio hidraulico
para hangares, rescate y extincion de incendios, zona de combustibles,
edificio terminal ( demanda de 5 a 15 litros / segundo ), instalaciones de
apoyo en fierra y riego exterior.  Asi mismo, se conserva el sistema de
almacenamiento - cisterna -, que contempla las previsiones necesarias
para [a cobertura de salidas de servicio basico, tomas secundarias y
reserva de emergencia.-

La ubicacién del cuerpo de almacenamiento en Iz zona anexa a
subestacion eléctrica, corresponde 2 su proximidad exigida con la zona
de maxima demanda continua ( edificio terminat ) y la zona de maxima
demands ocasional ( rescate y extincién de meendios CREL ). Esto
propicia a su vez la adecuada disposicidn en el nicleo de instalaciones
y magquinaria de los locales de bombeo, extraccion, equipo
hidroneumaético y bombeo de abasto emergente.-




La cisterna ofrece una capacidad de cuarenta mil litros en dos camaras
de separacion y se encuentra enterrada en su totalidad; contempla
compartimentos para aseo sin vaciado total y mantiene en excelentes
condiciones la cubierta de concreto, los dispositivos anticontaminantes
y de proteccion de filtraciones, asi como los sistemas de bombeo y
presion adecuados que ofrecen un abastecimiento maximo de respuesta
instantinea de 9.69 litros / segundo, es decir, el suministro suficiente
para la demanda futura en el servicio hidraulico.-

Se ha considerado conservar la instalacion del sistema de presion
hidroneumatico existente porque garantiza las condiciones adecuadas
en el abastecimiento futuro.  Este sistema ofrece en la actualidad al
edificio terminal un abastecimiento eficiente de presidn constante de
6.50 litros / segundo a través del bombeo por compresor de aire en la
red instalada; para ello utiliza dos unidades de bombeo diplex
centrifugo, un sistema de controles y unidades de motorizacion
eléctrica con capacidad de respuesta en emergencia o falla eléctrica.-

Para el disefio de la red de distribucion hidraulica del edificio terminal,
han sido considerados ios factores de presion constante, continuidad de
flujo y control de gasto para ei correcto funcionamiento de la totalidad

de valvulas de salida en las instalaciones contenidas.-

La nueva red de alimentacion seré realizada en tuberias de cobre tipo
"M" bajo las nornas de calidad que indica el organismo { A.8.A. ).
Estas determinan que para el calculo de los didmetros de tuberia
hidraulica deberan tomarse en cuenta el tipo y género de edificio, las
unidades mueble de gasto especificadas vy los criterios asentados

a continuacion:

/ para lavabo, serén tomadas en cuenta 2 UM de gasto y un didmetro minimo de
tuberia del Ne. 13 equivalente a 1/2"

/ paratarjay fregadero, seran consideradas 3 UM de gasto y un didmetro
minimo de tuberia del No. 13 que equivalea 1/27

/ para mingitorio, el gasto serd de 5 UM y se utilizard un didmetro minimo de
tuberia del No. 9 equivalentea 3/4"

~—

para imodoros, con gasto de 10 UM se empleara un didmetro minimo de
tuberiz def No. 25 equivalente a 17

Por su parte, también se establecen los indices para ramales secundarios
v principales de acuerdo ai mismo criterio, para poder determinar la
carga total de bombeo requerido en base a los factores de carga utl,
carga de friccion y carga estatica.  Para remales se determina lo
siguiente:

/ ramales con carga total de hasta 20 UM de gasto corriente, seran instalados
dizmetros minimos de tuberia de 38 milimetros equivalentea 1 12"

/ ramales con carga total de hasta 7¢ UM de gasto cormiente, empleardn
didmetros minimos de tuberia de 50 milimetros equivalente 2 2"

/  pararamales con carga total de hasta 90 UM de gasto corriente, seran

requeridos didmetros minimos de tuberia de 64 milimetros equivalente a 2"

/ para los ramales de abastecimiento de cisierna a ramal primario, ei resumen
hidraulico representd un margen de gasto de hasta 600 UM, lo que significa
que serd instalada tuberia con didmetro minimo de 75 milimetros equivalente
a3y

/ para ramales de abastecimiento a cisterna y lineas de conduccidn subterrinea
en ésta instalacidn, serdn realizadas en tuberia de asbesto - cemento de
ditmetro calculado y especificacién estindar
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Por su parte, el sistemna de proteccion contra incendio sera renovado
parcialmente de acuerdo a los nuevos requerimientos del edificio.
Contemnplara valvulas de salida para gabinete interior y tomas siamesas
en exterior ( a cada noventa metros lineales de fachada ), ubicados en
lugares accesibles y de facil identificacidn.  Las salidas interiores
cubren un area radial de treinta metros v la separacion entre tomas no
sera mayor de sesenta metros lineales; estaran sitnadas a una altura de
un metro diez centimetros dentro de gabinetes de emergencia provistos
de mangueras sintéticas de veinticinco metros de longitud, con didmetro
de 38 milimetros y llave de apertura de valvuia.-

Las tomas de salida de gabinete y siamesas, contemplan una presion
constante de 2.5 a 4.2 kilogramos / centimetro cuadrado y serin
realizadas en didmetros de 64 milimetros ( 2 1/2" ) con vahvula de no
retomno; la tuberia de la red de abastecimiento hidriuiico contra
incendio sera de fierro galvanizado cédula 40 esmaltado enrojo.  El
indice de consumo aproximado para el calculo de reserva hidraulica
para emergencias, determina un gasto de 5 litros / metro cuadrado
construido, lo que determina que 1a reserva minima sera de

25,000 litros en cisterna.-

Para la instalacion de riego en ias nuevas zonas jardinadas proximas a
1z zona terminal, serd mintmamente ampliada la red existente y su
conexién serd realizada en tuberia de PVC hidraulico de didgmetro de
13 militnetros { 1/2" ) y serdn instaladas vélvulas dispersas de
aceplamiento con gasto promedio de 0.33 litros / segundo.-

CRITERID [ INSTALACION SANTARIA

A fin de lograr la eficiencia en la evacuacion de aguas servidas, higiene,
seguridad v funcionalidad del sistema de red sanitaria instalada, se ha
considerado lo dispuesto en los reglamentos de ingenieriz sanitaria
aplicables y en las Normas de Construccion e Instalaciones de la 8.C.T..

La instalacion existente considera la separacion en dos redes de drenaje,
una de recoleccion y desalojo de agua pluvial y otra de aguas servidas.
Estas redes seran adecuadas 2 kas nuevas condiciones que establece el
proyecto.-

La instalacién de drenaje de aguas servidas serd realizada en tuberia de
PVC sanitario en los ramales y columnas secundarios, de acnerdo a los
diametros que se determinan por tipo de mueble al que estin sirviendo;
y para diametros de recolectores primatios mayores a 100 milimetros,
en tubo de asbesto - cemento de 4 y 6 pulgadas con pendiente minima
del 2 %.-

El proyecto considera la instalacién de tuberias y conexiones de
material resistente a I accion corrosiva e impermeable de agua y gases.
Su instalacion prevee la holgura que permita evitar fugas por
movimiento ¢ vibracién del edificio.  Han sido consideradas trampas
de gas y de grasa que eviten el retorno de malos olores a los locales del
edificio y que permitan el cotrecto flujo del liquido con material en
suspension tratando de evitar obstruccidn, detencién o deposito que
altere ¢l correcto funcionamiente.  Asi mismo la instalacién incluye
registros y pozos de visita, y los sistemas de desalojo a fosa séptica y
pozos de absorcion.-

Para el calculo y dimensionamiento han sido tomados los siguientes
criterios: para derivaciones por mueble, ¢l volumen de captacion; para
ramales colectores, la pendiente y Ia captacion de corriente y; para
columnas vy albafiales, la captacion total maxima en unidades mueble.-
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La nueva red de alimentacidn serd realizada bajo las normas de calidad
que indica el organismo ( A.S.A. ) v que establece los criterios
asentados a continuacidn para efectos de la determinacién de calcuic de
Ia instalacion:

/ para WC, serin tomado en cuenta un gasto de 8 UM de gasto y un didmetro
minimo de tuberia de 100 milimetros

/ para lavabo, con gasto de 2 UM, sera indicado un didmetro minimo de tuberia
de 38 milimetros

/ paratasja, el gasto serd de 3 UM y se utilizara un diametro minimo de eberia
de 50 milimetros

/ para mingitorio, con gasto de 4 UM se empleara un didmetro minimo de
tuberia de 50 milfmetros

Para los didmetos mencionados seran indicadas pendientes minimas de
2%. Parael cilculo de la red primaria se establecen los siguientes
criterios:

/ para ramales con carga total de hasta 3 UM de gasto cotriente, serdn instalados
diametros minimos de tuberiz de 38 milimetros equivalentea 1 1/2"

/ pararamales con carga total de hasta 21 UM de gasto corriente, emplearan
didgmetros minimos de tuberia de 50 milimetros equivalente a 2"

/ pararamales con carga total de hasta 27 UM de gasto corriente, seran

requeridos didmetros minimos de tuberia de 75 milimetros equivalente a 3"

/ pararamales con carga total de hasta 216 UM de gasto corriente, serdn
instalados didmetros minimos de tuberia de 100 milimetros equivalents a 4"

/ pararamales con carga total de hasta 840 UM de gasto corriente, emplearan
diametros minimos de tubetia de 150 milimetros equivalente a 6"

/ para ramales con carga total de hasta 1920 UM de gasto corriente, serén
requendos didmetros minimos de tuberia de 200 milimetros equivalente a 10"

Sera complementado acorde a las nuevas necesidades, un sisterna de
ventilacion entubado que persigue el proposito de equilibrar las
presiones para evitar expulsiones accidentales, ingreso de gases a los
locales y contribuir a la disolucion de gases entubados con Ia aportacién
de aire fresco.  Este sistema de tubos de ventilacién, complementan la
funcién de 1as trampas de gases que incorpora cada mueble o toma
sanitaria ¥ funcionara evitando el golpe de arlete que se provoca con
descargas aceleradas.-

Las tuberias de desalojo pluvial se fundamentaran bajo €l criterio de
intensidad de Hluvia por superficie de captacion.  Sobre lo anterior,
sera tomada en cuenta la especificacién base de utilizacién de tubo de
150 milimetros ( 6" ) de didgmetro, que ofrece una captacion de 19.64
titros / segundo.-

