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INTRODUCCION.

Entrando al nuevo milenio y como consecuencia de la creciente interdependencia de las
naciones, la globalizacién econdémica y la intensificacion de los intercambios
-comerciales y de informacién, en todo mundo se amplia y moderniza la infraestructura
del transporte para aprovechar mejor las oportunidades que de algiin modo ofrece la
competencia y liberacién de mercados para satisfacer las necesidades de los pueblos.

De tal forma con el crecimiento de la poblacién tanto nacional y mundial, asi como
también del desarrollo de los medios de comunicacidon y con ellos, los medios de
transporte, se hace indispensable y sobretodo para un futuro muy préximo, contar dentro
del pais con una infraestructura preparada para los retos que se deberan afrontar de
manera inminente.

En el pais se debe de contar con una infraestructura dentro de los sistemas de transporte
que respondan de manera eficiente con las necesidades cada vez mayores que ayuden de
alguna manera a superar los graves problemas en los que el pais ha estado inmerso.

En general en el ambito de sistemas de transportes México se encuentra muy atrasado
sobre todo en lo que a infraestructura se refiere; las autopistas y caminos en general
quizds no lo estén tanto, por lo cual a nivel internacional al pais se le considera
eminentemente carretero, pues los demas sistemas no se han desarrollado lo suficiente.
Se recalca tanto este problema del atraso de los sistemas de transporte porque de alguna
manera, tal vez indirecta, es el motor del mercado, asi como del intercambio de todo
tipo con el resto de los paises y por ende resulta ser parte del motor de las economias de
los paises.

Hablando estrictamente del sistema aeroportuario en México, este registra un gran
movimiento el cual se ha venido incrementando grandemente a partir sobretodo de.la.
década de los ochentas, teniéndose las cifras mds elevadas de la historia en 1981.

En el pais, y debido al centralismo que impera, gran parte de la mayoria de las
-actividades econdmicas y de otra indole, son realizadas desde la capital del pais, y de
alli hacia el interior y exterior del pais; por lo tanto la carga acroportuaria en la ciudad
de México representa una porcion cercana a la mitad de la carga en todo el pais. ‘
Esto pudiera resultar hasta cierto punto normal, si se considera que en muchos otros
paises sucede algo similar, pero debido al crecimiento totalmente desproporcionado que
la ciudad de México asi como sus zonas aledanas ha presentado, y con ende, en este
caso la demanda en los servicios aéreos, ya resulta totalmente insuficiente la oferta en
estos servicios, dado que en la ciudad y en su zona metropolitana sdlo se cuenta con un
aeropuerto que da servicio. '
Este problema ya ha sido detectado desde hace ya varios afios, pero ninguna solucién se
le ha dado, pues afortunadamente la demanda no ha llegado todavia a niveles criticos
que ya resulten imposibles de ser atendidos.



A p'mu de los regimenes de goblerno a partir de finales - de los anos 60’s se

vislumbraron estos problemas y se plantearon algunas soluciones interesantes pero por

diversas razones no fueron llevadas a cabo, y en cuanto a las ampliaciones que fueron

realizadas al Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México (AICM), estas se

hicieron sin seguirse un plan definido, sino como soluciones inmediatas.

La mas reciente solucién y tal vez la mds sélida y factible de ser levada a cabo: el

Sistema Aeroportuario Metropolltano en el pasado sexenio, pero por razones mas que

nada politicas y un tanto econdmicas, mas que técnicas no.fue llevado a cabo. ;
El objetivo del presente trabajo es el de analizar la- sntuac1on tecmca y de servicio que -
guardan tanto el aeropuerto de la Ciudad de Meéxico: iy omo el de Toluca para_

establecer la viabilidad de ser utilizado este ultimo’ con eropuerto no solamente

como aelopuelto alterno- al de la: c1udad de y

‘E.‘.COI‘lOnllCElS 1mpex antes en el paxs



CAPITULO L.
ANTECEDENTES GENERALES.

1.1 DESARROLLO Y CRECIMIENTO DEL AEROPUERTO
INTERNACIONAL DE LA CIUDAD DE MEXICO.

Meéxico tuvo su primera experiencia aerondutica en 1910 a través del piloto Alberto
Branniff, al volar un avién armado por ¢l mismo, unos cuantos kilémetros Es ah1 cu'mdo*
empieza el desarrollo de la acronautica del pais.

Es en 1915 cuando en el pais se crea el Departamento de la Fuerza Aérea Nacxonal asi
como la Escuela Nacional de Aviacién, los Talleres nacionales de Construcciones
Aeronduticas y se inaugura el Aerédromo Militar de Balbuena(antecesor de lo que es hoy el
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México) el 15 de noviembre de ese mismo aiio.
En ese entonces solo operaban aeronaves monomotoras de pistones las cuales todavia eran
muy escasas. Dichas aeronaves eran usadas casi exclusivamente con fines militares para
atacar a las fuerzas armadas militares revolucionarias. La aerondutica en general no tenia
casi ningun desarrollo pero a partir de la utilizacién de los aviones en la Primera Guerra
Mundial empezaron a proliferar sobretodo para cuestiones militares y poco a poco para
fines civiles.

Ya con cierto desarrollo de la aerondutica civil, afios después se crea la Compaiiia
Mexicana de Transportacion Aérea con las primeras rutas establecidas(México-Tuxpan-
Tampico, México-Tampico-Matamoros y México-San Luis Potosi- Salitllo- Monterrey),
utilizando los primeros aviones trimotoras Ford. Ante esto era necesario contar con
instalaciones que no fueran militares y que contaran con servicios que pudieran usarse a
futuro para estas actividades. Por lo tanto. en ese mismo afio el Aerddromo Militar de
Balbuena se convierte en el Centro de Operaciones de la Aviacion Civil, Para evitar
interferencias entre la aviacion civil y militar, se vio en la necesidad de localizar a esta
ultima en los alrededores, seleccionando ademas terrenos adecuados en donde se
construyese el nueve Centro de Operaciones de la Aviacidn Civil. El sitio seleccionado fue
en el cruce de la carretera a Puebla y el camino al aeropuerto Militar de Balbuena, en lo que
ahora se le conoce como Bulevar Puerto Aéreo. Cabe sefialar que en esos tiempos toda esa
zona y sus alrededores se encontraban casi despoblados y la mancha urbana por lo t'mto se
encontraba muy alejada. :



",,El 1 de Juho 1928 se crea el Departamento de Aerondutica Civil'y también en este mismo "

afio se inician las obras para el Puerto’ Central de’la Ciudad. ‘de’ México. siendo inaugurado.

hasta el 15 de mayo de 1931. :

- El-aeropuerto en ese entonces contaba con tres pistas: de 1250, 1200 y 1000 metros, cad'1
una con 40 metros de ancho y una 1ong1tud total de calles de rodamlento de 1000 metros
con 20 metros de ancho. S SRy
Los~procesos constructivos utilizados p'xm las pxstas ‘en ese entonces eran los mas
adecuados para la época, pues los pavimentos eran muy resistentes, tomando -en cuenta el
peso de las naves de aquella época. Este proceso constructivo por un lado era la base
Telford que consistia en la utilizacion de rocas de diversos tamaiios de origen calizo
colocadas a mano y posteriormente compactadas con aplanadoras de la época. Para la
construccién de la carpeta, se uso el utilizado en la construccién de caminos llamado
Macadam y consistia en colocar piedra triturada de dos pulgadas de tamafio en capas de
diez centimetros con riegos de asfalto y aplanados con rodillos. Cabe mencionar que los
terrenos como ya es sabido pertenecen a los del fondo del antiguo lago de Texcoco, arcillas
lacustres de origen volcanico, por lo que las antiguas bases de aquellas pistas ahora estian a
unos cinco metros de profundidad, debido al asentamiento natural y al aumento de peso de
los aeroplanos. El Puerto Aéreo Central requirid al principio de una superficie de 103.5 has
para las primeras pistas e instalaciones en general, con la posibilidad de crecer a 168.4 has.
Las primeras normas para puettos aéreos se llevan a cabo el 31 de agosto de 1931 a través
de la ley sobre Vias Generales de Comunicacion y Medios de Transporte.

La aviacién civil se fue desarrollando de manera paulatina, debido por un lado a que las
aeronaves de la época y de las siguientes década no experimentaron avances muy
considerables sobretodo en la capacidad de transporte de pasajeros y de mercancias, asi
como en la autonomia de los vuelos y por tanto el alcance de los mismos, o representaba
una real competencia a los sistemas de transporte de esa época donde predominaba el
ferrocarril para viajes de distancias medianas y los transportes maritimos para viajes
intercontinentales.

A finales de los aifios treinta en el pais se crea la Direccién General de Aerondutica Civil
(DGAC) por parte de la extinta Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas el 1 de
enero de 1938 y se introducen por primera vez los aviones de la McDonnel Douglas los
DC-3.

.El 11 de abril de 1939 se inaugura el nuevo edificio terminal del Puerto Aereo Central con
una nueva torre de control y con ampliaciones en general de las mstalamones, siendo
decoradas con un bello mural de Juan O*Gorman.

Las bondades del disefio original del Aexopuuto de la Cludad de Me‘uco asi como su
ubicacion dentro del contexto urbano de las primeras décadas de su funcionamiento, daban
pie a importantes ampliaciones sin afectar de ninglin modo alguna zona urbana o zona
productiva, por Jo que las primeras ampliaciones realizadas no tuvieron ningiin problema.
Esta primera ampliacion se realiza ante la necesidad de mayor espacio para las aeronaves,
pues las nuevas ya alcanzaban mayores dimensiones, por lo que requerian mayor espacio
para maniobras de despegue y aterrizaje.
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En este tiempo también la Compaiiia Mexicana de Aviacién (actual Mexicana de Aviacién)
..cobra una gran importancia ya a nivel internacional, debido también al “boom” de Acapulco o
como lugar turistico internacional sobretodo entre los norteamericanos.” Se” Créan un gran
nimero de aeropuerlos en diversas ciudades: Monterrey,” Zacatecas, San’ LLusMPotosu
Ciudad Juarez, Nogales Aguascalientes, Chetumal y Acapulco obvxamente' y”'un afio
después va se empiezan a efectuar vuelos nocturnos™ -
Con el advenimiento de la Segunda Guerra Mundial, las cond1c1ones tecnologlcas de la
aeronautica militar y con ende de la aerondutica civil avanzaron notorlamente por lo que se.

vieron importantes cambios en las acronaves que obligaron a otra nueva amphacnon en -

1942.Ya en este entonces se contaban con vuelos trasatlanticos regulares por parte de las
compaiiias extranjeras y las compaiiias nacionales (Aeronaves de Méxicoy la Compann
Mexicana de Aviacién).ya tenian rutas al extranjero. Es en este afio cuando en el Puerto 5
Aéreo Central se introducen las primeras radioguias. ,
En 1945 se inaugura en el Puerto Aérco Central una nueva torre de control la pnmera en el
pais operada por la Aeronautical Radio de México, cabe mencionar que esta compaifiia y'1
tenia operando en Estados Unidos y otros paises desde hacia mas de 16 afios.

A fines de esta década se introducen en el pais los nuevos aviones DC-4.

Ya en la siguiente década son introducidos también los aviones cuatrimotores DC-7 y DC-
6B por parte de Aeronaves de México y la Compaiiia Mexicana de Aviacion. El 20 de
noviembre de 1952, con el Reglamento de Aerddromos y Aeropuertos Civiles creado por la
Direccion General de Aerondutica Civil, se inaugura de nueva cuenta el edificio terminal
del nuevo Aecropuerto Central de la Ciudad de México, contando para ese entonces con una
tercera pista transversal. y otra pequefia pista paralela a las dos ya existente utilizada para la
aviacidn general. que en la actualidad funciona como rodaje paralelo.

El 4 de julio de 1960 es una fecha historica tanto para el Aeropuerto Central de la Ciudad
de México como para la acrondutica mexicana, pues por primera vez en el pais llega desde
los Angeles el jet De Havilland Comet 4-C de la McDonnel Douglas, quedando atrés la
época de los aviones de turbohélice y piston, entrando ahora a la época de los aviones de
turbina.

Esta nueva época marco la pauta para una total reestructuracion de los servicios
aeroportuarios en el pais y en todo el mundo pues las nuevas condiciones de los aviones
requerian de mayores espacios para sus operaciones. Es asi que empiezan en el Aeropuerto
Central de la Ciudad de México las remodelaciones y ampliaciones para satisfacer las
nuevas necesidades, introduciéndose primeramente el 10 de enero de 1963 el Servicio
Centralizado de Combustibles con la turbosina como combustible para los nuevos aviones
y. posteriormente, el 2 de diciembre de este afio las nuevas pistas y plataformas
remodeladas asi como el nuevo edificio terminal. Pero no es hasta el siguiente afio, el 6 de
octubre cuando es inaugurado formalmente el nuevo Aeropuerto Internacional de la Ciudad
de México (AICM) va con un sistema de radar ubicado en el cerro del Pefidn.

En el afo siguiente se lleva a cabo el Primer Seminario de Requisitos Técnicos y
Operacionales de los Aeropuertos, planteandose la necesidad de actualizar la infraestructura -
aeroportuaria en el pais, por lo que el 12 de julio de ese aiio se crea Aeropuertos y Servicios =
Auxiliares (ASA) ,nuevo organismo rector de los aeropuertos del pais de la Secremrl’a\‘de'



Comunicaciones y Transportes. ASA comxenza temendo 31 aeropuertos Yy poco a poco ma .
comprando todos los demas.

La década de los setenta se puede decn’ que es la de mayor cremmlento de la demanda dela. - -

avxacnon comercial en el palS es la década donde las aeronaves c1v1les alcanza 1

de la linea Western Airlines el 31 de octubre, pero ¢ "tfortunadamente sin’ consecuencxas que-ji o

lamentar., S
En la década de los ochentas el AICM ya no expenmenm grandes camblos, esta es la‘,f;
década donde se alcanzan los méximos niveles de demanda dentro del aeropuerto'y con ello’_;‘
la saturacién de las instalaciones en general, en momentos las terminales se encuentran
totalmente saturadas de gente. Las demoras, suspensiones y cancelaciones de vuelos se
vuelven algo comin y en general el servicio se hace muy ineficiente. El 21 de junio de .
1985,ante nuevos problemas y exigencias de los aeropuertos en general del pafs, se publica -
en el Diario Oﬁcml de la Federacion el “Programa para el Mejoramiento de los Serv1cnos

Aeroportuarios”

En la presente decada dentro del AICM, se empiezan a tomar medidas para los problemas

de saturacion en pistas, mediante un acuerdo intersecretarial, el 26 de julio de 1991,se da

como plazo de 6 meses a las aeronaves con velocidad menor a los 250 nudos para que

abandonen las instalaciones del aeropuerto. Y el 20 de diciembre de este aiio, por medio del

Diario Oficial de la Federacion se empieza a cobrar $77,700.95 (viejos pesos) por

operacion de aviones privados. oficiales y taxis aéreos que congestionaban al aeropuerto.

Este decreto traec como consecuencia que el 13 de enero de 1994 ya se prohiba la operacién

de estas aeronaves en el aeropuerto.

En ese aflo también se inauguran las obras de las ampliaciones del nuevo edificio terminal y

el 20 de noviembre de este mismo afio empieza a operar el nuevo sxstema de radar lelCEldO

en el cerro del Peiion.