El desalojo final de aportaciones de aguas jabonosas provenientes de
lavabos en niicleos sanitarios, tarjas y fregaderos, se captarén en un
colector principal para conducirlas a la red de albaiial exterior que
incorpora una trampa de grasas que evite afectaciones para su descarga
en pozos de absorcion.-

Para la red de desalojo de aguas pluviales y jabonosas, se sugiere
implementar en intervenciones futuras una planta de tratamiento para
su utilizacion en el sistema de riego.-
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Se han propuesto registros de visita de sesenta por cuarenta centimetros,
realizados en mamposteria.  Con objeto de facilitar el mantenimiento
de Ia red, su colocacién sera a cada quince metros o en cada cambio de
direccién.-

Las fosas sépticas que se instalen seran prefabricadas marca SANIMEX
con capacidad de 100 usos - persona cada uno, éstas contienen camara
de oxidacion y fermentacién con ¢l propésito de reducir [a afectacion
por contaminacién a los mantos inferiores.-

CRITEREY / AIRE ACONDICIONADO

El crecimiento de las dreas de servicio en el edificio, refieren la
necesaria ampliacién de la red instalada para el correcto funcionamiento
de los sistemas de refrigeracion y extraccion.  Debido a que las
unidades enfriadoras tipo paquete y mancjadoras de aire, ofrecen la
capacidad suficiente para cubrir Ia nueva demanda de capacidad,
solamente serdn realizadas las obras de adaptacion necesarias para la
nueva ubicacion de salidas de extraccion y abastecimiento de aire
renovado.-

En los sanitarios ¥ cocina, seran instalados extractores centrifugos con
salida directa hacia exterior en azotea.-

Las especificaciones sobre la instalacion, materiales y procedimientos,
se incluye en la Norma Técnica Complementaria correspondiente.-
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NCRMAS DE CONSTRUCGION E INSTALACION QUE ESTABLECE LA GERENCIA DE PROYECTOS DEAS.A

El presente proyecto asi como la ejecucion de iz obra se sujeta en todo
a las Normas de Construccion e Instalaciones dela 8.C.T., 2 las
disposiciones normativas de la Direccién General de Aerondutica Civil
D.GA.C. de la S.C.T., que rigen la construccidn y operacion de
aerodromos bajo [a norma internacional de la Orgarnizacion de Aviacion
Civil Internacional 0.A.C.1., al Reglamento de Construcciones del
Estado de Michoacdn y normas complementarias, al Reglamento de
Insialaciones eléctricas y normas técnicas aplicables de la S.E.C.O.FL
v al Reglamento de Ingenieria Sanitaria de la Secretaria de Salud, que
se consideraran en vigor en cuanto no contravengan a las demas
disposiciones del pliego de requisitos de A.S.A-

Las normas complementarias que rigen exclusivamente ei desarrollo de
éste proyecto y obra, se desprenden integramente de las
determinaciones nommativas que en 1os aspectos técnicos establece
AS.A., y representan el conjunto de disposiciones v requisitos
generales que deben aplicarse en la ejecucion y equipamiento de las
obras, asi como en Ia supervision de los trabajos de habilitacion,
construccidn ¢ instalacion y conexion de equipos para la ejecucion de
una obra hasta su terminacién, de acuerdo con el proyecto, normas
técnicas v especificaciones de obra, donde queda establecido que la
entidad constructora contratada, definird la seleccion del equipo, los
procedimientos de construccion vy los métodos de control de calidad
que empleara en la obra y que deberan cubrir los requisitos generales
que al respecto determina el organismo.-

Si hubiera discrepancia entre 1o indicado en ¢} provecto v lo estipulado
en éstas normas complementarias, regira lo asentado en éstas iltimas.-

RELACICN DE NORMAS TECNICAS COMPLEMENTARIAS PARA EL PROYECTO DE AMPLACKON Y REMODELACION DEL
EDIFICIO TERMINAL Y OBRAS COMPLEMENTARIAS DEL AEROPUERTO INERNACIONAL DE MORELLA, MICHOACAN

NTC Equipos v Materiales

NTC Tolerancia en ta Construccion de elementos de concreto

NTC Pruebas de Resistencia para el control de calidad dei concreto

NTC Trazo y Nivelacién

NTC Ejecucion de Rellenos '

NTC FPlantilla sobre la superficie de desplante totalmente terminada

NTC Letrero Informativo de Qbra

NTC Protecciones - Tapiales

NTC Demolicién de Muros de tabique prensado, de arcilla o lutita, macizo ©
hueco; con tabigue recocido de arcitla o lutita; con tabique de cemento y
material inerte, macizo ¢ hueco; con mamposteria de segunda o de
tercera clase seca

NTC Desmantelamiento de Plafones

NTC Reubicacién de Mobiliario y Equipo para Aeropuertos Institucionales
ASA.

NTC Desmantelamiento y Reubicacion a bodega de A.S.A.

NTC Operaciones de Desinstalacion, Reubicacion e Instalacion

NTC Ejecucion de cadenas, dalas v castillos

NTC Muro de placas de yeso comprirmnido

NTC Colocacion, acabado final. serigrafia de pictogramas ¥ tipografia de
médulos para sefialamiento institucional AS.A.

NTC Limpieza de Obra

NTC Salidas Hidrdulicas

NTC Salidas Sanitarias

NTC Conductores Eléctricos

NTC Unidades de Huminacién

NTC Tableros de Control

NTC Salidas de instalacion Eléctrica

NTC Lamina galvanizada para ductos de aire acondicionado

NTFC Bajadas de agua pluvial

NTC S$alidas para sonido y reiojes



NTC Equipes ¥ Materiales

Los equipos v materiales que se utiticen en la ejecucion de la obra,
deberin cumplir con las Normas Qficiales Mexicanas NOM, y con las
Nermas de Construceion e Instalaciones de la S.C.T, en vigor, excepto
en los casos en que las caracteristicas estén sefialadas expresamente en
el proyecto o en éstas normas complementarias que se derivan.-

De aguellos materiales no comprendidos en los libros 3.01 y 3.04 de las
Normas de Construccion e Instalacion de la S.C.T., s¢ ha indicado la
marca, tipo y especificacién para la valoracién de calidad y aprobacidn
técnica por el organismo A.S.A..-

Al mratarse de rehabilitacion de instalaciones existentes e incorporacién
de areas de obra de nueva planta, serd necesario tomar en cuenta la
unificacion de equipos, materiales y accesorios para facilitar el
mantenimiento. opetacidn ¥ funcionamiento de la infraestructura.-

NTC Tolerancia en la Construccion de elementos de concreto

Se verificara que los elementos de concreto hayan sido construidos
conforme al proyecto, aceptando iinicamente aquellos elementos cuya
variacion, en lo que se refiere a dimensiones, espesores, trazo, plomo,
alineamiento, alabeo, etc., con relacion a los de proyecto estén dentro
de las tolerancias que a continuacion se indican:

A / Las dimensiones de cualquier seccidn transversal, de una trabe o
columpna, no diferiran de las de proyecto en mas de 0.05¢ + 10 mm o
menos de 0.03e+ 3 mm, en donde "¢" es el espesor o dimension para
la que se considera la tolerancia.-

B / El espesor de zapatas, Iosas, muros y cascarones no diferird del
proyecto en mas de 0.05e + 5 mm, 0 menos de 0.03e + e mm, en
donde "e" es ¢l espesor de la losa, muro ¢ cascaron.-

C / Los ejes de la seccion transversal de una colurma en el desplante no
distardn de los de trazo en mas de 0.01e+ 10 mm, en donde "e" es
1z dimensidn de la seccidn de la columna, perpendicular al eje de
que se trate.-

D/ Los €jes longitudinales de columnas en distintos niveles de una
estructura no distaran del eje vertical de proyecto en més de
0.0l + 10 mm, en donde "¢" es la dimension de 1a columna
perpendicular al eje de que se trate.-

E / El despiome de una columna o el efecto combinado de
excentricidad y desplome no excedera de 0.02¢+ 100 mm, en donde
"e" es Iz dimension de la columna perpendicular 2l gje desplomado.-

F / La distancia entre el eje centroidal de una columna vy la recta que
une los centroides de las secciones transversales extremas no sera
mayor de 0.01e + 5 mm, en donde "e" es la dimensién de la seccion
de Ia columna perpendicular 2 la medida de tolerancia -

G / La distancia entre ¢l ¢je centroidal de una trabe de seccién constante
v la recta que une los centroides de las secciones transversales
extremas, 1o sera mayor de 0.02h+ 10 mm o de 0.02b + 10 mm, donde
"h" es el peralte de la trabe v "b" es el ancho de 1a misma.-

H / Los ejes de trabes en los elementos de apoyo no distaran de los de
proyecto en mas de 0.02b + 5 mm, en donde "b" es el ancho de la
trabe.-



I/ En el caso de trabes que deban ir apafiadas con los elementos de
apoyo, la tolerancia anterior se limita a tres milimetros.-

}/ La altura o separacion entre dos losas consecutivas no excedera a la
de proyecto en mas de dos centimetros.-

K / La desviacion angular de los ejes de cualquier seccion transversal
de una trabe o columna respecto de los de proyecto no excederd de
dos grados diecisiete minutos (2°177), que es el 2ngulo cuya
tangente es igual a cuatro centésimos.-

Ademas de fo especificado en la clausula 3.01.02 27-F, Ejecucion de
acero para concreto, en o que se refiere a estructuras para edificios, se

observara lo siguiente:
VER UBRO 3 01 02

A2/ La suma de las discrepancias medidas en la direccion del refuerzo
con relacion al proyecto, en losas, zapatas, muros, cascarones,
trabes y vigas, no sera mayor de dos veces ¢l didmetro de la varilla,
ni mas del cinco por ciento del peralte efective.  En columnas
rige la misma tolerancia pero referida a la minima dimension de
su seccion transversal.-

B2/ En los extremos de las trabes y vigas, la tolerancia anterior se
reduce 2 una vez ¢l didmetro de la varilla-

C2 / La posicion del refuerzo de zapatas, muros, cascarones, irabes y
vigas, sera tal que no reduzca el peralte efectivo "d" en mas de tres
milimetros mas tres centésimos de "d", ni reduzea el recubrimiento
en mas de medio centimetro.  En columnas rige la misma
tolerancia pero referida a la minima dimension de su seccién
transversal.-