Desde esta tltima fecha mencionada, el Aeropuerto. Intemacwnal de 1'1 C1udad< de Me‘uco

no ha sufrido cambios realmente 1mportantes. ha func1onado con las mlsmas 'nshlacnones

durante estos itimos cuatro afios. : : : i

TE:IS CON
FALLA DE ORIGEN



Figura 1.1

- Crecimiento del AICM a partir de 1928, hasta el estado actual-

1.2 DESCRIPCION DE LOS SERVICIOS ACTUALES DEL
AEROPUERTO INTERNACIONAL DE LA CIUDAD DE MEXICO.

1.2.1 CARACTERISTICAS GENERALES.
1.2.1.1 Datos Generales.

El " nombre del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México es “Lic. Benito.
"Juarez”, su ubicacion es en la ciudad de México y la distancia considerada de este al
_centro de la ciudad es de 8 kilémetros aproximadamente, con un tiempo de recorrido de

30 minutos en automévil sin congestionamiento vial considerable. S

El afo en que se incorpora este aeropuerto a Aeropuertos 'y. Servmo u 111atés'es' en.

1963,pero la fecha de recepcidn del edificio terminado es el 1L de_]umo de 1967
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Se estlma que la poblacxon beneﬁcxada con las mstalacmnes del aeropuerto es de
18,293, 000 personas . : SRS Y

1 2.1.2 Datos Generales Aeronauticos

, La clasxﬁcacmn del AICM es Internacional y su tlpo es‘Metropolltano De acuerdo asu
- clasificacién por distancia, este es de largo alca :

Apéndice) :
Cuenta actualmente con una superficie de 780 8 hectareas,
(7 341 pies) ; localxz'ldo a 19°26 lat. Ny 99°O4’ long W

pledomxmntes de 74 8 l\m/h

1.2.2 ZONA AERONAUTICA.

El AICM cuenta con dos pistas construidas con pavimento asfaltico.

La designacion de la pista principal (pista 1) es 051-23D. Esta designacion, aqui como en
todas las pistas del mundo, se debe a la orientacion que tienen con respecto al norte; 03 es
el rango comprendido entre los 35° y 44° siguiendo el curso de las manecillas del reloj. La
designacion 23 corresponde a la orientacion del otro extremo de la pista y es tomado a
partir del norte de igual forma, con un rango comprendido entre los 225° y 234° Las
letras 1y D son la denominacion usada al tenerse pistas paralelas, colocdndose en el
sentido de los z{cspeg’uev (derecha e izquierda) para cada extremo de estas.

La pista 1 tiene 3.846 m de longitud por 45 m de ancho, la pista 2 tiene 3,900 m de lonmtud
y 45 m de ancho y su designacion es 05D-231. ( Figura 1.2 y Figura 1.3)

Ambas pistas de acuerdo a las normas de la Organizacion de Aerondutica Civil
Internacional, pertenecen a la categoria A, teniendo a cada extremo de la pista y a lo largo
de ellas, franjas para operaciones de contacto visual de 52.5 m, y de aproximaciones de
precision de 73 m a pmtu de esta ultima, formado cada pista una faja de terreno de 300 m
de ancho.(ver Tabla 2 y 3 y Figura | del Capitulo I del Apéndice)

Cabe hacer notar que ambas pistas cumplen de forma general con las dispbsiciones
minimas dictadas por la OACI, en cuanto a los anchos de la zona de parada (45 m), ancho
de la zona libre de obstaculos (300 m), distancia de despegue para aviones Boeing 747 en
las condiciones de altitud. distancia de aterrizaje disponible para esta mlsma ﬂeronave,
distancia de aceleracién- parada, etc. : '
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.. Estos umbrales no son mds que marcas y sefiales dentro de la pista para aterrzzajes que se
usan en aeropuertos que debido al crecimiento de la mancha urbana o de construcciones.

aledarias a la pista dentro de las zonas libres de obstdculos que ocasionan quelas..

aeronaves no puedan aterrizar en los umbrales de las pistas, mds que nada por s'eguiidad )
tanto de las aeronaves como de la poblacion que habita en zonas aledarias al aeropuerto
También cuenta con una gran gota de viraje cercana al extremo 231. = e

Las pistas se encuentran alumbradas a lo largo de toda su longltud y cuentan‘a bas con .

sefializaciones.

Las pistas cuentan con ayudas visuales: VASI en los extremos 05I, 23D y 05D de tres

barras, luces de destello y de aproximacion en ambas pistas, asi como una planta de
emergencia para alimentarlas.

En cuanto a su separacion entre ellas, esta cumple con los 210 m de separacidn entre
bordes para operaciones en dos pistas, pero las operaciones simultaneas no pueden llevarse
a cabo, y maxime si estas operaciones son por instrumentos, debido a que los
aproximadamente 300 metros de separacion entre las pistas no son suficientes para cubrir
este requisito.(Ver Tabla 4 del Capitulo 1 del Apéndice)

En el cerro del Pefion se cuenta con un faro giratorio para ayuda visual, donde ademads se
tiene un sistema de radar. ASR.

La capacidad combinada maxima de ambas pistas es de 55 operaciones por hora.

El sistema de rodaje por otro lado tiene una longitud total de 17.2 kilémetros, incluyendo- 5
rodajes y 9 salidas en diversos dangulos, tres de ellas de alta veloc1dad Todos constuudos
con concreto asfaltico.

Los cinco rodajes mencionados son: rodaje ALFA de 1,630 metros; el rodaje BRAVO de
8,650 metros, el rodaje COCA de 1,630 metros y el rodaje ECO de 4,680 metros. Todos
ellos con un ancho de 23 metros, segtin las nounas de la OACI, con luces de bordes en toda
su longitud y con sefializaciones correspondientes. Existen cinco rodajes de carreteo
AB,C.DyE.

1.2.2.2 Plataforma Comercial, de Carga y de Aviaciéon General.

La plataforma comercial tiene una superficie total de 459,500 m?, construida con concreto
“hidréaulico. Tiene una capacidad de hasta 65 posiciones simultaneas; 21 de ellas en contacto
y las 45 restantes remotas, para vuelos nacionales e internacionales indistintamente.

El AICM tiene la capacidad de recibir aviones Boeing 747, méaxima aeronave comercial.

La plataforma comercial en un momento dado puede atender a 46 Boeing 727; a 11 Mec
Donnell Douglas 10 (DC-10) y a 8 Boeing 747.

Esta plataforma cuenta ademas con 58 hidrantes y se encuentra completamente alumbrada y .

cuenta ltambién con luces de borde y sefialamientos.

Existe una plataforma de carga aérea con una superﬁme de 34 000 m- construxda def

councreto asfiltico y conereto hidraulico.

La plataforma para aviacion general tiene un drea aproximada de 100 000 m2, construxda ‘
con concreto asfiltico v cuenta también con una bomba estacionaria para el summlstro de™
combustible, dicha plataforma cuenta también con alumbrado a lo largo de esta, asx como
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‘luces de: bord Y

superﬁ‘cxe’d'e 38ha.

1.2.3 ZONA TERMINAL .
- El-edificio terminal comercial tiene.una superficie total de 107,800 m? repartidos en cuatro
niveles, la planta baja con 52,780:m? de los cuales aproximadamente 37,000 m® estdn
destinados a vuelos internacionales y el restante para vuelos nacionales; y la planta alta con
46,150 m?, as{ como el nivel 3 y 4 con los 8,870 m? restantes, comunicados por escaleras
eléctricas y elevadores. Del total del drea de la zona terminal, 22,388 m? estdn
concesionadas.
Cuenta en toda su superficie con 21 pasillos, tres muelles para abordar y abandonar las
aeronaves, 212 mostradores, 87 bdsculas, 13 bandas de reclamo, 10 detectores con rayos X,
11 detectores de metales, 12 detectores portitiles, 12 detectores de explosivos y 20
sanitarios.
El edificio terminal comercial tiene una capacidad total de 5,450 pasajeros por hora critica'y
cuenta con dos tipos de terminal: de satélite y lineal, aunque también en ocasiones y no
debido a su disefio sino por necesidades y reducido espacio durante. las. ampliaciones
sufridas; también se puede contar con la terminal tipo vehicular, cuando ‘el avién se
encuentra en una posicién remota y no existe la manera de acercarlo al edificio terminal.
Las dreas de los elementos principales dentro del edificio termma] comerc1a1 son:
6,777 m? del vestibulo principal; Lot
6,262 m* del vestibulo de documentacidn;
10,956 m* de las salas tltimas de espera;
8.236 m? de las salas de reclamo de equipaje;

3,545 m? del vestibulo de bienvenida;
_-..)88 m? de locales concesionados (comercxos, restaurantes b
25,029 m* de oficinas y
24,597 m*® de areas complementarias.
Dentro de la zona terminal comercial se cuenta con aeroc
pasajeros a las acronaves) en servicio. :

an'coé,' etc)

(autob ses tlansbordadores de

En cuanto a lugares de estacionamiento, el AIC\/I cuenta con 47,30 m?2 destmados a la :
aviacion comercial con 4,729 cajones disponibles repartldos en cmco edlﬁmos cercanos y -~

tres remotos.

El edificio terminal para pqsajexos de aviacién general txene un drea de 1 330 m? con un
estacionamiento de 103 cajones y una superficie de 3,100 m2.

Existe ademads dentro del acropuerto una zona de manejo de carga con una terminal con una
superficie de 11.1 ha para carga internacional. Existe ademds un drea de 0.68 ha para el
manejo de carga nacional, 1.04 ha para bodegas de tramitadores de carga aérea y una zona
de correo de 6,300 m2.
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El aeropueﬂo cuenta con una zona -de mantemmlento y. de construccnon con una

superficie'de 10.6 ha, Una zona de mantemmxento para aviones de las compamas aereas

de 7.9 ha. de Aeroméxicoy de 20.2 para Mexicana de Aviacion.

La fuerza aérea tiene asignada un érea de 14 5 ha, mientras que la zona presxdencnl es‘

'de 17.2.

} "‘1.2.’4 INSTALACIONES DE APOYO. . SRR
2.4.1 Edificios de apoyo. T

»El Aeropue1 to Internacional de la Ciudad de México cuenta con una torre de’ control de ;

3 metros de altura con un edificio anexo de 880 m? en el cual se alojan las siguientes

mstalamones laboratorio, radar, radio ayudas, una subestac1on, eqmpo de comumcamon'

en general y las oficinas correspondientes.
Ademads cuenta con una casa de maquinas, asi como tres planta
energia eléctrica: una para las ayudas visuales ,una para el edifici
la zona combxmda

bodega fiscal. -
Las oficinas con actividades de. apoyo a la opera
superticie de 19.5 ha, ,
En cuanto a instalaciones samtarxas, el aexopuerto’
aguas residuales en constante operacion. o

1.2.4.2 Zona de Combustibles.

El AICM cuenta con grandes depdsitos de combustible;~que ‘a decir -verdad han
representado desde su instalacién un peligro latente por se vecindad con las dreas
urbanas. El area destinada para el combustible es de 8.2 ha

La capacidad que se tiene en dichos depdsitos es de 12,600,000 litros de- turbosina,
repartidos en 5 tanques. Dos tanques de almacenamiento de gas-avion 100-130 octanos
con 150,000 1. de capacidad cada uno. Dos tanques para gas-avion 80-87 octanos de
100,000 | cada uno. Un tanque de almacenamiento para lubricante 120 de 56,000 1.
Ademas dentro de la plataforma de la aviacion general se cuenta con una isleta con un
tanque para gas-avion 80-87 octanos de 12,000 litros de capacidad.

Se tienen también depdsitos de agua para diversos usos (incluyendo la extincién de
incendios) con una capacidad de 914,000 |, con 23 carros tanque y 22 dispensadores.
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1.2 4 3 Vlalldades

Fn este renglon, el ﬂeropuerto cuenta con un cammo de acceso de 100 metros’ yun camino
peumetral 'de 17,850 m. Dentro de las instalaciones tambxen se tiene un cammo de servicio
; y una v1a11dad del C.R.E.1 (Central de Rescate y Extmcmn de Incendlos) '

1.2 4 4 Central de Rescate y Extmcxon de Incendlos (C R E. I )

: El area destmada a las oficinas del CREI es de 1 500 m?, d1v1d1da en dos plamas planta alta

con. 300 m?, donde existe una biblioteca, dormitorios y sanitarios; y planta baja con un
comedor, la oficina de control, una bodega, un taller, un cobertizo y un drea de maniobras.
Se cuenta dentro del cuerpo con dos vehiculos de rescate tipo Unimog con dos agentes
extintores:750 kg de polvo quimico seco y dos cilindros de nitrégeno. Se tiene un vehiculo
de extincién tipo Jonh Bean y otro Yankee Walker con espuma extintora de agua
oxigenada, de 1,900 y 600 | respectivamente. Se tienen ademas dos ambulancias,’ tres
cisternas de 9,000 1 de agua comun y dos barredoras de rodillo.

1.2.5 AYUDAS A LA NAVEGACION.
1.2.5.1 Radio ayudas.

El AICM tiene un radiofaro ubicado en el cerro del Pefidon, que ademas de contar-con un
radar ASR tiene un Radiofaro Omnidireccional de Alta Frecuencia’(VOR).El VOR es una
radioemisora especializada de sehales VHF que ofiece al piloto puntos de referencia de
acuer do a su firecuencia,ademds marca las rutas aéreas, fi mc:onando como una "“boya
aérea’ ‘
Ademas del VOR, en el faro, hay también con DME. Este es otra estacién emisora en la
cual se ofirece al piloto un cdlculo tanto de la distancia recorrida, -asi como de la distancia
media entre el avion y el aeropuerto a donde llegard.

En las pistas se tiene el Sistema de Aterrizaje por Instrumentos(ILS) Categona 1. Este es un

tipo de sensor que indica al piloto la altura que tiene el avién con respecto a-la plsta al

momento de aterrizar, tiene tres marcadores: externo de 4 a 5 mlllas, medto a los 3,000 e
interno a los 1000 pies..

1.2.5.2 Ayudas visuales.

Ambas pistas del acropuerto cuentan con un Indicador de Precision de Pendiente de
Aproximacion (PAPI, siglas de su nombre en inglés Precision Approach Path
Indicator). Estas son un sistema de luces colocadas sobre estructuras metdlicas a lo largo
del umbral de las pistas a modo de “candelabros’ ; el cual por medio de lices que dirige
hacia el avion que aterriza indica al piloto con una luz verde cuando todavia se encuentra
a una distancia relativamente lejana del umbral de la pista, con una luz roja cuando ya
esta muy proximo a dicho umbral y una luz violeta en el momento justo en que aterriza.



Por otro lado, las pistas también cuentan con VASI (szual Aproach Slope Indxcator), que "
consiste en un sistema similar al PAPIL. Este es un sistema de tres barras. de luces que mdxcar
al piloto el dngulo correcto de inclinacion al momento de aterrizar; si el ¢ av:on

lleva un dngulo muy cercano a la horizontal, se encenderdn luces blancas, si al contrarto,

el angulo estd muy inclinado con respecto a la horizontal, se encenderan las luces rojas, el
angulo correcto al momento de aterrizar se indica cuando” ambas luces se encuentran
encendidas. '

En los extremos de las pistas se cuenta con las luces REIL, (Runaway End Indlcator Lights),
luces rojas que indican el final de la pista. Dentro de la iluminacion de los bordes de las
pistas, las luces blancas delimitan el espacio utilizable de estas y también se encuentran en
el centro de la pista; los iiltimos 600 metros de las pistas tienen luces dmbar a los bordesy
por tltimo en el umbral ,estas luces ya son verdes.