D2 / Las dimensiones del refuerzo transversal de trabes, vigas y
columnas, medidas segiin ¢l ¢je de dicho refuerzo, no excederin a
las de proyecto en mas de un centimetro més cinco centesimos de
"¢", siendo "1" la dimensidn en la direccidn en que se considera la
tolerancia, i seran menores de las de proyecto en mas de tres
milimetros mas tres centésimos de "t".-

E2 / El espesor del recubrimiento det acero de refuerzo en cualquier
miembro estructural no diferira al def proyecto en mas de cinco
milimetros.-

F2/ La separacién del acero de refuerzo en losas, zapatas, muros y
cascarones, respetando el nimero de variilas en una fzja de un
metro de ancho, no diferird de las del proyecto en mas de un
décimo de "s", siendo "s" 1a separacién fijada.-

G2/ La separacion del acero de refuerzo en trabes y vigas,
considerando los traslapes, no diferira de ia del proyecto en miés
de un centimetro miés djez por ciento de dicha separacién, pero
siempre respetando el niimero de varillas y su difinetro, y de tal
maneta que permita pasar el agregado grueso.-

H2 / La separacién del refuerzo transversal en cualquier miembro
estructural, no diferira de 1a del proyecto en mas de un centimetro
mas diez por ciento de dicha separacton.-

Si por razones ajenas al comportamiento estructural, tales como aspecto
o colocacién de acabados, se hace necesario imponer otro tipo de
tolerancias, la ejecucion se sujetaré a éstas iltimas de acuerdo con el
proyecto o las disposiciones de la residencia de obra, teniendo en todos
los casos la condicién de aprobacion por el organismo.-
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NTC Pruebas de Resistencia para el control de calidad del concreto

De conformidad con las Normas de Construccién e Instalaciones de la
$.C.T. en vigor, €l contratista deberd efectuar pruebas de resistencia de
probetas obtenidas del concreto que se elabore o emplee en la ejecucion
de 12 obra.-

VER IBRO 3.01.02 CAPRD D26 -FOS

Ur concreto elaborado cumple con la f'c de proyecto si a los veintiocho
dias de edad satisface lo indicado a continuacidn:

Al

B/

c/

Cuando se trate de elementos tales como zapatas, contratrabes,
trabes, muros, losas, etc., en que predominan los esfuerzos de
flexién, el promedio de las resistencias de cada grupo de cinco
muestras consecutivas obtenidas del concreto colocado en un dia
curadas en ¢l laboratorio, debera ser por 1o menos igual a la f'c.-

Se requieren como minimo cinco muestras de cada clase de
conereto colado en un dia o por cada cincuenta metros cibicos de
concreto.  Las muestras se obtendran de bachadas escogidas al
azar y cada una debera constar de dos especimenes obtenidos de la
misma bachada.  El mimero total de muestras de cada clase de
concreto sera minimo de diez muestras.-

Cuando se trate de elementos tales como columnas, caballetes, pilas,
pilotes, arcos y preesforzados, en que predominan los esfuerzos por
compresion a lo largo de todo el elemento, el promedio de las
resistencias de cada grupo de tres muestras consecutivas obtenidas
del concreto colado de um dia, curadas en el laboratorio, debera ser
por lo menos igual a Ia ¢ de proyecto.-

Se requieren cuando menos cinco muestras de cada clase de
concreto colado en un dia o por cada cincuenta metros cibicos de
concreto.  Las muestras se obtendrin de bachadas escogidas al
azar y cada una debera constar de dos especimenes obtenidos de la
misma bachada.  El mimero total de muestras de cada tipo de
elementos estructurales, que sean de la misma clase de concreto
sera como minimo de diez muestras.-

Para los elementos que se consideran en los dos incisos anteriores,
¢l coeficiente de variacion de la totalidad de las muestras serd igual
© menor de uno y medio milimemros.  Se entiende por coeficiente
de variacidn (Cv) el cociente que resutta de dividir la desviacion
estandar (s) entre el promedio de Ias resistencias obtenidas (m),
0 sea:

Cv=s/m

La desviacion estandar es igual a 1a raiz cuadrada del promedio de
los cuadrados de las desviaciones de las resistencias individuales
respecto a la resistencia promedio, o sea:

S=iX1-mR+X-m)+..Xn-m2}/2

donde X1, X2... Xn es la resistencia de cada una de las muestras y
"n" es el nimero de pruchas de resistencia.  La primera
determinacidn de coeficiente de vartacidn se hara con los resultados
obtenidos de un minimo de diez muestras.-

D / Cuando se trate de estructuras tales como guarniciones, parapetos,

diafragmas, dalas, castilios, muros de cabeza, recubrimientos de
cunetas, lavaderos, banquetas v losas de alcantarilias hasta de dos
metros cuibicos, se tomardn como minimo cpatro especimencs
procedentes cada uno de diferentes bachadas, debiendo satisfacerse
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que el promedio de sus resistencias sea cuando menos igual 2 la f'c
especificada.-

En caso de que A.S.A. autorice al contratista a no instalar un laboratorio
de campo, éste tendra la obligacion de enviar cilindros de prueba a un
laboratorio particular aprobado por el organismo, siendo por cuenta del
contratista el costo que resulte de pruebas.  El resultado se entregara
al organismo y deberd satisfacer io estipulado en éstas normas
complementarias.-

Por otra parte, A8.A. verificara la calidad de los concretos cada vez que
lo juzgue necesario.-

NTC Trazo y Nivelacion \

El trazo se haré por medio de aparatos de medicion (transito); se tomara
en cuenta el proyecto arquitectonico, el cual marca elevaciones y
degplantes para niveles.  La nueva edificacion, asi como cotas v ejes
seran referidos tanto a edificios actuales como a su cotejo en planos
estructurales para que no existan discrepancias en dicho trazo.-

Para 1a nivelacion, las disposiciones que se tomaran procederan de los
planos que contengan corte de niveles, en los que se marcan las
elevaciones, los niveles de desplante v los elementos necesarios para
mivelar el edificio.-

Este precio unitario debera incluir todo lo que corresponda por equipo,
mano de obra, materiales que se requieran, proteccion al transito
mediante el sefialamienio y las gbras necesarias a juicio del organismo,
asi como la construccion y conservacion de las desviaciones viales
necesarias para llevar a cabo tal actividad respetando las condiciones
dptimas de seguridad y funcionamiento.-

NTC Ejecucion de Rellenos

Para aicanzar los niveles de piso marcados en el proyecto de 1a obra del
edificio, asi como rellenar lateralmente la excavacidn de los cimientos
en el nivel +-0.00, se utilizard material no expansivo del banco de
préstamos local.  Para los rellenos de excavaciones para otras
estructuras o pisos se empleara 1z misma clasificacion del relleno
independienternente de la profundidad o espesor requerido.-

Unicamente para efecto de precio unitario, se incluird fo
correspondiente a desmonte y despalme de bancos, remocion y
extraccion det préstamo y las acciones de depésito y carga.-

NTC Plantiila sobre !a superficie de desplante totaimente terminada

Se construird de concreto hidraulico de fc = 100 kg/cm2 v del espesor
que lo indique el proyecto o el organismo ent su caso.-

Este precio unitatio deberd incluir todo lo que corresponda por mano
de obra, adquisicion de los materiales, fletes, descargas, aimacena-
miento de materiales, desperdicios, movimiento dentro de la obra,
elaboracion de concreto curado, y en general, todo lo necesario para
su ¢correcta ejecucion y terminacion a satisfaccion del organismo.-



NTC Letrero Informativo de Obra

Al tratarse de una ampitacion edificada durante el curso de funciones
normales de operacion en la terminal aeroportuaria, el letrero
informativo de obra se colocari en lugares visibles, de acuerdo con el
proyecto y segin lo ordene el organismo.-

Sus dimensiones seran de 2.44 metros por 4.88 metros y se formara con
un bastidor de madera compuesto por listones de dos por tres pulgadas,
aceitandolo para intemperizar con aceite de linaza ¢ aceite quemado,
reforziandolo en forma adecuada con adera de las mismas
dimensiones. Sobre el bastidor se colocara lamina de acero del No. 18
doblandola hacia ¢l posterior formando pestafias en los cuatro bordes
penmetrales siendo debidamente clavada.  La pintura sera de aceite,
en color blanco y verde, conteniendo por titular la leyenda "Aeropuertos
¥ Servicios Auxiliares”, el Jogotipo de A.S.A. en la seccidn superior
izquierda, y los demas letreros necesarios a juicio de la residencia del
organismo, que definira acorde con las disposiciones normativas
aplicables, el total de informacion y letreros requeridos, asi como tipo
y dimension de fuentes tipograficas.-

NTC Protecciones -~ Tapiales

Se construirdn tapiales de madera de pino de segunda con tableros de
triplay de seis milimetros por ambas caras, con base de madera formada
por listones de polin de cuatro por cuatro pulgadas fijos, anclados para
autosustentacion y movimiento segin 12 zona de trabajo o proteccion;
incluye dos manos de pintura vinjlica marca VINECO o similar v de
igual calidad en todo el tapial, asi como letreros de seguridad o de
orientacién; los tapiales se desarrollaran en modulos no mayores de

2 .44 metros de alto y 1.22 metros de ancho; cada tablero sera individual
y podra trasiadarse a cuaiquier parte de la obra durante fa duracidn de

la misma.-

El precio unitario incluird mano de obra, materales, equipo y traslado
de los tapiales durante la obra en el interior del predio, debiendo
considerarse dentro del rubro de proteccion rentada.-

NTC Demolicién de Muros de tabigne prensado, de arcilla o lutita, macizo
o hueco; con tabique recocido de ercilla o lutita; con tabique de
cemento y material inerte, macizo o hweco; con mampesteriz de
segunda o tercera clase seca

Los procedimientos y equipos que pretenda utilizar el contratista en las
demoliciones serdn previamente aprobados por el organismo.-

La demolicién en que intervengan diversos materiales, instalaciones,
equipos y muebles se hard de acnerdo con lo fijado en ¢l proyecto v lo
ordenado por el organismo, cuidando que se dafien al minimo los
materiales expresamente indicados para su empleo posterior.-

El contratista debera tomar todas las precauciones para evitar dafios a
terceros, realizando 1as obras de proteccion necesarias y utilizando los
medios y dispositivos que s requieren para éste objetivo.-