Ademas entre las dos pistas se tienen 3 conos de viento iluminados.

Por ultimo cabe sefialar que el faro del cerro del Pefion emite una potente luz de gran
intensidad que orienta a las aeronaves que apenas se aproximan al aeropuerto por las
noches. : ‘

1.2.6 DATOS OPERACIONALES Y SERVICIOS AL PASAJERO.

El AICM opera las 24 horas del dia durante todo el afio. El maximo avién operable es el
Boeing 747,siendo este también el maximo avién operado.

En el aeropuerto operan en estos dias 42 aerolineas entre nacionales e 1nternac1omles, entre
las mds importantes nacionales se encuentran: Aeroméxico, Mexicana de Aviacidn,
Aerocalifornia, Taesa. Saro, Aviacsa, entre otras. Entre las lineas aéreas extranjeras mas
importantes se encuentran: Air France, Iberia. Delta Airlines, British Airways, TWA,
Alitalia, Continental Airlines. Aeroflot, Liifthansa, etc. Existen ademdas 10 lineas mas de
fletamiento.

Dentro de los servicios al pasajero en el aeropuerto se cuenta con un saldn oficial, oficinas
de relaciones publicas, mddulos de informacién (“Programa Amigo” y “Programa
Paisano™), servicio médico, correo, telégrafos, teléfonos pubhcos, sevu:lo b'mcarlo
informacion turistica. mddulos sanitarios, etc. O Sl
En lo que se reﬁexc a concesiones dmuo del edxﬁcxo termmal se _encuentran vlocales"

cdnﬁc:o texmmal clel AIC\/I
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Figura 1.6. Vista de la plataforma comercial y aeropista 051 — 23D

1.3 OPERACION CON LA CAPACIDAD ACTUAL DEL
AEROPUERTO Y SU PROBLEMATICA DE FUNCIONAMIENTO
A FUTURO.

El Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, como ya se ha explicado ha tenido un

desarrollo en las ultimas décadas totalmente desordenado, lo cual ha traido como

consecuencia graves problemas de operacion desde hace méds de veinte afios.
A principios de la década de los ochentas, como ya se ha mencionado, el aeropuerto llegd a

uno de los mas altos niveles de demanda de la historia: obteniéndose en 1981 una de.la -
cifras mas elevadas de pasajeros totales anuales en. la hlstorla ‘del aeropuerto, conv

13,380,529.

Pero no fue sino hasta 1991 cuando se logran superar estas CIfras, temendose en 1994 los»

numeros mas altos de la lnstorla hasta ese tlempo 17 666 193. pasajeros Pero debxdo ala
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otra severa crisis econdmica al 1mc1o del sxgulente afio, la demanda volv:o a ecrecer;f
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Como se observa en las anteriores graﬁcas, en general después de 1994 hubo un descenso e
consxderable en el nimero de pasaJeros atendldos anualmente ¢ en la ed de \an' ra. total

aumento del 13.52% con respecto a 1996; algo realmente notorlo
En cuanto a los pasajeros de vuelos nacionales’se observa el
“considerable en su nimero, que solo-hasta 1998 se empleza '
millones aproximadamente en 1994 a 29,767,560 en’ 1998 con un, aumento del;8 7% con»
respecto a 1996. ' i
Hasta finales de 1999,la tasa de crecimiento del nimero de pasajeros anuales alcanzo el
10.95%, es decir menor a la de 1998, y con respecto al nimero de operaciones el
incremento con respecto a este afio es del 4.11%. )
Con' esto ‘se entiende que debido a las constantes devaluaciones monetarias debidas
sobretodo-a la tltima crisis econdémica, ya resulta para pasajeros extranjeros mas barato
- viajar a México mientras que para los mexicanos, cada vez resulta mas dificil hacer uso de
‘los medios aéreos, aunque en el ultimo afio esto ya no parece ser un obstdculo tan grande
para que los pasajeros nacionales vuelvan a viajar por avién .
Por tal motivo, se prevé que en el futuro esta situacion no cambie demasiado, y que poco a
poco el numero de pasajeros de vuelos internacionales sea muy semejante al de vuelos
nacionales, aunque estos seguirdn creciendo pero en menor proporcién, Cabe sefialar que a
lo largo de muchos afios la proporcion entre pasajeros de vuelos nacionales e
internacionales se mantuvo de tres a uno aproximadamente, situacién que en algunos afios
ya no sera asi, pues existira la tendencia a que dicha proporciéon tienda a emparejarse un
poco mas.
El nimero total de pasajeros se puede asegurar con certeza crecerd con una tas'1 menor al
10% en los siguientes afios, aunque se tenga el antecedente de la ltima tasa registrada de
13.52% en 1998, pues como ya se menciond resulto algo que no se esperaba y que
logicamente en 1999 estd disminuyé a menos del 11%.
La razén de que esta tasa de crecimiento llegara a ser tan elevada es debido a una inevitable
recuperacién que ya era esperada desde 1996, pero el hecho es que de ahora en adelante esta
tasa de crecimiento se estabilizara y no tendra crecimientos muy notables, o decrementos si
se mantiene de alguna manera “estable™ la economia nacional en los proximos afios.
Por lo tanto en estos momentos no se podria dar un diagnostico de demanda claro para los
proximos afios dentro del AICM, es verdad, los niveles maximos de demanda historicos se
estan recuperando, pero no se puede afirmar que se mantendrédn asi por los préximos afios.
Lo que si se puede asegurar es que los niveles anuales de pasajeros extranjeros tenderdn a

elevarse mds por lo que se debe de tomar muy en cuenta para posibles problemas.de -

saturacidn futura dentro de las instalaciones del AICM. I
Estas predicciones podria resultar muy vagas, pero si se considera la inestabilidad que se ha
tenido en el crecimiento de nimero de pasajeros registrados en los ultimos 20 afios, debida .

a la inestabilidad econdémica del pais en si. que no permite un crecimiento sostenido, no se

podria tener con certeza nimeros confiables a los cuales apegarse. Las predicciones para el . -
numero de pasajeros esperados siempre han sido confiables alrededor de todo el mundo, .



convirtiéndose la actividad aeroportuaria en un negocio muy seguro, en México esto no era _

‘la‘excepcion, pero en estos momentos ya existen ciertas dudas acerca del comportamiento
econdémico aeroportuario, razén por la cual y como se vera con mas detalle en subcapitulos
siguientes, se tiene pensada la privatizacién de un gran niimero de aeropuertos en el pais.

1.3.1. CAPACIDAD DEMANDADA EN LAS INSTALACIONES DEL AICM Y
SITUACION DE OPERACION DE LAS MISMAS.
1.3.1.1 En el sistema de pistas- rodajes y plataformas.

En la actualidad el AICM absorbe alrededor del 18.5% del total de operaciones totales,
dentro de su sistema de pistas- rodajes y plataformas, de toda la red aeroportuaria del pais
que se traduce en un 32.69% del total de pasajeros de dicha red.

El aeropuerto cuenta con una capacidad comprobada (sin tomar en cuenta la ultima obra de
remodelacidon que asegura aumentar en un 10% dicha capacidad) en sus dos pistas y rodajes
de 55 operaciones por hora para la aviacion comercial, alcanzandose en 1993 hasta 54, pero
en condiciones que no se han vuelto a repetir hasta la fecha. Las operaciones horarias
también disminuyeron a partir de 1994,tomando en cuenta también que a raiz de alcanzarse
la cifra de 54 ops/horarias se hizo una revisién en la programacion de los vuelos, ayudando
de algiin modo a contrarrestar esta situacion. También cabe destacar que en 1993, al
registrarse dicha cifra, 16 de ellas correspondieron a la aviacién general, que como ya se
dijo, en 1994,gran parte de acronaves de este tipo se prohibieron dentro del aeropuerto.
Dado lo anterior, en los tltimos afios dentro del aeropuerto el nimero de operaciones
horarias ha sido siempre menor de 50. ‘

Quizds se podria pensar que a raiz de la disminucidén de operaciones en las pistas el
problema de saturacion ya no lo va a ser tanto, por lo pronto en los préximos afios, pero se
debe recordar que por lo menos cada dos afios se le debe de dar' mantenimiento a por lo
menos una pista, lo que ocasiona que por pequefio que sea el mantenimiento o reparacion,
la pista debe de permanecer cerrada por algiin periodo de tiempo. Desde luego estas
reparaciones y mantenimiento se lleva a cabo en temporadas turisticas bajas, casi siempre
entre enero y marzo ¢ mayo y junio, pero se tiene siempre latente la posibilidad de que se
llegara a colapsar alguna de las secciones de las pistas, pues hay que recordar que estas
llevan mas de 60 afos ininterrumpidos de servicio, y aunque no todos los tramos tienen esta
edad ,los de los extremos 051 y 05D si la tienen.

Por otro lado, la plataforma comercial cuenta con una capacidad, como ya se dijo, de hasta
65 posiciones; 21 de las cuales son en contacto con la zona terminal y las restantes 44 son
remotas. Esta plataforma siempre ha funcionado sin problemas de congestionamiento grave,
pero debido al gran numero de aeronaves que pueden estacionarse con respecto a la poca
drca que cuentan dentro de esta plataforma (549,500 m?® ,con un rendimiento de 7,069
m?/posicion), representa siempre un riesgo latente pues los espacios para realizar
maniobras es muy estrecho.

Esta siempre ha sido una queja constante por parte de ‘muchos pilotos, sobre todo
extranjeros que no se acostumbran a realizar maniobras de embarque y aproximacién a
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_pistas con un espacio tan reducido, que aunque por especificaciones por.parte de la OACI
cumplen los requisitos de espacios libres entre aeronaves estac1onadas asi como obstéculos
fijos y moviles.

El espacio reducido en la plataforma comercial es tamblen una de-los motivos por los
cuales en el AICM, se requiera de tanto tiempo para que se realicen los despegues, pues en
realidad no es mucho el trayecto de la plataforma a las pistas pero si es mucha la dificultad
en algunas ocasiones para salir de dicha plataforma:’Previendo esto, ya las aerolineas, sean
o no vuelos internacionales, solicitan casi por lo general un minimo de una hora y media de
antelacion a los pasajeros para presentarse en el aeropuerto, previendo posibles demoras
dentro de la plataforma.

Otra aspecto importante a resaltar acerca de la plataforma comercial, es que esta no tiene
definidas de una manera precisa el estacionamiento de las aeronaves de acuerdo a su linea
aérea, como sucede en importantes aeropuertos de otras partes del mundo, en el AICM, solo
se divide relativamente la plataforma en aeronaves que viajan dentro o fuera del pafis.

La situacién de saturaciéon de la plataforma comercial hasta cierto punto esta controlada
pues a lo largo de la década nunca se han tenido mas de 55 posiciones simultaneas.

En cuanto a la plataforma de aviacion general, desde 1994, cuando se empez6 a retirar de
manera casi total este tipo de aviacién del aeropuerto, ya se tiene una situacion bastante
desahogada. La medida de retirar este tipo de aviacidn del aeropuerto resultd algo tardia,
pues durante afios siempre habia causado problemas, y solo fue hasta 1993, afio en que se
alcanza un sobrecupo de hasta 17 aeronaves, cuando se decidid tomar medidas mas
drasticas eliminando casi por completo sus actividades dentro del aeropuerto.

1.3.1.2 En edificios y estacionamientos.

Dentro de la superficie total del edificio terminal del AICM, de 107,800 m’,ise tiene la

capacidad de albergar hasta 3,450, pasajeros en - horas criticas, aunque‘a recientes fechas se
han hecho algunas modificaciones sobre todo en salas de espera que estdn encaminadas a
tener més espacio para los pasajeros.

El edificio terminal siempre ha resultado ser insuficiente para ofrecer un servicio sobre todo
comodo para el usuario, si bien se tiene un area de 19.8 m?*pax/ hr. en temporadas
vacacionales casi siempre esta es excedida pues la mayoria de los pasajeros se concentran
en unas cuantas zonas y existen una gran cantidad de personas que no hacen uso de los
servicios del aeropuerto y sin embargo se encuentran alli. Claro estd que siempre se

considera que por cada pasajero casi siempre existe al menos uno o dos acompaifiantes, pero

hay muchas ocasiones que este nimero se excede y de sobre manera. ;

Sin embargo los problemas de saturacion de los espacios dentro del edificio terminal han
sido corregidos con las debidas amipliaciones y remodelaciones, ademas que tltimamente se
han disefiado letreros adecuados que han facilitado el flujo de los usuarios a sus
correspondientes destinos dentro de las instalaciones del aeropuerto, ademas de que se
cuenta, sobretodo en temporadas vacacionales con el llamado “Programa amigo” y
*paisano”, que ayudan a dar fluidez al trafico de pasajeros a través de ayuda personalizada.
Por otro lado en lo que se refiere a los estacionamientos para la aviacidén comercial, se
cuenta con una capacidad de 4,729 cajones en los edificios remotos y contiguos, esta cifra




vehiculos esperado, cabe mencionar que el mzmmo numero regxstrado d Vehnculos dentro
de los estacionamientos fue de poco menos de 3,000 en 1994, c1fra qu en stos momentos :
se ha rebasado. T
El problema con los estacionamientos es su funcionamiento. ~ _
‘A pesar de haberse construido tineles y pasos que conectan..a ,,los edlﬁcxos de e
estacionamiento con el edificio terminal, solo se puede llegar a los extremos del'mismo lo
que se traduce en una gran distancia desde el vehiculo a la aeronave que resulta ser en
muchas ocasiones muy molesta para los usuarios que en determinado momento cuenten con
una cantidad considerable de equipaje. Por otro lado y debido al poco espacio con el que se
contd para la construccion de los edificios de estacionamientos, estos tuvieron que crecer
hacia arriba, (islas de estacionamientos) habiendo en ocasiones congestionamientos dentro
de estos, debido también al reducido espacio disponible para la entrada y salida de
vehiculos a los edificios y a los niveles dentro de los edificios.

1.4 DESARROLLO MAXIMO DEL AEROPUERTO SEGUN SU
PLAN MAESTRO.

El Plan Maestro del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, realizado desde
1970 y actualizado en 1980,constituye un gran proyecto tan importante como ambicioso,
presentado a las altas autoridades del pais por el Subsector de Transporte aéreo de la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes, donde se proyectaba la imagen en el afio 2000
del AICM en etapas sucesivas de crecimiento de las instalaciones aeronauticas.

La realizacion de este nuevo plan maestro del aeropuerto surge a la par de algunas de las
propuestas para solucionar el problema de saturacion del aeropuerto, como una solucion
. definitiva para dicho problema y sobre todo con una perspectiva a futuro que ain ahora
resultaria muy novedoso.

Este gran proyecto, junto con los que se veran en el capitulo siguiente, en especial el
proyecto de Texcoco y Zumpango, hacian creer que en el pais se deberia de contar con-una
infraestructura acroportuaria de primer orden en todos los aspectos que satisfaceria las
necesidades de un pais econdmicamente poderoso, capaz de competir con los acropuertos
mas modernos y completos del mundo, cosa que debido a los graves problemas que el pals
ha tenido desde ese entonces a la fecha no permitid.

Cabe mencionar que las ampliaciones realizadas en 1984, a raiz del andlisis de varias
opciones estudiadas en 1980 para la solucion de este problema de saturacion del AICM
(Ver Capitulo II), constituian en cierta forma la proposicién basica del nuevo Plan Maestro,
que era la construccion de una tercera pista paralela a las dos actuales 05-73 hacia el este de
las mismas dentro del ex- lago de Texcoco. :
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,l 4. ] LA CRECIENTE DE \

El perlodo tomado en cuenta para l'\ estxmacxon de las tasas de crecnmlento requerldas para ,

“hacer balances de la situacion "de saturacion que se avecinaban en el futuro; fuéel'de 1967 a'f'

1981, presentandose unas de las mas altas, con una tendencia a seguir cremendo W
Se obtuvieron tasas de crecimiento del 12% en pasajeros totales anuales,. al haberse'
incrementado el nimero de ellos por més de cuatro veces( de 2,575,751 en 1967 a
13,380,529 en 1981) y en lo que respecta a las operaciones comerciales se habia regxstrado
una tasa anual media del 8%,incrementandose estas de 52,209 a 144,973 en 1981 es decu
un incremento casi triplicado. El movimiento de carga por otro lado habia’ temdo ‘en este
perlodo un crecimiento anual del 13% (de 30,041,675 a 131,571,898 kg), vasx como el de
equipaje y correo con una tasa de 12% y 5% respectivamente.
En 1981 cabe mencionar que el AICM ocupéd el lugar 19 en lo que respecta‘a pasajeros
atendidos en el afio, lejos todavia claro del primero que era el aeropuerto de: Clucago
O’Hare con 38 millones, pero se tenia la idea de que con estas tasas de creclmlemo, en
algunos afios se estaria cerca de alcanzar estas cifras. B
Se determiné la demanda esperada para el afio 2000 por separado para Aeromex1co,
Mexicana de Aviacion y las aerolineas extranjeras en general teniéndose: : ,
21.3,25.6 y 5.1 millones de pasajeros/aiio, respectivamente. También se determiné que

del total de pasajeros anuales mencionado, 42.7 millones serian nacionales y 9.3
internacionales. Habria para ese afio 187,000 operaciones comerciales regulares por parte -
de Aeroméxico, 212,000 de Mexicana de Aviacion y 53,000 de compaiiias extranjeras y en
cuanto a la carga anual se pronosticaron 68 millones de kg de carga transportada por -
Acroméxico,118 para Mexicana de Aviacion y 344 para las compaiiias extranjeras (mas del
doble de carga por parte de las compaiiias extranjeras). '

Las operaciones en hora critica que se estimaron para el afio 2000 fue-la increible cantidad.. -

de 242 operaciones/hora, de las cuales 47 serian de Aeroméxico, 56 de Mexicana 'y 23:de -
las compaiiias extranjeras, y las restantes 116 de aviacion general. Teniendo en dichas horas
hasta 6,000 pasajeros de llegada y 6,500 de salida, en vuelos nacionales; nuentr'is que se .

tendrian hasta 4,600 de llegada y salida para vuelos internacionales. o

Por ultimo también para estos estudios se incluyeron las posibles posiciones 51multaneas en”‘j' N

plataforma, las cuales serian 61 por parte de Aeroméxico, 75 por Mexicana- y 27 por -
compaiiias extranjeras; mientras que en la zona de mantenimiento se tendnan 6::‘por parte5 -
de Aeroméxico, 74 de Mexicana y 7 de compaiiias extranjeras. : g Ul
Estas cifras indican un desmesurado aumento en la demanda de los serv1c1os“;7

acroportuarios, debido a un crecimiento econdémico a todas luces imposible si.se'revisa en S

este momento pero que las grandes autoridades del pais lo daban como una p051bllldad mu)" ,
probable. De tal forma se tenia que prever toda esta ewtraordmarla demanda con un.
extraordinario proyecto, capaz de lograr cubrir lo anterior y mas. :
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-1.4.2 INSTALACIONES REQU‘ERIDAS Y CAPACIDAD PROYECTADA.

Dadas las condiciones que se establecieron en los estudios . de demanda futura, se hubieran
requerido para el desarrollo ordenado- del proyecto, por orden de importancia: el
acondicionamiento para el &rea de operaciones (pistas y calles de rodaje) ,plataformas,
edificios terminales de pasajeros, estacionamientos, terminales y zonas de carga y dreas
para el almacenamiento de los combustibles: Es decir, la total construcciéon de otro
aeropuerto.

Las instalaciones con las que se contaba en ese entonces no serian suficientes para satisfacer
la demanda requerida, sobre todo el drea de operaciones en general, pues en si ,ninguno de
los elementos arriba mencionados podrian ser acondicionados en el drea disponible, pues ya
con anterioridad habian sido ampliados, ocupando en su totalidad el espacio designado para -

ellos.

De tal forma solo se podia construir estas instalaciones en otro espacio lo suﬁcxentemente R

grande para albergarlas sin ningin problema.

Las instalaciones requeridas para este nuevo aeropuerto estarian en los terrenos del ex- lagoV S

de Texcoco, de propiedad federal, con un area aproximada de 2,265 hectareas, es decxr mas
de tres veces el area de los terrenos que actualmente ocupa el aeropuerto. e
En estos terrenos se albergarian 4 pistas paralelas, quedando las existentes una como roda_;e
y la otra solo para uso restringido; con terminales descentralizadas para 'ltender a los 52
millones de pasajeros estimados para el afio 2000.

Se manejaron 6 opciones para el acomodo de las nuevas pistas a través del SENEAM
(Servicios a la Navegacién en el Espacio Aéreo Mexicano), tratando de tener las menores
afectaciones posibles sobretodo a las instalaciones del Plan Lago de Texcoco, al Gran canal,
a los potreros de investigacién, a una planta de tratamiento de aguas negras y al lago de
Churubusco. Se escogié entonces la mostrada en la Figura [.7. Modelo que permitia la
operacion simultanea de aeronaves por par de pistas lejanas que cubriria con mucho la
demanda esperada mediante también la implantacién de procedimientos particulares
apoyados con los debidos equipos de navegacidn correspondientes.

Con este modelo de pistas se tenia previsto lograr tener 650,000 operaciones/afio con
alrededor de 75 millones de pasajeros y una operacion horaria de 140 y una capacidad de
210 posiciones simultineas; asi mismo habria una separacién de 1,800 metros de las
anteriores pistas con respecto a las nuevas.

Con respecto a la zona terminal, esta se dividio en tres grupos, uno para Aeroméxico con
tres terminales, uno para Mexicana con tres terminales y otro para las compaiiias
extranjeras con una sola terminal. La idea de descentralizar las terminales fue tomada en
base a la practica y experiencia internacionales pues al no estar separadas las terminales se
provocan fuertes problemas operativos. -

En el proyecto surgieron varias propuestas para determinar la forma mas adecuada para las'

terminales. asi se propusieron las siguientes: .
-Tipo lineal, constituida por un edificio frente al cual se estacionan dlrectamente Ios‘

aviones, el edificio no necesariamente es lineal, la idea de este tipo de terminal es que los™

aviones estén lo mas cerca posible de los pasajeros y equipaje mas que nada, asi como'de. .
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-los -servicios que requiera. En este tipo de terminal, se tiene un recorrido minimo del
“estacionamiento de autos al avién, pudiéndose usar también puentes o pasillos telescopicos.
-Tipo muelle, constituida por un edificio central con pasillos o dedos hacia la plataforma,
frente a los cuales se estacionan las aeronaves, esta tiene la capacidad de atender cualquier
tipo de demanda. Cada muelle podria atender de 6 a 8 aeronaves. En este tipo de terminal se
restringe un poco el movimiento de las aeronaves pero se aprovecha mucho mejor el
espacio, pero dentro del edificio la distancia de recorrido del estacionamiento al avién no es
tan corta, asi como los servicios y equipaje.
-Tipo satélite, constituida por construcciones independientes intercomunicadas por un tdnel
o pasillo y los aviones se estacionan alrededor de estas construcciones. En este tipo de
muelle se podria llegar a atender hasta 10 aviones simultineamente ,resultando las
maniobras de estos bastante sencillas y el darea hasta cierto punto es bien aprovechada. Las
distancias de recorrido en este tipo de terminal resultan largas por lo cual se deben de usar
bandas moviles, pero en general se tiene un buen flujo de pasaje, equipaje y servicios.
-Tipo vehicular, constituida por un edificio frente al cual se estacionan vehiculos terrestres
que trasladan a los pasajeros del edificio al avién y viceversa. En este tipo de terminal las
maniobras y recorridos de los aviones se simplifican al médximo y el aprovechamiento del
darea es optimo. Por lo que respecta al flujo de pasajeros y equipaje, resultan muy
simplificados pues los servicios al pasajero se centralizan, se tiene un edificio de menores
dimensiones y los recorridos de los pasajeros son minimos. Su inconveniente seria
solamente el alto grado de mecanizacion requerido, al depender solo del sistema vehicular.
De estas se escogio la terminal tipo satélite lineal con conexidn al edificio central por medio
de tineles. Pues tenia la flexibilidad de ademds adaptarse al crecimiento por etapas y
sobretodo de demanda a futuro entre otras.
Las terminales en conjunto tendrian estacionamientos con capacidad de hasta 16,000
lugares con 47 ha. ,y estacionamientos para servicios de txansportacxon terrestre y de tams
en una superficie de 5 ha.
En cuanto a la zona aerondutica, y como ya se mencioné habria cuatro pistas paralehs alas
actuales 05-23, las centrales con distancia entre ¢jes de hasta 2,100 m; la del noreste en la
prolongacién de la actual 051-23D y la ubicada al sureste a 1,800 m del eje de la 5D, asi
como las otras dos, una paralela a la primera a 370 m al noreste y la otra a 600 m al sureste.
Dichas pistas contarian con dobles rodajes paralelos a todo lo largo, rodajes dobles de alta
velocidad para cada pista en cada direccidn, rodajes de conexién con la zona aeronautica de
las instalaciones actuales y una plataforma de estacionamiento de aviones comerciales
alrededor de sus terminales para 133 posiciones simultdneas de 115 has. Ver Figura 1.7
La zona terminal de carga tendria una bodega y un almacén fiscal en una superficie de 65
ha., capaz de procesar hasta 330,000 ton. cada afio. Ademds se contaria con bodegas para
las compaiiias aéreas con capacidad de 1,320.000 ton. anuales en una superﬁme de 20 ha.
Asi como de una zona para el correo de 1.2 ha.
La zona de combustibles tendria la capacidad de almacenar hasta 28.2 millb'nes de litros de‘
turbosina y gas-avion. La zona de mantenimiento del aeropuerto tendrla un area de 26 ha.'y
la zona de mantenimiento de las compaiiias aéreas con 94 ha. = ,
Cabe sefalar que gran parte de estas zonas ocuparian los espacios del actual aeropuerto
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Por tltimo se contaria dentro de los servicios’' de apoyo con una nueva torre de control en
nuevo centro geométrico de la zona aerondutica, un'estacic'mamiento'"para‘femple'ados de-
26,000 lugares, un CREI con dos unidades para acceso mmedxato(noreste y sureste),un
camino de acceso al aeropuerto de 13 camles por sentldo edlﬁcxos de servxc1os auullares y
una terminal de transportacién masiva, :
Un aspecto muy importante que vale la pena resaltar es el del proyecto para una terminal de
transportacion masiva dentro de las instalaciones-del aeropuerto Esta terminal pretendia
una transferencia relativamente senc1lla automovﬂ--tren y.tren- avion, cuya sencillez se
justificaba en la capacidad de los trenes ‘para mover con breves intervalos contingentes de
mas de 1000 personas, las cuales medxante su - pase de abordar podrlan abordarlos y
viceversa. :

Habiéndose retirado las antiguas - pl'uaform'ls de operacnones ¥y la pxsta contxgua 'se
construiria una terminal con espacios mds que suficientes para estacionamientos,

construidos perimetralmente y servidos por una vialidad capaz de separar el transporte * '

privado del publico. Seria entonces una gran isla conectada radialmente a las: principales .
vias urbanas. De dicha isla se desprenderia una linea de tren muy similar alMetro, de.’
aproximadamente 8 km., con cuatro paradas (una para cada dos terminales y la tltima para
la terminal sola), que estarian a una distancia muy pequeifia de las salas de Gltima espera.
Se pretendia para este proyecto tener especial cuidado, de que con la inclusion de este
sistema de transporte dentro del aeropuerto se tuviera un exceso de personas que no fueran
a viajar o la consabida proliferacion de comercio ambulante y sobretodo que se llegara a
crear una oportunidad para que se desarrollaran asentamientos humanos irregulares
alrededor de las instalaciones del aeropuerto. en las zonas del exlago de Texcoco.

Este proyecto denominado “Aerometro™, ver Figura 1.8, cumpliria con requerimientos tales
como haber sido una linea totalmente electrificada para evitar humos y ruidos excesivos,
superficial ¢ elevada, con excepcion de las tres paradas y sobre todo un minimo tiempo en
el recorrido, desahogando de alguna manera los congestionamientos que pudieran surgir
debido a los automoviles dentro de los estacionamientos y vialidades de acceso y salida,
pues con este proyecto se invitaria al usuario no depender exclusivamente del automoévil
para entrar y salir del aeropuerto. :
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Figura 1.8

_Panordmicas del nuevo AICM segiin su Plan Maestro de 1980-
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71 4.3 ESTRATEGIA GENERAL

Debxdo a la complejxdad que representab'1 un proyecto de tales magmtudes fueron
analizadas varias estrategias para la construccién y sobretodo de operacién durante el
tiempo ‘total de construccién, pues se tendrian graves dificultades sobre todo con las
~aerolineas y el funcionamiento de estas en general dentro del aeropuerto.

Asi se eligi6 la siguiente estrategla que incluia las siguientes etapas de desarrollo para llegar
al final al desarrollo m'1\1m0'

1.4.3.1 Etapa de desarrollo 1982-1985.
-Zona del AICM.

Aqui se-ampliaria primeramente la plataforma de aviacion comercial en 53,000 m?,con’la "
utilizacién de la plataforma de carga 6 usar parcialmente la base de mantenimiento de -
Mexicana de Aviacién. Se ampliaria el estacionamiento de vehiculos oficiales en*700 m?,
asi como el de transportacion terrestre en 7,400 m®. Se acondicionaria un érea de ’)8 ha.
para la nueva base de mantenimiento de Aeroméxico.

-En otros aeropuertos.

Habria la necesidad de que la aviacidn general y la que resultara incompatible - fuese
trasladada a otro aeropuerto, preferentemente a la base militar de Santa Lucia.

Se requeriria también que en algin otro aeropuerto de la zona cercana a la ciudad contase
con una plataforma para aeronaves de 24,000 m? para aeronaves que as{ lo requieran y
también un drea minima de edificio terminal de 300 m? para dicho fin, que tenga un espacio
de 1200 m® para estacionamiento ,asi como una infraestructura para zona de hangares de
53,00 m3.

1.4.3.2 Etapa de desarrollo 1985-1990 (cambio del grupo Aeroméxico)

-Zona del AICM.