Las superficies que se presentan afectadas por la demolicién no
deberin observar materiales sueltos o faltos de sujecion, y deberan
quedar debidamente resanadas respetando las caracteristicas, calidad
del procedimiento, materiales base y acabados tanto iniciales como
finales del 4rea o lugar afectado.-
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Las instalaciones que crucen por los muros a demoler se deberan cegar,
cortar, sellar o desviar de acuerdo con lo fijado per el proyecto o lo
ordenado por el organismo.-

Incluye la demolicion de refuerzos horizontales y verticales que integra
el edificio e instalaciones,-

Todos los materiales provenientes de las demoliciones, salvo indicacion
en contrario del proyecto o el organismo, se consideraran propiedad de
éste.~

El proyecto fijara y €l organismo ordeparz la forma y lugar dei
almacenamiento de los materiaies aprovechables producto de las
demoliciones, asi como los lugares en que deberan depositarse los
materiales no aprovechables producio de las mismas.-

Estos precios unitarios incluiran lo que corresponda por equipo, mano
de obra requerida, materiales, apuntalamientos, andamios, obras de
proteccion a terceros y las operaciones necesarias para efectuar la
demolicidon; el equipo, mano de obra y valor de los materiales para los
resanes de las areas afectadas y para el cegado, corte, sellade o desvio
de las instalaciones que crucen, obras auxiliares, separacion de los
matetiales aprovechables y no aprovechables, carga de éstos materiales
al equipo de transporte de los mismos al lugar de desperdicio y
descarga en ese lugar, asi como los tiempos de los vehiculos empleados
en los transportes durante Jas cargas y las descargas, v en general todo
lo necesario para la comrecta ejecucidn del trabajo, en las condiciones
de la obra y el proyecto, serdn 2 satisfaccion del organismo.-

NTC Desmantelamiento de Plafones

Los procedimientos y equipos que pretenda utilizar el contratista en los
desmanteiamientos seran previamente aprobados por el organismo. El
desmantelamiento de los piafones se hara de acuerdo con lo fijado en el
proyecto y lo ordenado por el organismo, cuidando que se daiien al
minimo los matenales expresamente indicados para su empleo postetiorn.-

El contratista debera tomar todas las precauciones para evitar dafios a
terceros realizando las obras de proteccion necesarias v utilizando los
medios y dispositivos que se requieran para éste objetivo.-

Las superficies que se presentan afectadas por el demantelamiento no
deberan observar matetiales sueltos o faltos de sujecion, y deberan
quedar debidamente resanadas respetando las caracteristicas, calidad
del procedimiento, materiales base y acabados tanto iniciales como
finales del area o lugar afectado.~

Las instalaciones que bajen o crucen por los plafones por demoler se
deberan cegar, cortar, sellar o desviar de acuerdo con lo fijado por €l
proyecto ¢ lo ordenado por ¢l organismo.-

Todos los materiales provenientes de los desmantelamientos, salvo
indicacién de lo contrario por el proyecto o el organismo, se
considerardn propiedad de éste.-

Lz ejecucidn de los trabajos incluye ¢l desmantelamiento de herrajes,
bastidores, soportes, anclas, pijas y todos aqueilos elementos de
sujecion que intervengan en ¢l plafon.-

El proyecto fijara y el organismo ordenaré la forma y lugar de
almacenamiento de los materiales aprovechables producto de los
desmantelamientos, asi como los lugares en que deberan depositarse



los materiales no aprovechables producto de los mismos.-

El precio unitario incluira lo que corresponda por equipo, mano de obra
requerida, materiales, apuntalamientos, andamios, obras de proteccion a
terceros v 1as operaciones necesarias para efectuar ia demolicién; el
equipo, mano de obra y valor de los mateniales para los resanes de las
areas afectadas y para el cegado, corte, seliado y desvio de las
instalaciones que crucen, obras auxiliares, separacién de los materiales
aprovechables y no aprovechables, carga de €stos materiales al equipo
de transporte de los mismos al lugar de desperdicio y descarga en ese
lugar, asi como los tiempos de los vehiculos empleados en los
transportes durante las cargas y las descargas, v en general todo lo
necesario para la correcta ejecucion del trabajo, en las condiciones de
1a obra y el proyecto, serdn a satisfaccién del organismo.-

NTC Renbicacién de Mobiliarip ¥ Equipo para Aeropuertos Institucionales
ASA.

Mostradores, limparas, lnminarias, protectores de bascula, zocdos, harandillas,
mamparas, basureros, ceniceros, sillones, macetas y exhibidores

Los procedimientos y equipos que pretenda utilizar el contratista en fas
reubicaciones serin previamente aprobados por el organismo.-

La reubicacidn se hard de acuerdo con io fijado en el proyecto y fo
ordenado por el organismo, cuidando que se dafien al minimo los
materiales expresamente indicados para su reubicacién posterior; en
consecuencia todos los componentes deberdn marcarse con pintura de
aceite o cualquier oro medio gue permita identificarlas ficilmente en
su reutilizacion.-

El contratista debera tomar todas las precauciones para evitar dafios a
terceros realizando las obras de proteccion necesarias y utilizando los
medios y dispositivos que se requieran para éste objetivo.-

Las superficies que se presenian afectadas por ia reubicacién no
deberan presentar materiales sueltos o faltos de sujecion y deberdn
quedar debidamente resanadas respetando las caracteristicas, calidad del
procedimiento, materiales base y acabados tanto iniciales como finales
del area o lugar afectado.-

Las instalaciones que crucen o suministren ¢nergia a las lamparas,
Tuminarias, equipos y/o mobiliario, se deberén cortar, cegar, sellar o
desviar de acuerdo con lo fijado por el proyecto o lo ordenado por ¢l
organismo.-

Todos los materiales v elementos provenientes de los desmontajes o de
ios desmantelamientos se considerardn propiedad del organismo.-

La ejecucién de los trabajos incluye el desmantelamiento de anclas,
pijas, herrajes, soportes, cubiertas, entrepatios, tirantes, respaldos,
puertas, zoclos, tapas, marcos v todos aguellos elementos de sujecion y
de apoyo de los muebles, equipos y mobiliario.~

El proyecto fijard o el organistno ordenara la forma y ugar de
almacenamiento de los materiales producto de los desmontajes o los
desmanteiamientos, asi como los fngares en que deberdn depositarse los
materiales no aprovechables producto de los mismos.-

Estos precios unitarios incluirdn lo que comresponda por equipo, mano
de obra requerida, materiales, obras de proteccion a terceros, y las
operaciones necesarias para efectuar el desmantelamiento; obras de
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adaptacion, obras auxiliares, equipo, mano de obra y valor de los
materiales para los resanes de las areas afectadas, para el cegado, corte,
seflado y desvio de las instalaciones que crucen, separacién de los
materiales aprovechables y no aprovechables, carga de éstos materiales
al equipo de transporte, transporte de los mismos al lugar de depésito,
descargas y acomodo en ese lugar, y transporte de los mismos al lugar
de desperdicio y descarga; los rellenos que se requieran y los tiempos
de los vehiculos empleados durante las cargas y Ias descargas, y en
general, todo lo necesario para la correcta ejecucion del trabajo en las
condiciones de la obra y el proyecto, a satisfaccion del organismo.-

NTC Desmantelamiento y Reubicacion a bodega de A.S.A.

Los procedimientos y equipos que pretenda utilizar el contratista en los
desmantelamientos seran previamente aprobados por el organismo.-

El desmantelamiento se hara de acuerdo con lo fijado en el proyecto v
lo ordenado por el organismo cuidando que se dafien al minimo los
materiales expresamente indicados para su recbicacidn posterior; en
consecuencia, todos los componentes deberan estar marcados con
pintura de aceite o cualquier otro medio que permita identificarios
facilmente para su reubicacion.-

El contratista deberd tomar todas las precauciones para evitar dafios a
terceros realizando las obras de proteccion necesarias y utilizando los
medios y dispositivos que se requieran para éste objetivo.-

En las superficies que se presenten afectadas por el desmantelamiento
no deberan presentarse materiales sueltos o faltos de sujecion, y
deberén quedar debidamente resanadas respetando las caracteristicas,
calidad del procedimiento, material base y acabados tanto iniciales
como finales del 4rea afectada.-

Las instalaciones que crucen o suministren energia 2 las ldmparas,
luminarias, equipos o mobiliario, se deberan cortar, cegar, sellar o
desviar de acuerdo con lo fijado ¢n ¢l proyecto o lo ordenado por el
organismo.-

Todos los materiales y elemnentos provenientes de los desmontajes o
desmantelamientos se consideraran propiedad del organismo.-

El proyecto fijara y el organismo ordenari Ia forma y lugar de
almacenamiento de los materiales producto de los desmontajes y los
desmantelamientos, asi como los lugares en que deberan depositarse
los materiales no aprovechables producto de los mismos.-

Estos precios unitarios incluiran lo que corresponda por equipo, mano
de obra requerida, materiales, obras de proteccion a terceros y las
operaciones necesarias para efectuar el desmantelamiento; obras de
adaptacion, obras auxiliares, €l equipo de obra y valor de los materiales
para los resanes de ias Areas afectadas, para el cegado, corte, sellado o
desvio de las instalaciones que crucen, separacion de los materiales
aprovechables al equipo de transporte, transporte de los mismos al
lugar de desperdicios y descarga en éste lugar; jos rellenos que se
requieran, y los tiempos de los vehiculos empleados durante las cargas
y las descargas, y en generat, todo lo necesario para la correcta
ejecucidn del trabajo en las condiciones de la obra y el proyectoz
satisfaccion del organismo.-



NTC Operaciones de Desinstalacion, Reubicacion e Instalacién por unidad
de obra terminada

La desinstalacion, reubicacion e instalacion se hard de acuerdo con lo
fijado en el proyecto v 1o ordenado por &l organismo, cuidando que no
se dafien los materiales expresamente indicados para su reubicacion
posterior.  El conrratista debera tomar todas las precauciones para
evitar dafios a terceros realizando las obras de proteccion necesarias y
utilizando los medios y disposifives que se requieran para éste objetivo.-

La instalacién en la reubicacién se hard conforme a jo contenido en Ia
norma 009 - F del capitulo 3.04.02.009 de las Normas de construccion e
Instalacién dela S.C.T. vigentes.-