En esta etapa solo se llevaria a cabo la amplxaclon del estamonamlento para automovnles de
la aviacién general en 5,300 m? : : . : L
-Zona de ampliacion. , S
Es en los nuevos terrenos de donde a partir de este momento pre>entarn la mayor actlwdad 0
de construccién. Se construiria la pista 061-24D de 4,000 x 45 m con un sistema de rodajes
de 9,800 x 23 m. Se construiria una pl'ltafomn de aviacién comercial de 227 000
edificio terminal de pasajeros de 28,400 m? y un estacionamiento de 85, 000 m .
Por otro lado se construiria también depdsitos de combustible para almacenar .8 millones
de litros. Habria también nuevos caminos dentro del nuevo aeropuerto para “conectarlo con'
el anterior, nueva infraestructura para zonas de alimentos, de mantenimiento par all
aeropuerto en general, para una zona comercial y hotelera, una nueva tom. de co un
estacion del CREI y un camino perimetral. entre otras obras mas _ :
En esta etapa Aeroméxico seria la primera compaiiia en hacer uso de las nuevas terminales.
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-Obras exteriores. o
“Entre estas obras se pretendia hacer caminos de acceso desde del Bordo de Xochxaca desde

la Via Tapo y sobre el trazo del “Nuevo Periférico. También habria ia necesidad de desviar
la via Férrea del Sur, el Rio Churubusco y el dren Principal del Valle habxendo afectacién
parcial al lago Nabor Carrillo. :

1.4.3.3 Etapa de desarrollo 1988-1995 (cambio del grupo de lagicc‘)m

-Zona de ampliacién.
Esta vez se prolongaria 500 la pista 061-24D,con rodajes de 6 800 x:2
pasajeros creceria a 46,700 m? ,la plataforma de aviacién com
estacionamiento a 93,000 m? y la plataforma de carga a 90, 000 m2
Por otro lado, se instalaria infraestructura para Aeroméxico, se ‘duplicaria pamdad dej
almacenaje de combustible en general se construirian oﬁcmas estac10nam1entos y se
ampliarian y mejorarian las zonas comercial y hotelera las zonas ‘de arga, Ll

-En otros aeropuertos. «
Al igual que en la primera etapa, en esta se tendrla Ia nece51dad de utilizar nstalac1ones
provisionales en otro aeropuerto pero ahora para el caso de la plataforma esta deberxa de ser
de un minimo de 35,000 m2 y los hangares de 74,230 m3. :

1.4.3.4 Etapa de desarrollo 1990-1995.

-Zona de ampliacion.
Esta etapa que coincidia con la anterior en los tltimos cinco afios, seria independiente de
ella, pues en esta se harian grandes volimenes de construccién y no solo ampliaciones.,
Se construiria la pista 06D-241 de 4,000 x 45 m, una ampliacién de rodajes de 4,000 x 23
m, ampliaciéon a 72,000 m* de la plataforma de Aeroméxico junto con su terminal de
pasajeros, ahora de 10,100 m? y su estacionamiento.

A su vez por otros frentes se harian construcciones nuevas y ampliaciones a diversas
infraestructuras y oficinas dentro del aeropuerto: hoteleras, para empleados, de oficmas, de
zonas de mantenimiento y preparacion de alimentos, etc. )
-Obras exteriores.

En esta etapa se desviaria en un tramo de 3,500 m el rio Churubusco, se modlﬁcarla el
sistema de tratamiento de aguas negras y habria afectacmnes al Iago Churubusco yal lago
Recreativo. : , ’
-En otros aeropuextos




1.4.3. 5 Etapu d desarrollo'1993-7000(c'1mb10 del Grupo de Mex1cana de Av1a 1on)

-Zona de ampllacwn

Esta es. la ultima: etapa de desarrollo antes del desarrollo ma*umo
concluidas todas las obras de mayor trascendencia del nuevo aeropuer!
Se construirian las dos pistas restantes 051-23D y 05D-231 de 4,000 x 45 m

tapa ya serian -

e termmarlan

los rodajes, se terminarian de ampliar las terminales de Aeromexxco y:las'de’las’ compamas o

extranjeras y se construiria la terminal de Mexicana de 78,50 plataforma con*
487,000 m? Se concluirian también todos los estacionamiento 1 ‘
diversas compaiiias, las zonas de combustible, zonas de mantemmlemo /'ZoNnas comermal y-
hotelera, se construiria la segunda estaciéon del CREI y se construlrn por. tltimo la estacxon;‘
de transportacion masiva. Figura 1.9 Tk :
-Obras exteriores. : i
Esta ultxma etapa de desarrollo traeria consigo afect'lclones en'‘el:lago de”Re; ulacwn -
Horaria, v se afectaria totalmente a los potreros de 1nvest1gacnon También se:tendria que;,
desviar c.l camino Pefion- Texcoco. :
-En otros aeropuertos.

En esta etapa ya no existirian dentro del nuevo aetopuerto aeronaves ncomp'mbles, pero se
tendrian que seguir haciendo uso de instalaciones de otros aeropuertos hasta- que ‘se.
concluyera la terminal de Mexicana de Aviacion.

Viendo la magnitud de este proyecto se da uno cuenta de que hublese sndo un gran error
haberlo llevado a cabo, pues definitivamente las expectativas que se tenfan para el afio
2000, ahora estando tan cerca de esa fecha no corresponden ni de manera remota a lo que
seguramente habra en ese afio. De haberse llevado a cabo este proyecto, por lo menos una
de las cuatro pistas estaria en desuso y gran parte de las dreas de plataformas y
estacionamiento siempre hubieran estado vacias.

Como ya es sabido, existe en la actualidad la opcidn de la construccién para los siguientes
afios de un nuevo aeropuerto en esta misma zona, hecho que ha causado gran controversia
en diversos sectores sobre todo en ecologia que, en las décadas de los setenta y ochenta no
cobraba la importancia que actualmente tiene. Este importante aspecto indica en la mayoria
de los casos el rumbo de grandes proyectos constructivos, no siendo la excepcién para el
proyecto en Texcoco.

Por otro lado quedo demostrado desde la elaboracion y evaluacidn de los proyectos para la

construccion del nuevo aeropuerto en Texcoco, la dificultad que representa la construccion
de un aeropuerto tan cercano a otro ya existente y su operaciéon que interferiria durante un

tiempo considerable en momentos dados dentro de las etapas de construccion y traslado. A

este tltimo hecho se debe de agregar el hecho de que el AICM deberia de dejar de dar

servicio definitivamente por razones de seguridad debidas al hecho de contar con pistas en -
ambos aeropuertos con la misma orientacién y por la cercania extrema entre ambos
inmuebles.

38



Figura 1.8
1 masiva del Aerometro dentro del nievo AICAM-
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1.6 PLANES PRESENTES Y A FUTURO QUE SE TIENEN PARA EL
AEROPUERTO ACTUALMENTE.

1.5.1 LA “NUEVA IMAGEN” DEL AICM.

En 1997 se autorizé un presupuesto de 248.5 millones de pesos para un programa de

inversién para el mejoramiento de las condiciones de operacxon en la red nacional que

constaban de obras en 32 aeropuertos de la red nacional.- , :
Para el AICM, ASA destind poco mas de 100 mlllones de pesos para el programa

nombrado “Nueva Imagen” que va encaminado a la modermzacwn de las instalaciones del

aeropuerto para tener un servicio de “primera”. En dxcho proglama ‘hasta noviembre del

2000 se han realizado las siguientes obras:

W Dos puentes peatonales; uno que comunica a la seccidén de vuelos nacionales con la de
vuelos internacionales; y por otro lado uno que cubre los dos accesos al edificio terminal
v las salas de arribo a vuelos internacionales.

W La rehabilitacion de la pista 05D-251 con una repavimentacién completa asi como la
conslruccién para conectar ambas pistas de un rodaje de alta velocidad disefiado para
aviones “Jumbo™. Dicho rodaje segtin las autoridades aeroportuarias podria incrementar
las operaciones horarias dentro de las pistas hasta en un 10 %,es decir, seis operaciones
por hora mas de las tenidas anteriormente (de 55 a 61)

® Obras de pavimentacion en las vialidades de acceso al aeropuerto, eliminando algunos
topes y colocando mejores seiializaciones, implementandose también un nuevo sistema
automatizado de iluminacion.

B Sc repavimentd parte 1mp01t'1nte de la plataforma comercial, de la posicién 1 a la
18.construyéndose también guarniciones para el estacionado de los aviones. o

B Se ha venido remodelando y mejorando de manera importante el edificio termmal )
maximizdndose las dreas disponibles, reordenando los espacios comerciales y. -
publicitarios. Esto con el objeto de mejoras los sistemas de operacién y funcxonamlento,
del flujo de pasajeros y descongestionar las dreas criticas del edificio terminal. e

® En la sala A de llegadas nacionales. se ha implementado un nuevo sistema de reclamo de-
equipaje, mientras que en la sala B de espera nacional se ha remodehdo casi’ por', )
completo en todos los aspectos. :

W Dentro del aspecto operativo, se han agilizado los trdmites para los pasajeros; ahora los -
pasajeros solo mostrando su boleto ingresan a las salas tltimas de espera donde remben"
ya su pase de abordar, agilizandose de esta manera el flujo de pasajeros. : ,

B En general en muchas dreas del edificio terminal se han hecho algums mejoras en
alumbrado, aire acondicionado .Sobre todo se ha tratado de - maximizar: las’ areas -
disponibles del edifico terminal, reordenando espacios comermalesvy publlcmrlos y
optimizando los esquemas de operacién y funcionamiento del ﬂu_)o que se tiene de
pasajeros, descongestionandose asi areas criticas del aelopuerto ; :




La “Nueva Imagen” del AICM va encamm'xda ‘maés que nada a ofrecer ‘a los v151tanteSA N
extranjeros una imagen moderna y funcional del-aeropuerto. pues-ellos’ seran' en un-futuro

los principales usuarios del aeropuerto y también va encaminada'a ‘atrae ' '
accionistas para su proxima privatizacion, como se vera mas adelante.
El aspecto funcional del aeropuerto en si se vera realmente poco beneficiado con las obras»
realizadas, pues con la construccién del rodaje “Jumbo”, realmente no se puede garantizar
que aumente la capacidad en operaciones horarias. ‘

1.5.2 PRIVATIZACION DEL AICM A TRAVES DE UNA UNIDAD DE
NEGOCIOS.

Aeropuertos y Servicios Auxiliares en coordinacion con la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes, desde 1997 han anunciado el concesionamiento y prlvatxzacmn de 35 de los 58
acropuertos de la red.

Dicha privatizacion va enfocada a una descentralizacidén que permita el desarrollo regional
dentro del pais. _—
Las concesion de los servicios aeroportuarios se va a llevar a cabo prlmeramente con una -
licitacién en la cual se venderdn el 10% del valor total de estos aeropuertos, con la
intencién de adquirir socios estratégicos y el restante 90% sera introducido a la Bolsa
Mexicana de Valores para que sean adquiridas de esta manera las demds acciones.

De esta forma el Gobierno Federal serd solo la autoridad normativa para regular y vigilarla
prestacion eficiente de los servicios durante los cincuenta afios que durardn estas
concesiones,

Se piensa también que la privatizacion ayudard a que los aeropuertos crezcan tanto
tecnologicamente como en sus instalaciones en si. Cabe sefialar que al ser ahora los
aeropuertos auténomos, ellos mismos tendran los contratos con las aerolineas que den
servicio, asi como también deberin tomar decisiones referentes a mantenimiento,
conservacion de las instalaciones y programas de obra,

Dentro del proyecto de privatizacion se han creado cuatro Centros de Negocios dentro de la
republica los cuales tendran sus centros de operacién dentro de cuatro aeropuertos “ancla”,
uno para cada region. a continuaciéon se mencionan los cuatro centros con su respectivo
aeropuerto ancla:  Sureste en Cancun: Norte en Monterrey; Pacifico en Guadalajara y
Centro Gnicamente con el AICM.
Estos centros se convertirdn en empresas una vez que sean privatizados a través de los
pasos de licitacién ya descritos y tendrdn funciones auténomas cada uno. L
Cabe sefialar que no todos los 35 aeropuertos que se privatizaran perteneceran a estosjf :
centros. : e
En el caso del AICM, aunque no se tenia previsto para los siguientes anos ‘se esmdlan‘ Do

actualmente propuestas para aeropuertos complementarios, en afios vemderos por: parte de; s ’

ASA yla SCT en Tizayuca, IIlchlgo y Texcoco en el Estado de México. i
Las primera unidades de negocios que ya estan empezando a funcionar son las del Sureste vy
la del Centro, en esta tiltima ya fue nombrado Roberto Canovas como su dlrector ;
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Este anuncio, hecho el 22 de octubre de 1998, indica que ambas mstntucxones agruparan a
un Comité de Evaluacién integrado por autoridades, instituciones académicas’y" grupos
colegiados relacionados con actividades aeroportuarias para evaluar los estudlos reallzados
y posiblemente seleccionar algiin sitio para llevar a cabo este proyecto o : :
Dado el hermetismo con el que todo este asunto se ha manejado no se podrla asegurar que " -
el proyecto para este nuevo aeropuerto seria a mediano o corto plazo, pero dadas las tiltimas -
estadisticas aeroportuarias que ya han alcanzado ¢ estan por alcanzar los niveles mas altos |
alguna vez registrados y sobre todo, que ahora el AICM funcionard como una Unidad de
negocios que agrupa a la regién Centro del pais, se puede presumir que quizas no se lleve
mucho tiempo en tomar una determinacion.

. Es importante mencionar que la idea de operar los aeropuertos de manera regional no es
nueva, ya en la década anterior con el Sistema Aéreo Metropolitano(ver Capitulo IT) ya se
habia contemplado esta idea, pero solo se habia proyectado para la zona Centro donde el

. ~AICM, seria el aeropuerto principal y los aeropuertos de Toluca, Cuernavaca y Puebla
- serian los aeropuertos complementarios. También cabe sefialar que dicho sistema tenia la

premisa principal de evitar la sobresaturacién del AICM que se avecmaba en aquellos afios

y que nunca llegé a darse.




CAPITULO 1.

PROPUESTAS HECHAS PARA LA SOLUCION DE LA
SATURACION DE LAS INSTALACIONES EN
SERVICIO DEL AREOPUERTO INTERNACIONAL DE
LA CIUDAD DE MEXICO.

A partir de la época de los aiios sesenta se empezd a vislumbrar la problematica que se
avecinaba con el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, empezéndose a idear
posibles soluciones, sobre todo por parte de Secretaria de Obras Puiblicas de ese entonces,
- que veia la inminente necesidad de construir un nuevo aeropuerto para la ciudad. Por otro
lado la Secretaria de Comunicaciones y Transportes insistia en la idea de seguir ampliando
las instalaciones del aeropuerto existente. Esta discrepancia entre estas dos secretarias
continud durante las siguientes dos décadas. Por un lado la Secretaria de Obras Publicas
fundaba sus propuestas y criterios en las problematicas de saturacidén que ya se presentian,
tanto en las instalaciones internas asi como vias de acceso, teniendo ademas como un
argumento escencial, el de la latente posibilidad de un catastrofico accidente aéreo, sino
sobre la ciudad, si sobre las zonas aledafias al aeropuerto que se empezaban a poblar
rapidamente y sin restriccion alguna.

Por otro lado la Secretaria de Comunicaciones y Transportes nunca contemplo esta .
posibilidad como una verdadera premisa, ellos destacaban las ventajas de usar y no
abandonar las instalaciones existentes, viendo también la inconveniencia de hacer una gran-
inversion para resolver problemas cuyva solucion es de costo menor.

Es importante sefialar que la politica aeroportuaria que se ha tenido y se tiene actualmente
en el pais. es de mantener la operacidn de todos los aeropuertos cerca del punto de
saturacion, para evitar posibles sobreinversiones improductivas a corto plazo y permitir la
autosuficiencia econdmica de la operacion. Lo anterior lo argumentan con el hecho de que
menos del diez porciento de la poblacién del pais es quien usa el transporte aéreo y por lo
tanto el resto de la poblacién no debiera pagar instalaciones que resulten costosas. Es por
eso que las autoridades no estarian dispuestas a invertir en proyectos aeroportuarios

COStosos.
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1.1 AMPLIACIONES EN EL AEROPUERTO INTERNACIONAL DE
LA CIUDAD DE MEXICO.

Como ya se ha mencionado en el capitulo anterior, el Aeropuerto Internacional de la Ciudad
de México ha tenido un crecimiento desmesurado y sobre todo desorganizado en las tiltimas
dos décadas, abarcando en este momento casi en su totalidad los terrenos que para el fueron -
destinados, estando en este momento completamente rodeados de asentamientos urbanos lo:
que impide hacer ampliaciones sngmﬁcatwas al aeropuerto, pero en su momento se pudo
tener la posibilidad de lograr hacer mejoras importantes que desgraciadamente no fueron
realizadas.

El primer estudio que se llevd a cabo para aliviar la situacién de saturacién que ya se hacia
inminente fue en 1970 través de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, llamado:
"Estudio de Ampliacién del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México”, surgiendo a
la par del proyecto del aeropuerto de Zumpango, por la Secretaria de Obras Puablicas de
aquella época. Esto a causa de que con las instalaciones existentes en la época se llegaron a
declarar inoperantes, pues ya recibia 130 mil operaciones y procesaba 3.5 millones de
pasajeros al afio.

Este proyecto de ampliacidn surgié para atender las modificaciones indispensables para la
construccion de una pista paralela, en un principio con la posibilidad de que fuesen dos, en
virtud del crecimiento delos asentamientos humanos en las inmediaciones del aeropuerto en
los ultimos ailos. Ademas se introduciria cl uso del Aeropuerto Militar de Santa Lucia, para
que absorbiera a la aviacidon general, pues en ese entonces esta representaba mas de la mitad
de las operaciones realizadas en el aeropuerto eran de acronaves de muy pequefio tamafio
que entorpecian la operacion de las de mayor tamaiio e importancia.

Dentro de las modificaciones propuestas en este estudio hubo de revisarse la factibilidad de
los procedimientos operacionales, la capacidad final del espacio aéreo; sistema geométrico
del aeropuerto (pista y calles de rodaje); pavimentos; necesidades de vialidades y
modificaciones de la misma; obras de proteccion; drenaje hidrdulico; asi como también las
consecuencias debido al ruido que se producirian, junto con los efectos que traeria a la
poblacién vecina del aeropuerto. Los estudios se basaron primeramente en datos
estadisticos y de prondsticos futuros obtenidos por la Direccién General de Aeropuertos de
la Secretaria de Asentamientos Humanos y Obras Pablicas.

Después de haberse presentado el estudio, la Secretaria de Comunicaciones y Transportes
prepard el “Proyecto de Ampliacidn del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México”
donde ahora se contemplaba la utilizacion de terrenos federales del lago de Texcoco,
considerando un minimo de afectaciones a asentamientos humanos circunvecinos y
proponiendo un sistema de construccion de pistas a base de pavimentos compensados que
demostraban una disminucion en los niveles de ruido producido por las aeronaves a lo largo
del tiempo, aunado a la nueva tecnologia aplicada por los fabricantes de motores de
aeronaves. :
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- El proyecto estimaba una mversxon de 2 600 mlllones de pesos y con un’ p051ble gasto de .
operacién reducido, vesta inversién era menor a’la‘que’ propom 1o Secretarla ‘de“Obras
Publicas con su proyecto del aeropuerto de Zumpango, por lo’que existia una muy grande :
posibilidad de ser llevado a cabo. © -
Finalmente este proyecto no se realizdé como tal, solo se hmeron algunas obras necesarias
terminadas en el afio de 1974, para atender las demandas presentes de aquella época. Se
mejoraron de alguna manera las calles de rodaje, plataformas y edificio terminal. Se amplio
la pista 051-23D, alcanzando su longitud actual (3,846 m) ‘1mplementando también una
calle de rodaje a la pista 05D-231, para la agilizacién de las operacwnes en dicha pista.

En 1980 y a la par con el proyecto de construccion del aeropuerto de Texcoco, la Secretaria
de Comunicaciones y Transportes, retoma gran parte de lo que se habia planteado en
1970,con la intencidén primordial de atender las variantes creadas por el desarrollo del
crecimiento humano, con la intencién también de utilizar al maximo la capacidad instalada,
separando (al igual que en 1970) las operaciones de aeronaves menores y/o lentas, no
compatibles, a través de la utilizacion del area civil del Aeropuerto Militar de Santa Lucia.
La propuesta realizada en 1980, tenia en esencia los mismos objetivos que la de 1970,
ampliar el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México a un menor costo y con
mejores resultados en cuanto a la capacidad aeroportuaria. Pero esta vez resultaba mas
necesaria que diez afios antes, pues las operaciones aeroportuarias anuales habian
aumentado a 270 mil, es decir, mas del doble de 1970 (130 mil) ;y en cuanto a los pasajeros
procesados al afio, en 1980 ya se tenian 12 millones, mas de tres veces los procesados en
1970 (3.5 millones). A pesar de las ampliaciones de 1974, pronto ya no seria suficiente.

El problema de la saturacién, ahora habia que sumarle el hecho de que, debido a las
condiciones que guardaban las dos pistas del AICM, que desde hacia mas de 50 afios
funcionaban, y debido a las ampliaciones que se le habian realizado que implicaban nuevos
materiales y nuevas técnicas de construccion, sobre todo en bases y sub-rasantes; en ese
tiempo ya se les debia de dar trabajo de conservacidon, mantenimiento y renivelacién cada
dos afios. Por lo tanto cada dos afios y durante periodos largos, debia de ser cerrada alguna
de las pistas ocasionando los consiguientes problemas de demoras, cancelaciones y
desquiciamiento del creciente trafico aéreo.

Por lo anterior se tenia la necesidad de llevar a cabo la construccién de esta tercera pista de
inmediato, independiente del proyecto de Texcoco, y con ello se pensaba, podria resolver
parte fundamental del total del problema a corto y largo plazo. '
El proyecto consistia en la construccion de la tercera pista paralela que se propuso en 1970,
en la primera etapa, pero en esta ocasion ya representaba un grave conflicto con los
asentamientos humanos de la Colonia del Sol, por lo que tuvo que ser desplazada, dentro
del proyecto hacia el noreste a lo cual y sobre todo la Secretaria de Asentamientos Humanos
y Obras Publicas se opuso por considerar que no cumplia con las normas de separacion del
control del trafico aéreo, pero al finy al cabo la SCT pudo demostrar lo contrario.

La estrategia de la ampliacion consistia en construir dicha pista entre la actual 05D y la
plataforma de la aviacidén general a una distancia tal que permitiera la ejecucion de las obras
sin interferir en las operaciones de la pista principal, salvo para sus conexiones con la
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misma. Con esta pista se tenia pensado que se obligaria a reducir al minimo la plataforma
de la aviacién general y a llevarla en otra zona (Santa Lucia) ;asi como también cambiar la
torre de control. Debido a que la cabecera de esta nueva pista quedaria exactamente sobre la
base de mantenimiento de Aeroméxico habria que desplazar umbrales. Con esta nueva pista
ademds de aumentar la capacidad del AICM, propdsito principal, se abria la posibilidad de
mantener siempre en optimo estado las pistas existentes pues no habria la necesidad de
cerrarlas al momento de requerir mantenimiento, al tener tres por lo tanto, siempre se
tendria al menos dos en funcionamiento. En lo que respecta a la nueva pista, su
mantenimiento seria distinto al de las otras dos; en esta solo se repondria la parte central en .
un ancho de 25 metros en forma total con una “seccién compensada” , conservando las

zonas laterales con su misma pendiente transversal, conservando -por otro -lado las -

instalaciones de iluminacion y demas sistemas que se encontraban en esa zona y que la
conservacion convencional afectaba. '

Una vez determinado todo lo anterior, se establecieron definitivamente las tres etapas de =
construccion:

-Inicialmente se terminarian las obras y mejoras que se habian iniciado en 1974 que de
alguna manera habfan quedado inconclusas, asi como las modificaciones necesarias en la
Base Militar de Santa Lucia para atender la demanda mas alla de 1983, usando el AICM
para la aviacién comercial, oficial y privada de turborreactores y Santa Lucia para los
aviones militares en general, aeronaves oficiales y privadas no compatibles con
turborreactores.

-Después continuaria la construccién de una pista paralela en el AICM, un nuevo ed1ﬁc1o,
drea terminal y ampliaciones de dicho ednﬁcw para atender la demand'\ esperada hasta
1993,

-Por ultimo se construiria otra pxsta pqmleh en el AICM es decxr una cuarta en 1994 y otra
pista en Santa Lucia para atender la demancla aeroportuaria del Valle de Me‘uco més alla
del afio 2000.

En resumen, la estrategia que manejaba la SCT, involucraba para este proyecto de
ampliacion gradual y constante de los aeropuertos de México y de Santa Lucia, con un uso
intensivo de las instalaciones de dos aeropuertos ya existentes, y por lo tanto, el
aprovechamiento mas eficiente de la inversion en el sistema aeroportuario del Valle de
México, satisfaciendo la demanda con costos mucho menores de inversidn y de operacion.
L.a inversion necesaria para este proyecto fue estimada en 2,500 millones de pesos
(1979), entre 1981 y 1982, durante la primera etapa y de 8,544 millones para el total de
todas las etapas.

El financiamiento estaba estimado en 520 millones de pesos mediante aportaciones fiscales,
durante el periodo 1981-82 y el restante seria generado por la propia operacion del
aeropuerto, por lo que se consideraba que era un proyecto financiable a corto plazo. Se
estimaba también que el proyecto se amortizaria en su totalidad en 1994, incluso antes de
que fuera necesario realizar las inversiones de la etapa final.

Por su parte la SCT lleg6 estimar, quizas de manera irresponsable que existirian remanentes
de operacidn en forma constante y creciente, desde 1983 hasta el afio 2000, teniendo antes,
en los afios de 1981-82, un déficit por 820 millones de pesos, asi como un beneficio llevado
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a valor presente (1979) de 4,844 'millones de peSos o

hasta el afio 2000, ' ' e
La Red Aeroportuarn Nacxonal para que se ll€vara’a cabo el proyecto, debxa ser subSIdlada

de. 1981 a.1991 por. una cantldad apro‘qmada a losv ;00 mlllone d pesos, que no “hubiera

tenido punto de comparacmn con los 4 500 que se hubxer : 'uendo para el aeropuerto de -
Texcoco.” o
Por lo tanto, en cuestlon economlca y ﬁnancxexa, se tema unproyecto, bastante atractlvo Y.
por_que no decirlo, tentador para diversos sectores,’ pubhcos y pr1V'\dos, porque aunado a
_esto, en ese momento el Subsector de Transporte Aéreo tenia su'costo ya ‘integrado y por
" tanto estaba cerca de lograr su autosuficiencia con la capacndad de hacer inversiones
independientes que desde luego se pudieron llevar a’cabo en la “ampliacién del. AICM.

Desgraciadamente nunca se conté con la tremenda crisis que se produjo.en los siguientes
afios, y que de hecho fue la que echd a tierra- cualquler mtento de 1levar a. cabo alguna
propuesta. o

Se tenia por otro lado la certeza de que, se cubrman al::100%" las expectatlvas
correspondientes a la atencién de demanda sin ninguna’ restrlccmn"’ hasta’ 1993 es decir
hasta la segunda etapa del proyecto; incrementindose tamb" ‘dur ‘ante Ia primera y segunda
etapa la capacidad aeroportuaria en un 60%.
Las afectaciones que se pudieron llegar a tener en ese entonces para esta amphacxén yensi
con la de 1970 hubieran sido pocas realmente, si se con51dera que los terrenos ya estaban
adquiridos con antelacion.

Con respecto a los niveles de ruido que se llegaran a alcanzar, al principio de la utilizacién
se hubiera afectado al mismo nimero de habitantes en la denominada zona “B”, donde los
efectos del ruido se contrarrestan con protecciones actsticas a las edificaciones. Pero con
respecto a las personas que habitaran la zona “C™, (zona de mds dafio auditivo), se esperaba
que fueran alrededor de 80,000 en un area de 247 hectdreas aledaiias a la zona de la nueva
pista, pero que a largo plazo se reduciria a 6,300 personas en un drea de 22 hectéreas debido
a posibles mejoras técnicas que se pensaba se tendrian en las nuevas aeronaves.

En 1981,afio en que se alcanza una de las cifras mas elevadas de la historia del AICM
(13,380,529 pasajeros/afio),ya se ve en la necesidad urgente de tomar una decision pues la
demanda tenderia a subir en los siguientes afios y ya no seria posible atenderla. En el
aeropuerto este nivel tan alto, llegdé a causar en ese afio problemas realmente graves de
saturacidén es salas de espera, dreas terminales y de recibimiento, asi como demoras,
suspensiones y cancelaciones de vuelos, traducido todo lo anterior en un gran enojo general
de los usuarios.

La situacién cambio radicalmente poco tiempo después, pues antes de tomarse la decision
final en cuanto a las alternativas estudiadas (Texcoco 6 la ampliacién y la nueva propuesta -
~de " solucion-mixta en Toluca surgida en las Gltimas fechas), se suscitaron- los terribles
problemas econdmicos debidos a la crisis de 1982, por lo cual cualquier proyecto hubo de
ser susp;ndldo



Por otro lado se conté con la “suerte” de que la demanda - disminuyé de manera importante, - -
(‘de 13 los millones de 1981 a 11,826,958 en 1982) no alcanzandose los niveles de ™
demanda que se tenian pensados, pero, en 1983, una vez que la demanda empez6 a tener .
nuevamente un crecimiento ,por lo que era necesario prevenir la situacion ocumda dos
afios antes en el aeropuerto.