La ejecucion de los trabajos incluye la desconexion v desinstalacion de
la unidad de que se trate, conexiones ¥ alimentaciones provisionales,
desmantelamiento de la unidad de que se trate, alimentadores, tuberfas
y accesorios de la ubicacion de la unidad al registro inmediatoe de
interconexidn con sn nueva ubicacién.  La reubicacion incluye ia
instalacién de iz unidad en el sitio fijado por el proyecto o por el
organismo, los materiales v elementos de reposicion y reinstalacion que
sean necesarios: tuberias y accesorios del registro de interconexion a ia
nueva ubicacion de la unidad, obras auxiliares y de adaptacidn, ancias,
soportes, abrazaderas y todos aquellos elementos de sujecion y apoyo,
todos los materiales y elementos de reposicion y de reinstalacion que
sean necesarios para su ptima apariencia; instalaciones y conexiones de
sus componentes, alimentadores principales y derivados, y deberan
entregarse al organismo probados y funcionando perfectamente con las
unidades existentes, las pruebas serén por cuenta del contratista.-

Todas las desinstalaciones, reubicaciones e instalaciones se deberan
coordinar cor la obra civil de tal manera que avancen juntos y de ésta
forma se eviten rupturas en cimientos, dalas, columnas, castillos, firmes,
pisos, losas y otras estructuras pavimentadas.-

El proyecto fijard y el organismo ordenara la forma y lugar en que
deberén depositarse los materiales producto de ia desinstalacion.-

Estos precios unitarios incluiran lo que corresponda por equipo, mano
de obra, herramienta, materiales, obras de proteccion a terceros,
alimemaciones provisionales, conexiones, resanes, las operaciones
necesarias para efectuar ta desinstalacion, reubicacion e instalacion;
separacion de los materiales aprovechables, carga de éstos materiales al
equipo de transporte, transporte de 1os mismos al lugar de depésito,
descarga y acomodo en ese Ingar; reubicacion e instalacidn, obras de
adaptacidn, obras auxiliares, alimentacién desde el registro inmediato
de Interconexion z 1a unidad de que se trate en su nueva ubicacién,
considerando tuberias para cada caso en particular, cajas, conectores,
tapas, coples, codos, abrazaderas, selladores, material de acabados, cinta
aislante, soportes, ranuracion y todos aquellos materiales de reposicion
y reinstalacion, pruebas, carga de los materiales no aprovechables al
equipo de transporte, ttansporte de los mismos al lugar de desperdicio,
descarga y acomodo en ese lugar; los fiempos de los vehiculos
empleados en el transporte durante las cargas y las descargas, limpleza,
¥ en general, todo o necesario para Iz correcta ejecucion del trabajo en
1as condiciones de Ia obra y el proyecto a satisfaceién del organismo.-

NTC Ejecucion de cadenas, dalas y castilios por unidad de obra terminada
Se construiran de concreto y acero de refuerzo con limites de resistencia

especificados en 1a notma; se armaran conforme al ipo de seccién que
se indica en el proyecto v dala de que se frate.~




Se colocara el concreto compactado o vibrado segin lo requiera el caso.
Se dejaran las juntas de construccion separadas para continuar el colado,
asi como el tramo armado necesario para efectuar los traslapes.-

Este precio unitaric debera incluir todo lo que corresponda 2 mano de
obra, adquisicion de los materiales, fletes, cargas, descargas,
almacenamiento de los materiales, desperdicios, movimientos dentro de
la obra, habilitado y colocacion de cimbra, habilitado y armadeo de
acero, elaboracidn de concreto, colado, vibrado, curado, mermas,
descimbrado, y en general, tode o necesario para la correcta
terminacion del irabajo a satisfaccidn del organismo.-

NTC Muro de placas de yeso comprimido

Se construirdn muros a base de un bastidor de canaletas de ldmina
galvanizada calibre 18 en reticulas no mayores de 61 por 61 centimetros
fijadas entre si por pijas autoroscantes, y al piso, muros o techos con
taquetes de fibra de vidrio y tornillos; los paneles a colocar seran de
yeso de diecinueve milimetros de espesor marca SHEETROCK o similar
y de igual calidad, sujetos con pijas autoroscantes a cada treinta
centimetros en ambos sentidos y seran acabados en su cara exterior con
PERFACINTA y RIDIMEX .-

Estos precios unitarios incluiran lo que corresponda por equipo,
materiales, traslado del mismo dentro y fuera de obra y mano de obra
requerida.-

NTC Colocacién, acabade final, serigrafia de pictogramas y tipografia de
médulos para sefialamiento institucional A.S.A.,

La colocacidn se hara con Ias caracterfsticas, ubicacion y materiales que
fije el proyecto y ordene ¢l organismo.-

Este precio unitario incluira elementos y accesotios de sujecion y
elevacion a cualquier nivel, asi como las tapas de cierre lateral de fos
extremos, y en general, todo 1o necesario para la correcta gjecucion del
trabajo, en las condiciones de la obra y del proyecto a satisfaccion det
organismo.-

NTC Limpieza de Obra

De acuerdo con el proyecto v el organismo, se fijard el tipo de limpieza
y la clase de materiales, equipo y herramienta que se utilicen.-

El contratista debera suministrar todos los materiales, equipo y
herramienta necesarios para su correcta ejecucion.  El organisme, por
su parte, indicard los sitios a donde se debe trasladar el material de
desperdicio producto de la limpieza -

Incluye la impieza de recubrimientos, elementos verticales, pisos,
fachadas v zonas exteriores, y todos los materiales y mano de obra
necesarios para la limpieza.-

NTC Salidas Hidraulicas
Las tuberias de cobre tipo "M", conexiones, instalacion de equipos y

muebles para el control de flujos, se ejecutaran de acuerdo a lo que se
indique en el proyecto o lo ordene &l organismo.-
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La medicion se haré tomando como base la unidad de salida a partir del
ramal secundario a la conexidn del fluxometro o mueble.-

El precio unitario incluira todo lo gque corresponda por valor de
adquisicion de todos los materiales necesarios para efectuar la
instalacién, mano de obra, de ranuracién, conexidn y colocacion de
tuberias, resanes, pruebas, cargas y descargas de matertales, fletes en
general y todo lo que sea necesario para la correcta ejecucion de los
trabajos a satisfaccion del organismo.-

NTC Salidas Sanitarias

Las tuberias { hasta de cincuenta milimetros de didmetro deberan ser de cobre
tipo "M" y mayores de fiemro fundido FoFe ), conexiones, sistemas de
ventilacion, instalacion de equipos auxiliares para control de flujo,
coladera y separadores de grasa, se ejecutaran de acuerdo a lo que
indique el proyecto y lo ordene el organismo.-

La medicién se hard tomando como base la unidad de salida a partir de
la salida del mueble colector secundario o primario, segiin sea el caso.-

El precio unitario debera incluir todo lo que corresponda por valor de
adquisicion de todos los materiales necesarips para efectar la
instalacion, mano de obra, conexidn y colocacion de tuberias, cargas y
descargas de materiales, fletes, y en general, todo lo que sea necesario
para la correcta ejecucion del trabajo a satisfaccion del organismo.-

NTC Conductores Eléctricos

Los conductores eléctricos que se empleen en las instalaciones deberdn
cumplir con las normas generales de construccion y fabricacidn
indicadas por €] CONNIE o ¢l IPCEA, se sujetardn en cuanto & su
instalacicn a lo sefalado por las normas correspondientes de la SECOFL.-

Se instalardn en tramos de tal manera que no existan uniones o
empalmes intermedios entre 1os tableros de control y las unidades de
iluminacion, contactos o equipos especiales.-

La aceptacion de 12 instalacion eléctrica se sujetara a cumplir
satisfactoriamente las pruebas eléctricas, requisito para el contratista
que ejecuta la obra.  Dichas pruebas deberan efectuarse en presencia
de un representante de A.S.A. autorizado para constatar el resultado.-

El precio unitario incluird lo correspondiente por vaior de adquisicidn
de materiales, conexiones, prucbas eléctricas, cinta aislante, soldadura,
fletes, mano de obra, maniobras, herramienta, equipo, etc., ¥ todo lo
que sea necesario para ejecutar el trabajo a satisfaccion del organismo.-

NTC Unidades de llaminacién

Las unidades de ilominaci6n se ajustaran al proyecto v a las siguientes
especificaciones:

A / Luminarios con limparas de descarga de alia densidad HD, serie
industrial marca HOLOPHANE catalogo 612, serie PRIMSPACK 1L
Estos luminarios deberan cumplir con las siguientes
especificaciones:

I / Gabinetes o armaduras de aluminio fundido en acabado metalico
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2 / Lamparas de aditivos metélicos para 400 w, color claro,
casquillo E40, marca OSRAM o similar y de igual calidad.

3 / Balastros - autotransformador integral para ldmparas de aditivos
metalicos con regulacion del +-10 % cuando la tension varia; alto
factor de potencia; aislamiento clase H (180°C); capacitores de
90°C; operacion silenciosa; micleo soidado y 230 v, 100 ¢ps-

4 / Accesorios - reflector de cristal termo-resistente ENDURAL a
prueba de cambios bruscos de temperatura; accion de
autolimpieza por corriente de aire a través del reflector y parte
superior del luminario.

B/ Luminarios flucrescentes marca HOLOPHANE ¢ STARCO:

1 / Los gabinetes serdn de lamina de acero rolado en frio calibre 22
para el cuerpo reflector y puentes; para el marco sera calibre 20.

Todos los accesorios, como tornillos, tuercas, mariposas y
rondanas, deben ser de acero galvanizado tropicalizado; la
tornilleria debe quedar fija al gabinete mediante soldadura.

El gabinete debe contar con dos pretroquelados, gancho para
sujecion por medio de cadena o colgador y entrada roscada para
tubo conduit de trece milimetros de diametro.

Para la entrada debe considerar tubo conduit pared gruesa de
trece milimetros de diametro nominal, asi como cuatro barrenos
de 5/16 de pulgada reforzados en el interior para soportes.

Cada gabinete debe tratarse mediante productos quimicos para
eliminar huellas de grasa y 6xidos asi como llevar una capa de
pintura tapaporos (primer).

2 / Pintura de gabinetes - €l acabado debe ser con una capa de
esmalte de 30.48 micrones {1.2 milésimas de pulgada) de espesor
minimo y 50.80 micrones (2.0 milésimas de pulgada) de espesor
maximo secado at horno.  El color de la pintura debe ser
blanco con una reflectancia minima del 84 %.