Finalmente considerando criterios técnicos, de operatividad aerondutica, econémica, no
solo en cuanto a costo de obra sino de operacién aeroportuaria, criterios sociales de
afectacién y ubicacidn de centros de trabajo y desarrollo urbano regional, se llegd a la
conclusién de llevarse a cabo la solucién de la ampliacidn para aprovechar en gran medida
las instalaciones, por comodidad y economia en transporte para los usuarios y por
incrementar la capacidad de forma inmediata en las instalaciones del aeropuerto. '

De esta forma las obras se iniciaron en 1984, en ese mismo afio, rapidamente se llegd al,
65% del proyecto ejecutivo concluido por lo que se iniciaron los trabajos en el drea de’
operaciones con la nueva pista, pero por razones econémicas y mas que nada por un mal . -
manejo de los recursos y una mala organizacién de la obra, en 1985 los trabajos fueron :
suspendidos definitivamente, situacién que se conjugd para fortuna de las autoridades -
responsables con una disminucion de la demanda en los siguientes afios. ‘

1.2 PROYECTO PARA LA CONSTRUCCION DE UN AEROPUERTO EN
ZUMPANGO.

La idea de la creacién de un nuevo aeropuerto en Zumpango nace en 1965,y al igual que en
el caso de Texcoco y Pachuca, surge para la sustitucion total de los servicios que hasta ese
momento brindaba el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México.
Para este fin se llevaron a cabo una serie de estudios entre los cuales destacan el “Estudio
para la construccion de un aeropuerto en Zumpango”, realizado en 1967 por la Secretaria de
Obras Publicas a través de la empresa Wlisley y Ham de México; “Estudio comparativo de
dos localizaciones para el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México”, llevado a
cabo en 1971 por la Secretaria de Obras Publicas a través de Bufete Internacional;” Modelo
de simulacion para encontrar una solucidn al problema aeroportuario del Valle de México”
a través de la propia Secretaria de Obras Puiblicas en 1972; y por Gltimo también se realizd
el “Plan Maestro para el Aeropuerto de la Ciudad de México en Zumpango”, realizadq por.
también por esta secretaria a través de Compton Richardson y Asociados en 1974, :
En resumen estos estudios proponian la construccion de un nuevo aeropuerto en Zumpango .
pero por razones esencialmente econémicas y politicas no se considerd prudente iniciar, la
construccién por esas fechas ,y con el paso de los aiios se perdié la oportunidad de-llevarse -
a cabo pues los terrenos que se tenian seleccionados se fueron poblando poco a poco y la
zona se convirtid en unos pocos aiios en un lugar de alta produccion agricola, por lo que ya
el uso de dichos terrenos no resultaba tan factible como en un principio cuando .se
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sobrepasar un limite de carga.

-En el caso del ruido, se preveian afectaciones en la poblacio’n debido a los altos niveles que
se alcanzarian por las aeronaves tanto dentro como en las inmediaciones del aeropuerto.

Por otro lado la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, en su tiempo argumentd la
inconveniencia de este proyecto por los altos costos de inversion que se alcanzarian, y de el
total desecho de las instalaciones del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México. Y
en lo que respecta al aspecto operativo argumentaron que, con referencia a experiencias
internacionales comprobadas, acerca de la inconveniencia de operar dos aeropuertos tan
cercanos, en este caso el Aeropuerto de Santa Lucia y el proyectado, se tendria una severa
reduccion de la capacidad de ambos al ser operados simultaneamente, debido a la posible

invasion de rutas aéreas, y con ende no podria absorber la demanda del aeropuerto de la

Ciudad de México.

.3 PROYECTO PARA LA CONSTRUCCION DE AEROPUERTO EN
TEXCOCO.

La alternativa para la construccion de un nuevo aeropuerto en Texcoco surge en 1970 a
través de la Secretaria de Obras Publicas pero fue de una manera muy somera. No fue sino
hasta 1980 que se retomo esta alternativa por medio de la Direcciébn General de
Aeropuertos de la nueva Secretaria de Asentamientos Humanos y Obras Publicas, quienes

realizaron un muy completo estudio para el llamado “Aeropuerto Internacional de

Texcoco™. Dicho estudio contemplaba la factibilidad técnica de construir cuatro pistas
paralelas sobre el suelo y subsuelo del lago de Texcoco a base de pavimentos compensados
y que la capacidad del espacio aéreo del Valle de México permitiera operar pistas paralelas

en aproximaciones simultdneas, lo que haria posible atender la demanda por transporte |

hasta el afio 2000,sin necesidad de afectar a los asentamientos humanos de las zonas
aledafias. Esta alternativa cabe sefialar que fué la mejor de todas las que se estudlaron y
proyectaron en los tiempos en que surgieron las demas opcxones propuestas
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cosa que en los demas proyectos realizados no'lo era la” constru Cil
ploplas

fundamentales que se tenian desde 1970 respecto a la obJec1on de la’ Secretarla de
Comunicaciones y Transportes acerca de construir un nuevo aeropuerto 'sobre el lago ‘de

Texcoco con las mismas condiciones del aeropuerto existente a:.diez. kilémetros, ..

desechando con ello las instalaciones existentes ¥ con un costo que era dos veces mayor ala’
~simple y 16gica” ampliacion del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México. -
El proyecto del aeropuerto de Texcoco coincidié en la época de mds apogeo que tenian las:
alternativas de la ampliacién del AICM y Santa Lucia para el peuodo de 1980-2000 '
Pero a fin de cuentas y por medio del Subsector de Transporte Aéreo, mas que nada, que
siempre se negd a la aprobacion de este proyecto argumentando que no se deberian de hacer:
grandes inversiones para tratar de resolver este problema, si se ocasmmrnn otros
plob]cm'ls a corto plazo, si se podia ampliar el AICM a un costo mucho menor. '
En la primera etapa del proyecto se tenia planeada la construccién primeramente de una
pista, un edificio terminal y sus servicios, y simultineamente se harian mejoras y
ampliaciones necesarias para que se absorbiera la demanda que tardarian los dos afios de la
construccion de la pista (1980-1982).
Durante esta primera etapa del proyecto, también cabria la posibilidad de la ampliacion del
acropuerto de Santa Lucia para que pudiera atender la demanda creciente de la aviacion
general, para que también fuera construido otro aerddromo para esta aviacion. .
[.a segunda etapa de operacion del aeropuerto de Texcoco contemplaba durante sus
primeros seis afios 1982-1988 un funcionamiento conjunto con el AICM .Esto también
tenia contradicciones pues de esta manera se tenia la idea de que ambos aeropuertos no
podrian tener mas demanda que si se tratara del funcionamiento de cualquiera de los dos
por separado y por ende no se tendria un aumento de capacidad aeroportuaria.
A este hecho se le sumo le hecho de contar con dos acropuertos en un radio de 5 km que -
deberian de funcionar en un momento dado simultaneamente (hecho que como ya se
mencion representa un impedimento muy importante para ser llevado a cabo el pxoyecto del
nuevo aeropuerto para la Ciudad de Meéxico).

De igual forma en la segunda etapa se abriria ya el aeropuerto para la aviacidén general,
desocupdndose asi .el acropuerto de Santa Lucia.

Finalmente. en la tercera etapa, de 1988 en adelante, se ampliaria a las cuatro pistas
planeadas del aeropuerto de Texcoco y se abandonaria definitivamente el AICM, para
tenerse de esta forma una operacién aeroportuaria en el Valle de México con un solo
acropuerto para la aviacion general. teniéndose también al aeropuerto de Santa Lucia para
fletamientos v carga, sin que sufriera modificaciones considerables. Cabe mencionar
también que se estimaba una capacidad superior a las 60 operaciones por instrumentos por
hora.

Para el caso de las vias de acceso, el proyecto requeria de que se desviara la via férrea del
sur. el desvio de la via TAPO, asi como la ampliacidén y desvio de parte del periférico.



‘Estas- oblas en 1978 se: calcularon en 4, OOO 1mllones de pesos en-su primera etapa, y. la
“inversion total sv 2 antificé en 16,400 millores de’ pesos, hasta el afio 2000. (precios de-
'1978) ,
Debxdo a que como ya se.menciond en el subcapitulo respectivo, las ampliaciones en el
aeropuerto de la' Ciudad de México en esta época, hubieran alcanzado 8,544 millones de
‘pesos,-una cifra de casi la mitad de la de Texcoco, y comparando la capacidad que se
_“lograrian en ambos aeropuertos; 60 operaciones por instrumentos por hora en Texcoco y 96
“en‘la Ciudad de México, resulto contundente. Ademas de que nunca se tuvo la certeza de
que se pudiera tener una atencién a la demanda, solo se pudo establecer que esta quedaria
cubierta hasta 1988, al finalizar la segunda etapa de desarrollo, pero en las siguientes no se
pudo realmente demostrar que se podria atender a toda la demanda.
En el aspecto financiero, también se comprobd que la alternativa de Texcoco no resultaba
autofinanciable para el periodo (1980-2000). pues solo se habria amortizado 8,580 millones
de peso, es decir, s6lo el 50% de la inversion. También los ingresos de operacidn serian casi
iguales a la alternativa de ampliacion del de la Ciudad de México y los de la segunda etapa
serian 1.8 veces mayores al de la Ciudad de México.
Por tltimo, desde el punto de vista operativo. se hubieran tenido costo, pérdidas de tiempo
v dificultades para las conexiones entre ambos acropuertos, durante el periodo de operacién
simultanea. Se hubiera tenido que hacer grandes contrataciones y capacitacion de personal
duplicado, durante la etapa de operacidén combinada, asi como problemas laborales y
sociales a la cancelacién del AICM. En el caso de los operadores y mas que nada en el caso
de Aeroméxico que ante la perspectiva de traslado a Texcoco en su primer etapa habria
diferido la mejoria de sus instalaciones de comisariato, carga, operaciones y mantenimiento
en el AICM por razones econdmicas .habiendo tenido por lo tanto ineficiencia y
reducciones en sus niveles de mantenimiento v servicio.

Continuando con lo anterior, en cuanto a las afectaciones que se preveian serian: parte del
lago de Texcoco Norte, la desviacidn de una importante linea de agua potable, la desviacion
del camino Peiidn- Texcoco, la reubicacion de la linea de alta tensidén del camino Pefién-
Texcoco y a partir de la tltima fase del proyecto. en 1996 la expropiacidon de los terrenos de
la empresa SOSA Texcoco. dedicada a la exploracion y explotacidén de pozos de materiales
quimicos (carbonato de sodio).

Se puede entender por lo anteriormente revisado que el punto clave para no ser llevado a
cabo este proyecto, fué mas que nada, la obligatoria necesidad, durante la primera etapa de
desarrollo. de la operacidn simultanea de este aeropuerto con el AICM, que ademas de los
problemas operacionales, financieros y econdmicos en general, se habria tenido un grave
problema con el ruido que ocasionarian dos acropuertos con una distancia entre si de diez
kilometros a las zonas urbanas aledafias. Y por si esto no fuera poco, se habria tenido que
duplicar el esfuerzo de vigilancia y coordinacion de los controladores de transito aéreo y
por lo tanto un mayor riesgo en la operacidn y probabilidad de un accidente aéreo sobre la
ciudad, con una colision aérea.



II.4 PROYECTO PARA LA CONSTRUCCION DE UN AEROPUERTO
EN PACHUCA.

El proyecto para la realizaciéon de este proyecto corrié a cargo de la Direccidn General de
Aeropuertos en coordinacién con la Direccion General de Aerondutica Civil, teniendo como
finalidad a mediano o largo plazo sustituir todas las operaciones del Aeropuerto
Internacional de la Ciudad de México. ,

Se eligieron para el proyecto un conjunto de terrenos ubicados a aproximadamente a unos
70 km. al norte de la ciudad de México, en una superficie entre la via de ferrocarril y la .
autopista a Pachuca, asi como el camino comprendido entre los poblados de Zﬂpotlan y
Tezontepec.

.Estos terrenos disponian de una superticie de 24 km? que eran utilizados para la agrlcultura
de temporal, principalmente para el cultivo de cebada, propiedad de pequefios agucultores
que serian reubicados.

Dicho terreno alojaria un aeropuerto con cuatro pistas paralelas y un espacio pala las demas:-" '

~construcciones practicamente ilimitado debido a la gran extension de que se disponia, por
lo cual tenia la capacidad de absorber parcial o inclusive la completa totalidad de la’
‘demanda del Aeropuerto Internacional de la ciudad de México en un largo plazo.

Los vientos dominantes en la zona son del noreste por lo que la orientacion de las plstas
seria de manera similar a las del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México y a las
de la Base Aérea Militar de Santa Lucia.

La elevacién sobre el nivel del mar de dicho aeropuerto seria de 2,328 metros, noventa
metros mas de los que se tienen en el aeropuerto de la ciudad de México, por lo que
representaba una desventaja sobretodo para las acrolineas extranjeras, desconfiadas e
incluso escépticas con respecto a las cuestiones de altitud para el rendimiento de los
motores de sus aeronaves.

L.os andlisis de espacios adreos v procedimientos aeronduticos dieron como resultado que la
posible distancia entre las pistas. v la posicidn de estas, casi completamente colineales con
la de la Base Militar de Santa Lucia hubiera ocasionado la cancelacion de las operaciones
de esta. debido a la interferencia que la cercania entre ambas y mas que nada el posible
peligro que hubiera representado esta situacion. Por lo tanto se hubiera tenido que reubicar
la base en otra zona aledafia a la ciudad de México. Para esto se pensé también en la
posibilidad de trasladar dicha base a las proximidades de las poblaciones de Calpulapan y
Apizaco. en Tlaxcala.

Por otro lado el sitio de Pachuea, también ofreceria la ventaja de alejar las operaciones
aéreas de la mancha urbana de la ciudad de México que tanto peligro representa. _
Este aeropuerto contarfa con las mas modemas instalaciones que hubiesen permitido un
amplio desarrotlo del mismo en un largo plazo, que como ya se mencién hubiera podido
incluso absorber toda la demanda del aeropuerto de la Ciudad de México.

Sin embargo la importante distancia existente entre estas ciudades implicaba un
considerable costo de transportacion para los pasajeros asi como también otro importante
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_gasto para’la_ infraestructura necesaria. y las comunicaciones, requeridas =y el nuevo

" problema que-surgiria al ser necesaria la construccién de zonas habitacionales asi“como
todos los servicios necesarios requeridos para un aeropuerto alejado de zonas urbanas tanto
para.los usuarios como para los mismos trabajadores de este.

. Este proyecto era muy ambicioso, pues en la fase avanzada del desarrollo aeroportuario y
debido a los grandes terrenos de que se dispondria, el aeropuerto pudiera haber llegado a
atender a sesenta millones 6 mas de pasajeros anualmente, pues el anteproyecto contaba
con una terminal aérea con seis mddulos cada uno capaz de manejar un transito anual de
diez millones de pasajeros.

Todas las instalaciones que se preveian, asi como las aeropistas cumplian cabalmente con
los todas las especificaciones técnicas dictadas tanto por la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes asi como las dictadas por la Organizacidn de Aviacién Civil Internacional.
En cuanto a las vialidades de acceso, se preveia un camino de acceso al centro del
Aeropuerto que entroncaria directamente con la autopista México- Pachuca, con la
capacidad suficiente para albergar a todo el trafico que se tendr{a al alcanzarse el desarrollo
maximo del aeropuerto. :
Otra gran ventaja que se hubiera tenido consistia en que en uno de los linderosdel
aeropuerto, pasaria la via de ferrocarril México- Pachuca, que dotdndola de una’espuela,
hubiera podido alimentar por medio de carros tanque de combustible y prestar otros -
servicios de este tipo y también de transporte. ‘
En un futuro mediano se tenia previsto haber nnplcmentado una lmea de trenes rapldos de :
pasajeros, utilizando esta linea, conectando al aeropuerto con la c1udad de Me\lco a traves
de alguna linea del metro que no se definié. o
El desarrolio del aeropuerto se habria desarrollado en etapas L'x primera; d ell'ls con51stma
en la construccién de una sola pista con una edificio terminal que d'ma servicio’a un
determinado grupo operador del actual Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México. -
Posteriormente se tenia contemplado continuar con las otras tres pistas p'lra ir: tr'ls]adando :
paulatinamente todo el transito del AICM.
En el caso de las compaiiias adreas nacionales, objetaron argumentando ‘que la
programacidon de vuelos resultaria muy costosa, pero por otro lado tenian un espacio sin
restricciones para sus instalaciones dentro del nuevo aeropuerto, lo que resultaba muy
atractivo. También por otro lado. durante la primera etapa de desarrollo del aeropuerto de
Pachuca. se tendria una duplicidad de servicios lo que ocasionaria una disminucién en el
rendimiento econémico por competencia.