L.a adherencia de la pintura debe cumplir con las pruebas
establecidas en 1a norma DIN-53151 y como minimo cubrir la
prueba de corte en reja.  Es decir, la pintura debe soportar como
minimo el rayado de un lapiz cuya dureza seca de 5H. La pintura
debe garantizar un buen comportamiento ante la accion de
solventes. La pintura debe soportar pruebas envejecimiento en
camara salina por un minimo de mil horas de analisis en
Iaboratorio sin detrimento de su reflectancia.  La pintura debe
estar aplicada uniformemente en el cien por ciento de la
superficie y no presentar escurrimiento ni goteo.

3 / Lamparas - éstas deberan ser fluorescentes de 32 w, T-8,
encendido rapido, y 1amparas compactas de bajo consumo de
= 13 w color bianco frio marca OSRAM o similar y de igual calidad.

4 / Balastros - serin de tipo electrdnico de alta eficiencia, arranque
rapido, aito factor de potencia, bajas pérdidas, efecto
estroboscopico corregido, dispositivo contra radio - interferencia
y alta temperatura (110°C), 127 v, 60 cps.

Todos los balastros y gabinetes sin excepcion deberan conectarse
sdlidamente a tierra fisica, para lo cual se consideraré en el
proyecto correspondiente, un conductor desnudo marca SOLA o
similar y de igual calidad.



5 / Accesorios - las bases para las lamparas seran del tipo LEVITON
con seguro de media vuelta color blanco.  El controlente debera
ser fabricado en acrilico transparente, claro metilmetacrilato
compuesto basado en hemisferios refractivos, reduciendo el
brillo del luminario hasta un setenta por ciento y evitando los
componentes de luz entrelos 60 oy 90 0.

C/ Luminarios con ldmparas incandescentes.  Seran de tipo UP-LIGHT
marca LIGHTOLIER.  Estos luminarios deberdn cumplir con las
siguientes especificaciones:

1 / Gabinetes o armaduras de bronce, color negro, con entrada
roscada para tubo conduit por 12 parte inferior de trece milimetros
de diametro.

2 / Lamparas incandescentes PAR-30 de 50 w, 127 v, marca OSRAM
o similar y de ignal calidad.

3 / Accesorios - untdad completamente sellada, ajuste de 35 o y rejilla
de proteccion.

D/ Luminarios con lamparas de halégeno para luz dirigida catilogos
62224y 62223 marca STARCO.  Estos luminarios deberan cumpliv
con las siguientes especificaciones:

1/ Gabinetes ¢ armaduras de aluminio forma cilindrica color blanco,
negro y anodizado natural..

2 / Lamparas de haldgeno HALOPAR-3% de 90 w, 127 v, ¥ de haldgeno
HALOLUX con reflector dicroico de 75 w, 127 v, marca OSRAM o
similar y de igual calidad.

3 / Accesorios autoreflejantes, muelles templados de fijacidn.

E / Luminario fluorescente para riel eléctrico catalogo 62235 marca
STARCO.

1/ Gabinete o armadura de aluminio, forma cilindrica color blanco,
negro o anodizado natural.

2/ Lamparas fluorescentes, compactas, doble dulux de 13 w, posicién
universal marca OSRAM o similar y de igual calidad.

3 / Balastros - integral 127 v, 60 ops,

4/ Accesorios - reflector de aluminio con accesorio para riel
maultidireccional.

El precio unitario incluira lo que corresponda por adguisicion de la
unidad de fturmnimacicn, transporte, carga v descarga, almacenaje, anclaje
¥ soporteriz; instalacion, proebas, limparas, reactores, controlentes,
mano de obra, herramienta y equipo, limpieza, y en general, todo lo
necesario para la correcta ejecucion def trabajo en las condiciones de la
obra, del proyecto y a satisfaccion del organismo.-

NTC Tableros de Control

Serdn de ldmina bonderizada, acabado en esmalte color gris; irén
sobrepuestos o empotrados, segin lo indique el proyecto; deberén tener
puertas con chapa, interruptor termomagnético principal; para tableros
tipo panel se consideraran los interruptores y caracteristicas segiin el
proyecto.-



El precio incluye costo del tablero sin interruptores derivados, pero si €l
principal; demolicion del drea para instalacion de tableros, transporte,
almacenaje, maniobra, mano de obra para su colocacion e instalacién y
pruebas eléctricas, conexiones de tuberia necesarias a tableros, equipo
y herramienta, y en general, todo lo que sea necesario para dejar los
tableros funcionando a satisfaccion del organismo.-

NTC Salidas de Instalacién Eléctrica por unidad de obra terminada para
contactos, secadores de manos y especiales

Se colocaran los tramos de tuberia con conexiones de fierro
galvanizado, pared gruesa, que sean necesarios para la instalacién
empotrada, aérea o visible segiin proyecto, con sus accesorios, cajas y
tapas galvanizadas, condulets, chalupas galvanizadas, conectores,
coples, codos, abrazaderas y accesorios necesarios; éstos tramos de
tuberia para circuitos derivados partiran desde los centros de
distribucion.-

Se deben considerar los conductores y serdn de cobre electrolitico con
aislamiento de policlorure de vinilo PVC, tipo TWH, para operar en
ambiente seco a 90°C, 600 v, se incluirdn también los empalmes y cinta
de aislar necesarios; los conductores serdn de la marca CONDUMEX,
CONDUCTORES MONTERREY, CONELEC o similar y de tgual calidad.-

Se incluyen también los accesorios como apagadores y contactos
intercambiables, de baquelita, tipo QUINZINQ, con placa de aluminio
anodizado en color blanco de la marca QUINZINO o similar y de igual
calidad; las salidas para teléfonos, intercomunicacion y relojes deberén
quedar guiadas con alambre galvanizado calibre No.16 para cableado
posterior.-

Todas las instalactones se deberan coordinar con obra civil de tal
manera que las instalaciones avancen junto con la primera, y de ésta
forma evitar romper cimientos, dalas, columnas, castillos, firmes,
pisos, losas, etc.-

La medicion se hara considerando como unidad a partir del centro de
distribucidén individual para cada luminario, de la canalizacién principal,
asi como para contactos, luces de obstruccidn, bandas transportadoras,
relojes, intercomunicacidn, teléfonos y de acuerdo al tipo de salida que
se indique en el proyecto.-

El precio unitario deberd incluir la alimentacién desde el equipo de
contrel y proteccién a todo el circuito considerando tuberias para cada
caso en particular, cajas, chalupas, material de acabados, apagadores,
contactos intercambiables, soldadura, cinta aislante, soportes, tornilios,
mano de obra, colocacion de los materiales y accesorios, ranuracion,
pruebas, comparacion de los materiales, transporte y almacenaje,
herramienta y equipo, y en general, todo lo necesario para la correcta
ejecucion del trabajo en las condiciones de la obra y del proyecto y a
satisfaccion del organismo.-

NTC Limina galvanizada para ductos de aire acondicionado

Los ductos se hardn con lamina lisa de acero gaivanizado de calibre y
dimensiones que se indiquen en el proyecto especifico, incluyendo
colgantes de fierro estructural, uniones de transicién de lona recubierta
de plastico y todo lo necesario para su correcta gjecucion.-

Los codos rectos deberdn estar provistos de sus deflectores y ajustarse
en todo a las especificaciones aprobadas por la normatividad de la
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ASHRAE y AMICA para éste tipo de trabajo.  Los calibres de tamina
estaran de acuerdo con la seccidn del ducto, es decir, para dimension de
sobreducto exterior se indica calibre 26; para dimension de ducto hasta
24" sera calibre 24; para dimension de ducto hasta de 32" sera calibre

22 y; para dimensiones mayores a 32" sera indicado calibre 20.-

Las juntas longitudinales serdn doblemente engargoladas, aplanadas con
martillo y 1as transversales se haran de acuerdo a la siguiente
especificacion: en ductos de hasta 18" Tlevaran "z" de costilla reforzada
ordinaria; en ductos desde 48" hasta 60" serd con 'z" de costilla
reforzada con angulo de 38.10 por 3.18 milimetros; en ductos desde 65"
hasta 97" sera con "z" de costilla reforzada con angulo de 50.0 por 6.35
milimefros, ¥ en ductos de 122" y mayores, s¢ usara junta desplegada o
junta plegada, ambas reforzadas con dngulo de 50.0 per 6.35 milimetros.-

Todas las caras de los ductos lievaran quiebres en cruz por plecado para
otorgaries mayor rigidez.-

El precio unitario incluira toedo lo que corresponda por adquisicion de
todos los materiales y accesorios, aislamiento, soportes, colgantes,
codos, uniones de lona, transportes, fletes, acarreos, cargas, descargas,
colocacion, juntas, equipo y herramienta para su correcto
funcionamiento a satisfaccion del organismo.-

NTC Bajadas de agua pluvial

La instalacién se efectuard de acuerdo al proyecto; las bajantes (nibos)
deberdn ir adosadas, ahogadas en el recubrimiento exterior de Ia
columna o en el interjor de los ductos sanitarios, segin se indique en el
proyecto, deberan ser de PVC sanitario de setenta y seis milimetros de
diametro y Tas pruebas se deberan efectuar a tubo lleno durante
veinticuatro horas.-

El precio unitario deberd incluir todo Jo que corresponda por valor de
adquisicion de los materizales necesarios para efectuar la instalacion,
mano de obra, colocacion de tuberia, accesorios y conexiones, pruebas
de instalacion, fletes, carga y descarga, acarreo dentro de 1z obray, en
general, todo lo que sea necesario para la correcta ejecucion del trabajo
a satisfaccion del organismo.-

NTC Salidas para sonido y relojes

Se colocaran los tramos de tuberia con conexiones de fiemo galvanizado
pared gruesa que sean necesarios para las instalaciones empotradas,
ocultas, aéreas y visibles segin proyecto, con sus accesorios: chalupas,
conectores, coples, cajas, etc., de la marca OMEGA o similar y de igual
calidad, de los didqmetros v longitudes indicados en ¢l proyecto
especifico.  Los conductores seran de cobre electrolitico con
aislamiento termoplastico del tipo indicado en el proyecto para 600 v de
los calibres y longitndes indicados de la marca CONDUMEX o similar y
de igual calidad.  Las salidas se deberdn guiar {donde no exists guia}
con alambre galvanizado No.14 para su cableado posterior.-

La medicion se hard considerando como unidad Ia salida a partir de la
canalizacion principal al registro del bafle para el caso de sonido y para
el reloj, de la canalizacion principal a la ubicacién del reloj o, en su caso,
de acuerdo con el tipo de salida gue se indigue segin proyecto.-

El precio unitario deberd incluir 1a alimentacién desde la canalizacion
principal al equipo, tuberia, conexiones, ¢ajas, chalupas, material de
acabado, soldadura, cintz aislante, soporteria necesaria para la fijacién
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de tapas, cajas de registro existentes, mano de obra para lz colocacion
de materiales y accesorios, ranuracion, demolicion, resanado, pruebas,
maniobras, transportes, herramienta, equipo, y en general, todo lo que
sea necesario para la correcta ejecucion del trabajo a satisfaccion del
organismo.-



Conclusiones
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condiciones de prondstico para ¢! disefio, especificacion normativa,
aplicacion de parametros de disefio y determinacion del resumen de
espacios por disefiar requeridos por cada sisterna terminal, etc. -; v el
analisis de factibilidad técnica y financiera de ia intervencion.-

De ésta forma, ¢l estudio pretende haber logrado la claridad en la
identificacién de los problemas de orden no arquitecténico que como
referencias indirectas determinan €l diagndstico y evidencian la
situacion del espacio existente, para visualizar con conciencia las
condiciones de desarrollo de la intervencion, las opciones de solucion
de los problemas estrictamente de arquitectura vy espacio y abordar la
propuesta con la obligada consideracion de los impactos y
consecuencias que se derivan.-

Lo anterior, permiti6 armar concepciones y generar criterios de disefio
como expresion del entendimiento de las caracteristicas de los
espacios requeridos y de la relacion que adquiere el objeto
arquitectonico con la estructura espacial del sitio, el medio natural y
el contexto urbano.  Es decir, la arquitectura como expresién de un
lenguaje, procurd aglutinar las influencias de la arquitectura que le
antecede y del sitio en que se inserta, para asi orientar ef sentido de
una respuesta creadora a través de la reinterpretacion de los conceptos
de 1a obra previa.-

En éste renglon, se pretendié cubrir aspectos como la valoracion de
Tos elementos que definen ia ciudad, su crecimiento y la arquitectura
historica (valorar solaciones antecedentes como orientacion para las mevas
aportaciones acordes a la condicién de actnal ); valorar el paisaje urhano
y ¢l entorno natiral - como factores de integracion -; potenciar la
intervencion a través del rescate reinterpretativo de la arquitectura
focal atendiendo a la conciliacion que exigen los criterios de
"modernizacion” ( pliego de requisitos ) de Ias condiciones y el
momento actual con el respeto a 12 vocacion del edificio intervenido;
la recuperacion y valoracion de los elementos y espacios existentes
con atencion a la restitucidn de funciones, adaptaciones fisicas v la
caducidad de espacios y; hacer compatibles los criterios de
preservacion urbana respetando los valores arquitectonicos y del
entorno a través de la integracion formal de los nuevos elementos

en la estructura det sitio.-

Por supuesto queda expuesta a otras instancias Ia valoracion de la
solucion aportada y el estudio que Ia soporta, pero considero
necesario puntualizar dos aspectos de apreciacion personal.-

Primeramente creo que cl haber profundizado - de manera
infructnosa - en algunos aspectos que delined el Plan Maestro, logrd
desviar la atencién de los elementos reaimente fundamentales que
debié considerar el estudio previo; haber delimitado de mejor manera
el campo de exploracion para el disefio, hubiera representado lograr
un soporte breve, objetivo y correctamente dirigido 2 la definicion de
los criterios de solucion espacial para el proyecto arquitectonico.-

Finalmente, considero que la propuesta cumple con €f propdsito
personal de actuar conscientemente en la generacion de propuestas
espaciales dentro de Ia produccion arquitectdnica - correcta
planeacion de espacios / acorde a las formas y esquemas culturales -,
aunque admito que ésto resulta inapreciable por la carencia de
documentos graficos que permitan expresar claramente las ideas y
precisar los conceptos de solucién que dieron origen a la propuesta.-
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Durante e} periodo de desarroilo de la aviacién comercial mexicana, los
aercpuertos del pais han sido administrados, operados v proyectados
por un organismo estatal - deropuertos y Servicios Auxiliares-.  Si
bien éste es el autor del desarrollo de una amplia red federal de
terminales homogéneas que cubren la demanda dentro de la compleja
geografia nacional, yo cuestionaria sobre los rezagos que ocasiond la
deficiente calidad de su accionar.-

A partir del crecimiento del trafico aéreo en la red federal en la década
que antecede, se ha procurado adaptar la infraestructura terminal de
acuerdo a las nuevas condiciones de servicio que ha impuesto la
demanda incrementada de servicios como resultado de la incorporacion
de destinos terminales dentro del trafico de rutas internacionales.-

Adm asi, ahora hay que enfrentar Ia no vigencia e ineficiencia operativa
y funcional de la gran mayoria de instalaciones terminales, no
solamente originadas por el crecimiento incontrolado de fa demanda de
servicios, sino porque no ofrecen las condiciones optimas y actualizadas
para el correcto desarrello de actividades debido a la falta de planeacion
integral de las unidades aeroportuarias con atencion a las posibilidades
de ampliacién de las zonas terminales - desarrollo progresivo acorde a
la demanda incrementada-, asi como al haber ignorado la evolucién que
el concepto de edificio terminal ha tenido en su devenir histérico.-

Sin duda, actualmente los criterios de disefio y especificaciones
normativas del estandar intemacional se deben cumplir mas
estrictamente ante los requerimientos que impone el mercado
globalizado, lo que obliga consecuentemente a reformar los conceptos
con los que se pretende transformar la formalidad y optimizar el
funcionamiento de las terminales aéreas de la red federal a través de las
acciones de adecuacion, complementacion o sustitucion de las
instalaciones existentes (aim en aeropuertos secundarios de demanda media).-

EL CONCEPTO DE TERMINAL AEROPCRTLIARA,

En el terreno de las terminales de transporte aéreo, las distintas
generaciones de aeropuertos en el entomno internacional habjan mostrado
hasta la década pasada un tratamiento mas doméstico, tanto en su
expresion formal como en la funcionalidad de los espacios aeroniuticos
y terminales.-

La evolucion del concepto de terminal de transporte aéreo, ha conducido
a que los distintos esquemas de aeropuertos ain en operacicn, sean
suplementados por el concepto actual de terminal, acorde a los nuevos
sistemas para el tratamiento de pasajeros y operaciones aéreas, asi como
a la normatividad vigente que rige las formas de prestacién de servicios
v los sistemas de operacidn det espacio aéreo y terrestre internacional.-

El concepto renovado consiste en disponer un gran cuerpo masivo e
imponente gue contiene un laberinto de corredores que “dirigen” los
flujos hacia los espacios que albergan los sistemas terminzles

- documentacion, salidas, llegadas y esperas -, incorporando gran
cantidad de servicios al pasajero y un cada vez mayor bloque comercial
en su interior.  Por su parte, los sistemas de control reestructurados
que incorporan, han significado una complicacién absurda en la
realizacion de trdmites, prolongacion de esperas y generacion de
confusos recorridos por espacios que generalmente carecen de sentido
y calidad arquitecténica.-

Esta es Ia transformacion del concepto de intercambiador de transporte
al concepto del “eeropuerto de la gran ciudad”, que en su complejidad
aglutina espacios de manera confusa y no siempre ordenada.~



A rnivel internacional, en la década que concluye, el esquema
conceptual predominante contempla un gran vestibulo contenedor que
desarrolla los sistemas terminales como células espaciales
diferenciadas claramente, “gencralmente conserva el espacio de
acceso como un gran contenedor tecneiogico - expresionismo dela
técnica -, como paradigma del high tech mas que como una metdfora
de vuelo o de la aeronave.  La necesidad de un espacio cambiante y
nervado de comunicaciones, enormemente costoso perp - carente de
un - significado espacial concreto, ha convertido los espacios piblicos
de los aeropuertos en grandes salas cuyos mayores valores son la gran
dimension abierta y transparente y el detalle exacto de su fabrica
industrial~ * C1

En 1a actualidad, “ejemplos como los nuevos aeropuertos de

Londres - Standsted y de Osaka - Kansai, demuestran el cierre de un
ciclo del high tech. A los edificios de tecnologia avanzada y
expresionistas de la técnica, les suceden los - esquemas de circulacion
multidireccional que incorporan - refinados detalles en su factura y la
incorporacion de hangares de vidrio, metal y plastico regidos por la
electronica aeroncutica*.- * 2

Pos 1o anterior, la propuesta de intervencién no intenté ser una
recoleccion de patrones ajenos al sitio acuifando un modelo ajeno y
carente de todo sentido de integracion, ain cuando se complemento
con ciertos elementos conceptuales de valor rescate del estudio de
casos andlogos.  Estos fueron traducidos en ciertos elementos
conceptuzles que influyeron de manera determinante en el resultado
arquitectonico de Ja propuesta y por tanto considero importante
acotarlos de manera puntual a continuacion.-

®» Lainclusién de un esquema convencional de geometria simpie de gran
voluinen, contenedor de un juego de vohimenes que se articulan al interior
bajo cubiertas y pafios de transparencia luminica y visual que permiten un
franco y rico bafio de fuz.-

* 105 espacios terminales correctamente ordenados en un nivel ubican tres
sistemas diferenciados - céiulas especiales - para recepcion, abordaje y
arribo. que se complementan con un sistema de cormmicaciones,
circulaciones y servicios claramente dispuestos.-

® Facualidad mas notable del gran espacio contenedor es 12 relacion visual
del conjunto, que ofrece claridad de entendimiento en la orientacion del
usvario.-

* Este esquema podria en apariencia dificultar la existencia de flujos mixtos y
en contrasentido, pero creo que las condiciones de Ia demanda horaria
permiten nantener ésta disposicion 2 fin de no disponer de complejos
sistemas de corredores, escalerss e intersecciones en la diferenciacién de
flujos moedales por nivel, que complicarian ¢l funcionzrmiento del aeropuerto.-

* El correcto aprovechamiento de fa luz natural ofrece una expresion unitaria
y continua del volumen total.  La iz cenital provocard entonces la
unificacion de espacios al po generar sitios diferenciados por el contraste
de ausencia de Tz~

® E] espacio puede resultar de cierta monumentalidad al procurar el retim de
Jos elementos que obstaculizan de modo determinante Ia percepeion en
profundidad.-

* No incorporar trazos que ¢n 12 concepcidn del edificio hubieran hecho
dificil su integracion y resultarian discutibles al constituirse como
reproduccion de una anquitecttra no ligada al concepto fimeional del
edificio.-

® Rescatar el tratamiento de los espacios de manera acorde a las necesidades
fisicas, funcionales y estéiticas de sus moradores, para lograr una
ambientacion adecuada parz el desarrollo de las actividades.-
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Las posibilidades de composicion y exploracion, presentaron un doble
condicionamiento, por un lado los requerimientos del nuevo programa a
resolver, por otro las condicionantes que establece [a estructura existente que
precede.  El conjunto aeroportuario existente conforma un medio construido
desordenado, heterogéneo y poco valioso en su calidad vy factura
arquitectonica.-

Otro eiemento a valorar lo constituye fa insercidn del objeto arquitectonico en
el paisaje, Que intenta ser consecuente COn su entOTRO y Tespetar ef cardcter del
lugar - conjunto de valores -, asumiendo la dificultad de contener en si mismo
un2 acertada vision e integracién urbana.-

El edificio terminal no constituye un volumen cerrado y restringido a si
mismo. Intenta relacionar discretamente su mirada al extetior y nunca dar
12 espaida a su entorno, asumiendo una vista franca hacia a zona aeronautica.-

La geometriz es estricta en su ortogonatidad. A su vez, en la organizacion
planimétrica respeta la modulacion del conjunto y la disposicién axizl en su
ordenamiento operativo, ubicacion y vinculacion con las instalaciones del
complejo asroportuario.-

Se intentd respetar que ta ciudad se ha caracterizado en su evolucién histérica
Por su unidad formal y volumétrica.  En la seleccion se ha optade por
materiales tradicionales.-

Se ha considerado la sencillez de fachadas a través del tratamiento de muros
Iisos que ocasionalmente se perciben excentos de los soportes de la estructura,
1o que pretende ofrecer una imagen de ligereza al conjugarse con los vacios de
piel vidriada -

Es importante hacer notar que ¢l edificio ofrece una fachada de cara al
conjunto urbano con una caracterizacion especifica gue permite su correcta
articulacion y otra fachada hacia ia zona de operacion aeronautica que
encuentra su fundamento en constituirse como galeria vidriada. Enel

primer caso, ¢l volumen de piedra ciego y dominante pretende ocasionar el
contraste voluntario con la transparencia de las superficies deplantabajay la
ligereza de los elementos metilicos, sin perder su sentido de presencia urbana -

El rescate de la plaza constituye un esfuerzo por recobrar un elemento que
indiscutiblemente refigja un modo de uso del espacio exterior en e sitio.-

La propusesta asume la conveniencia de incorporar nuevos requerimietitos y
lenguajes a Ias formulas tipologicas - funcionales ya experimentadas, sin la
voluntad de innovar sin sentido.-
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Sin duda la propuesta gubernamental para la apertura de inversiones
de capital privado en los aeropuertos nacionales ( proceso que ha dado
inicio formalmente a fines de 1998 ), representa un tema de discusion que
no es motivo de éste estudio.  Sin embargo, he sefialado brevemente
algunas observaciones de cardcter personal que surgen obligadamente
a partir de la revision de dicha propuesta, ya que el tema sintetiza el
reto de equilibrar las acciones encaminadas al crecimiento econdmico
del sector - inversion en infraestructura - y el desarrollo social
sostenido - economia reflejo, desarrollo regional-.-

En primer instancia, la privatizacién de acropuertos no s un proceso
que suceda en forma aislada.  Es decir, de manera conjunta con
otros preceso de privatizacion, desregulacién y modemizacion,
conforma parte de 1a estrategia de reestructuracion industrial y
empresarial que desde hace aproximadamente diez afios tiene lugar
en México como consecuencia derivada de la via econdmica
seleccionada.-

En ¢l ambito internacional, los argumentos més frecuentes para
soportar ia decision de privatizar alguna empresa estatal, proponen
que éstas son ineficientes a partir de la falta de competencia

- al consolidarse en la mayoria de los casos como empresas
monopolicas -; por la ausencia de mecanismos de control que se
supone son intrinsecos a la propiedad privada; pero sobre todo por
una administracton ¥ operacion deficiente, falta de direccidn
adecuada, corrupcion, burocratizacion, amplizcion excesiva de la
planta laboral y altos costos de productividad que originan su baja
rentabilidad.-

Respecto a México, los argumentos para justificar las iniciativas de
reestructuracion de los sectores energético, transportes y
comunicaciones, s han centrado en aspectos tales como la falta de
viabilidad economica y productiva - ineficiencia - de las empresas
estatales; el lento desarrollo de la ofertz de infraestructura, v su
necesaria ampliacién ¥ modemnizacién para hacer frente a la creciente
demanda; la bisqueda de servicios confiables, suficientes, de mayor
calidad y a precios competitivos hacia el consurnidor final; e incluso
se ha recurrido a justificaciones agresivas sobre ia carencia de fondos
estatales de inversion suficientes para atender la actualizacién y
modernizacién de infraestructura y los efectos que suftiremos con la
cada vez mas deficiente prestacién de servicios, lo que se extiende a
la amenaza que condiciona la afectacion al gasto social al momento en
que el gobiemo afronte las necesidades de inversidn en éstos sectores
con recursos del Estado.-

Para el gobierno, la magurez de 1a economia y de 1a industria, asi
como los nuevos desarrolios tecnoldgicos y la disponibilidad de
Tecursos en los mercados financieros internacionales para €stos
proyectos, hacen propicio el momento actual para impulsar el sector
de acuerdo a su dindmica de crecimiento a través de ia inversion de
capitales.-

En su apreciacion superficial, podria parecer valido €l argumento que
expone la escasez de recursos pliblicos para atender las necesidades
propias de expansion en ciertos sectores fundamentales de la industria
¥ la preferencia de dirigir éstos recursos a su aplicacion en €l gasto
social v el beneficio piiblico.  De ahi que el gobierno sapone gue
debemos entender la necesidad de abrir espacios a Ia concurrencia de
capitales privados necionales y extranjeros porque lejos de constiiuir
un despojo ai patrimonio del Estado o de un proyecto de
desnacionalizacion integral, se supone que al mantener el Estado 1a
rectoriz en todos 10s Tubros - energético. transportes v

soTmuniceciones -. Jropiciard el fomolscimiento 2 imDWISO Dara &t
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crecimienio de su infraestructura v con ello el sano desarrollo de la
nacion.-

Esto podria considerarse positivo, pero considero que a veces la falta de
claridad del discurso politico - gubernamental en la expresion de ideas,
deja pendiente el esclarecimiento sobre algunos aspectos de
planteamiento de los procesos de privatizacién.  Esta ausencia o
carencia de definicién en los proyectos de privatizacion originan
procesos asociados a un marco de irregularidades en la desincorporacion
de empresas, dan paso a una abierta corrupcion, reparto discrecionai de
beneficios, conformacion de entidades monopdlicas privadas, etc.,como
resultado de la ausencia de una estructura legal y reguladora que sea
acorde 2 las modificaciones de cada mercado y de un programa integral
que sea coherente con las necesidades de capitalizacion actual y de
inversidn futura de dichos sectores.-

Por lo anterior, obligadamente surgen interrogantes sobre los efectos
socio - politicos, econodmicos, jurisdiccionales ¥ territoriales que los

esquemas de privatizacion traen consigo como efecto de una politica
econdmica liberada, implicacion derivada de la linea impositiva que
define el sector financiero del exterior.-

Lejos de adoptar una posicion contraria absoluta, que para algunos
podria significar incluso el paso hacia lz cesidn de derechos a los
capitales financieros internacionales sobre dreas estratégicas de la
nacion, con el consecuente dominio econdmico y el grave efecto social
gue ésto determina, considero que se debe retlexionar sobre cl
planteamiento de los procesos que se pretenden llevar a cabo o se
plantean recientemente como el caso de la industria eléctrica o la
privatizacion de aeropuertos.-

Dentro de ésta reflexion, fejos del optimismo gubernamental, creo que
hay que considerar ia desconfianza que genera la historia reciente de
fracasos en procesos tales, como ocurrié en el caso de la privatizacion
carretera o de la banca, que nos han dejado por legado una demostracién
de las amplias posibilidades de incurrir en un nuevo fracaso cuyo
tmpacto desestabilizador en la economia nacional y el deterioro social
seria muy dificil de absorber nuevamente.-

Otro efecto grave de los procesos de reestructuracién industrial y de
privatizacién, desreguiacion o modernizacion, se refiere al impacto
negativo en el mercado de trabajo y las consecuencias en las tasas de
desempleo nacional y regional.-

Por lo anterior, considero necesario reformular algunos aspectos del
planteamiento, que logren consolidar proyectos integrales de desarrollo
sostenido.  Es decir, una privatizacion podra tener cierta legitimidad y
posibilidad de exito si acompefiando los resultades de eficiencia
economica, viabilidad y rendimiento productivo, asi como la mejora

en la calidad final de los servicios, propone paralelamente el
fortalecimiento de ciertos instrumentos para el desarrollo social, la
derrama de beneficios reales dirigidos hacia los grupos mas vuinerables
( imegracion al proceso de privatizacion ) y sobre todo fa realizacién de
proyectos acordes al interés colectivo.-

Esto significa solamente que seriz positivo contar con ia atencién no
sdlo de los aspectos ligados al beneficio econdmico, los rendimientos
financiero y productivo v la competitividad en ¢l marco global, sino
abordar dichas propuestas a partir de la dimensién humana y social que
la participacion de capitales privades debe contener.-

Parz elio tendra que considerar en el planteamiento, entre otros puntos:
1a aprobacion de un nuevo marco legal, con sus consecuentes
reglamentaciones a fin de establecer una estructura reguladora del nuevo



mercado; establecer as politicas e instrumentos de regulacion que
protejan ai consumidor; promover mercados competitivos y
equilibrados en sus dimensiones, alcances y coberturas; evitar la
transformacién de monopolios piblicos a privados, a través de
mecanismos de asignacién miltiple que eviten la preferencia ilegitima
o la concentracion de mercados y promuevan Ia sana competencia; asi
como establecer |a real viabilidad de fortalecimiento de
infraestructura a través de un condicionamiento a la inversion y los
instrumentos de garantia que aseguren el desarrolio y actualizacion de
infraestructura.-
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