Aeropuertos ¥ Servicios Auxiliares también se opuso en algunos puntos del proyecto, sobre
todo en lo que se refiere a la primera etapa. argumentando por un lado que aumentarian sus
curesos operativos. aumentarian también sus gastos de conservacion para los dos
acropuertos y el enorme costo que significaria duplicar actividades, instalaciones v equipo.

Ya por tltimo cabe seitalar que la opcidn del aeropuerto de Pachuca representaba una de las
opciones donde se hubicra tenido el menor impacto socioecondomico. pues como yva se
menciond. no habria afectaciones a asentamientos humanos importantes. También hubiera
representado una inversion menor el ajuste de las vialidades de acceso asi como los



servicios existentes. Pero a cambxo de esto,. se hubnera temdo camblos 1mportantes en el
ecosistema de la zona y una considerable contaminacién por rmdo y ases a las poblac1ones o
aledanias. o S

1.5 AEROPURTO DE SANTA LUCIA.

La base aérea militar de Santa Lucia fué uno de los sitios usados mas frecuentemente desde
finales de los afios sesentas para que aqui se desarrollara un nuevo aeropuerto para la
Ciudad de México o para que funcionara en conjunto con el ya existente y en algunos otros
proyectos jugaba papeles importantes (desarrollo de las primeras etapas de los aeropuertos
de Texcoco y Pachuca, asi como las ampliaciones del AICM). ,
Este acropuerto se localiza al noreste de la Ciudad de México, en la cercania de las’
poblaciones de Zumpango y Tizayuca, a aproximadamente unos 36 km. de la ciudad, por la
carretera México- Pachuca, en realidad nunca fue realizado un verdadero proyecto y los
estudios necesarios para que pudiera servir como aeropuerto internacional, pero’ sin
embargo se sabia que este desarrollo era posible, como se mostrard en los siguientes
renglones.

La base militar de Santa Lucia cuenta con una pista de 3,453 metros de longitud y 78 de
ancho con una orientacion 04-22.construida de pavimento asfaltico. Tiene ademis otra
pequeiia pista para la aviacion general, dos calles de rodaje, una pista paralela a la principal
y otra perpendicular que unc a esta con la pista menor, asi como también otros rodajes que
unen al paralelo con la zona terminal. Figura 2.2

La base cuenta también con un edificio para el Centro Internacional de Adiestramiento de
Aviacion Civil, con su plataforma correspondiente y por supuesto con todos los servicios
necesarios para una base aérea militar: hangares, talleres, torre de control, asi como una -
pequeiia unidad habitacional. AN
Las alternativas que se llegaron a manejar para este aeropuerto eran:

Primero como auxiliar en el manejo del trafico al aeropuerto de la Ciudad de Me\1c0 y en ‘
segundo, considerdandolo como substituto total al acropuerto. :
Como aeropuerto auxiliar o complc.mentauo solamente se 1equenr1a de contar con dos
pistas paralelas cercanas, para que estuviera en posibilidad de manejar alrededor de 20
millones de pasajeros anuales. que junto con los aproximadamente 15 millones que en este
momento maneja el AICM. tendrian una capacidad que cubriera las espectativas a un largo
plazo. Se podria para este caso. aprovechar la pista existente, ya sea con su actual
delimitacidn, rebajando un cerro que obstaculiza la pista en la parte noroeste de esta, con un
volumen aproximado de 300,000 m?3; o bien librarlo recorriendo la pista, manteniendo la
posibilidad de que esta tuviera una longitud de 4,000 metros que pudiera admitir
aproximaciones de precision la cabecera 04 de Categoria 1,sin que hubiera problemas para
el despegue.




Si se pensara en construir una pista paralela cercana, esta podria situarse a una di‘stancia‘de

" entre 300 y 500 metros al“sureste de la actual con*la misma- posxbxhdad de operacmn por"‘5~

instrumentos.

Si se planeara que este aeropuerto absorbiera toda la clemanda del AICM se tendrla quev' vn

tener un aeropuerto de tres pistas, o cuando menos dos paralelas lejanas.

Una tercera plsta lejana, se podria construir con ciertas dificultades, pero ya no se podrxan

hacer operaciones simultdneas por instrumentos pues la sierra de Guadalupe, ubicada al sur
de las pistas interferiria. Si se pensara en cambiar la orientacion de esta pista, se tendria que'
eliminar completamente el cerro que se encuentra al noreste de la base, cuyo volumen’ seria

de 90 millones de metros ctibicos, elevindose de una manera exagerada el presupuesto.. ;
Se debe de seiialar también que en cualquiera de las opciones que se mostraron, la base

militar se tendria que cambiar a otro sitio, punto muy importante pues el costo para

realizarse esto seria muy elevado.

Por otro lado, observando las condiciones de terreno dentro del sitio, se tiene que los suelos
pertenecian a la antigua laguna Xaltocan, por lo que resultan inadecuados para la
construccion. De hecho las caracteristicas del suclo, referente a compresibilidad y
expansibilidad lo hacen una de las peores zonas del valle de México para estos fines, esto se
puede comprobar facilmente observando el mal estado que guardan algunas construcciones
dentro de la base. debido mas que nada a la inestabilidad del terreno.

Por esta ultima razén se pudiera descartar la opcidn para la construccion de aeropuerto
internacional en esta zona, ademas claro de los puntos de vista de las aerolineas que para
cualquiera de las dos opciones podrian tener sensibles aumentos en los gastos de operacion,
mantenimiento, etc.
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1.6 AEROPUERTO DE TOLUCA :

La Secretaria de Asentamientos Humanos y Obras Publicas a través dé la Direccion General :

de Aeropuertos. para la resolucion del problema de saturacion‘del Aeropuerto Internacional = -

de la Ciudad de México, también planteaba ademas de la sustitucién completa del AICM, la .

posibilidad de la opcidon conjunta entre este aelopuexto y otro que ¢ 'Ibsorblera parte de la':f

demanda, Solucion Mixta.

La solucidén mixta planteada por esta secretaria tenia la glan ventaja de mantenel en bel\'ICIO ;
las instalaciones existentes y por lo tanto reducir la importancia de las. construcciones a -
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afectar en el nuevo sitio. Sin embarszo cont'lba con dos grandes problemasderivédosde la :
i dlvxslon del trinsito entre dos aeropuertos: e
. El alejamiento ineludible del segundo qexopuerto con respecto.a la zona conurbada dela’
ciudad de México.
2. Las dificultades de distribucién de los transitos’ emre ’
sobrecostos que esto genera en la operacion.
La opcidon mixta del AICM y el aeropuerto. de’ Toluca surge .como;otra opcxon que! esta
secretaria hacia con el aeropuerto de Texcoco, ante-la dxﬁcultad que 1mphcaba llevarse a
cabo este ultimo proyecto.
Se elaboré por parte de esta secretaria una estrategia de traslado pma este proyecto que en
esencia era similar a las planteadas para los proyectos de Texcoco y antes Zumpango, pero
cambiando por supuesto el mantenimiento final en servicio del aeropuerto actual.. La
estrategia consistia en las siguientes cuatro etapas, quedando por entendido que la aviacién
general deberia de ser desplazada progresivamente a aeropuertos locales: ‘
-Primera. Era definida para 1985.fecha en la que se deberia de poner en servicio las nuevas .

instalaciones. Se estimaba que para esas fechas se tuviera dentro del AICM una saturacién .

en las terminales de pasajeros debido al transito comercial, obligando por lo tanto alt
desplazamiento de las actividades de Aeroméxico al nuevo aeropuerto.
-Segunda. En esta se preveia una nueva saturacién en la terminal de pasajeros en el AICM :
por lo que se haria e] traslado de las companias extranjeras al nuevo aeropuerto hablendo la-
posibilidad de tolerar dicha saturacion hasta 1989, :
-Tercera. A esta etapa corresponde la saturacidn de la primera plSt'l, constrmda en el nuevo

sitio en una primera etapa de construccion, esta saturacion se preveia para 1992 por.lo que

se debia continuar con la construccion de una segunda pista, que en este caso no contaria

con ninguna restriceidn de espacio, por lo que pudiera ser alejada. Al ser construida dicha

pista automaticamente se duplicaria la capacidad del aeropuerto, teniéndose la capacidad de

operaciones simultineas de dos flujos aéreos sin restricciones.

-Cuarta. Esta correspondia a una nueva saturacion de la terminal de pasajeros del AICM,

como resultado de las actividades de Mexicana de Aviacion, por lo que su actividad

internacional debia de ser trasladada a Toluca, de manera progresiva. En esas fechas (1997-

1998).la actividad del AICM permaneceria practicamente constante de ese momento en

adelante. teniendo una capacidad lejos de una saturacion lo que. permitiria conservar una

pequeiia actividad de aviacion general.

Al finalizarla Gltima etapa. en el aio 2000.se crefa que el aeropuerio de Toluca procesaria’

anualmente alrededor de 32 millones de pasajeros por afio. con una capacidad méaxima

alcanzable de 120 operaciones por hora; mientras que el AICM, tendria 20 millones de
pasajeros. e
Esta estrategia tenia la ventaja hasta cierto punto relativa de que en las primeras etapas no
habria que dividir las actividades de una sola compaiiia en dos aeropuertos. '

Se debe de resaltar que la cifras que manejé la Secretaria de Asentamientos Humanos y
Obras publicas para sus estudios estadisticos no corresponden ni con mucho a las que se
tienen actualmente. por lo que de haberse llevado a cabo esta estrategia, se hubiera tenido
una disminucion muy considerable en la demanda de ambos aeropuertos por lo que no
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hubiera resultado nada rentable, pero por otro lqdo estas e tadxstxcas se basaban en una tasa.
de crecimiento que no contemplaba ni con mucho lo' que 'ﬂlmente sucederla que ha hecho :
reducir de manera considerable esta tasa. e

Este aeropuerto requeria hasta el afio 2000 de dos” pistas  paralelas Sep'iradas por-una
distancia minima de 1,311 metros, con la p051b111c1ad de que fueran 2200, para permitir
operaciones simultaneas con instrumentos de precision, debiendo de entrar en opemmones
la segunda pista en 1992.

Con respecto al espacio aéreo, se realizd un estudlo destinado a encontrar un sitio con la
configuracion orogréfica y condiciones de circulacion aérea que permitieran los-dos_flujos °
aéreos simultaneos ya mencionados conforme a las normas vigentes. Dicho estudié sugirié
un sitio que no coincidia con la pequeila pista que en ese entonces se construfa y que
posteriormente se convirtid en Aeropuerto Internacional de Toluca, dicha localizacidn
correspondia a los lugares conocidos como la Constitucion, el Barrio Guadalupe y el Barrio
San Francisco, a un lado de San Mateo Otzacatipan y al noreste de Toluca; terrenos
totalmente planos que no requeriria grandes movimientos de tierras, excepto por la
elevacion del pueblo del Cerrillo. Dichos terrenos, por otro lado eran de propiedad ejidal,
particular y municipal utilizados para el cultivo de temporal, y existia el inconveniente de -
que cstos terrenos cruzaban la carretera libre Toluca- Naucalpan, por lo que no hubiera:
resultado tan facil la adquisicion de los mismos. :
En estos lerrenos se comprobd que ademas de lograrse los dos flujos simultzineos; de
operaciéon con instrumentos de precision. no interferiria con otros aeropuertos cercanos,
principalmente con el de la ciudad de México, cuyo funcionamiento, como ya se. menc1ono :
tendria que ser simultaneo al de Toluca.

En lo referente a los niveles de ruido se estimé que las zonas afectadas estarian aleyldas de
las zonas mads urbanizadas, teniendo 142,194 habitantes afectados en una Zona "B y-
473,099 en una zona “C".

£l costo estimado para las obras requeridas en Toluca eran .de 19,500.72 millones de
peios(precio de 1982).5383.96 en la primera etapa. 4,894.87 en la segunda, 3,712.50 en la
tercera y 3.509.30 en la cuarta. Esta cifra era menor a la que se requeriria en la construccion’
del aeropuerto en Texcoco. que convirtiendo los precios a los nuevos de 1982 ahora eran de
33,568.15 millones de pesos.

El financiamiento que se tenia previsto se pretendia tener por medio de varios organismos:
a nivel nacional a cargo del presupuesto del Estado, a nivel del drea metropolitana de la
Ciudad de México al Departamento del Distrito Federal asi como a los municipios
correspondientes. a nivel del pasajero a través de un gravamen en los boletos de avién o
mediante la DUA ¢ Derecho de Uso del Aeropuerto (Aeroméxico; Mexicana de Aviacion;
Acropuertos y Servicios Auxiliares vy la Direccion Genexal de Aeropuertos a través de la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes). P

Dicho financiamiento no tue definido completamente.
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A fin de cuentas como ya se mencioné en el subcapitulo correspondlente a la amp11a01on

del 'AICM, se opté por esta, pues representaba un mucho menor costo al’ proyecto tan’ -

ambicioso que representaba el de la solucion mixta de Toluca.

El aeropuerto de Toluca fue construido finalmente poco tiempo después, como se verd en'el
Capitulo 111, pero en condiciones distintas a las que se proyectaron a cargo de la Secretarfa
de Asentamientos Humanos y Obras Publicas, y sobre todo con funciones totalmente
distintas, que representa el punto clave para la solucién del problema de saturacién en el
AICM.

1.7 PROYECTO PARA LA CONSTRUCCION DE AEROPUERTOS
EN TLAXCALA, HUEJOTZINGO Y CUAUTLA.

Estas tres opciones también fueron contempladas hasta 1984 pero fueron descartadas casi
de manera inmediata y unanime por lo que no trascendicron. A diferencia de las propuestas
de Texcoco. Pachuca, Zumpango y Santa Lucia. estos sitios, junto con Toluca estaban
proyectados para ser aeropuertos complementarios v no acropuertos que absorbieran toda la
demanda de trafico adreo del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México.

En el caso de Tlaxcala tenia una lejania extrema con respecto a los lugares de origen y
destino y también por tener limitaciones en el espacio aéreo.

En Huejotzingo también se tenia una gran lejania con respecto a los lugares de origen y
destino, también se tenia la situacion de que a largo plazo no ofreceria capacidad suficiente,
ademas de que hubiera requerido de importantes obras de terraceria para la construccién de
pistas. por Gltimo, se tenia el grave problema de la supresion de actividades agricolas
importantes en la zona.

Por ultimo. en el caso de Cuautla, también se tuvo el problema de la lejania excesiva con
respecto a los lugares de origen y destino, pero sobretodo se tenia el inconveniente de las
dificultades topograticas que limitarian grandemente al proyecto.

1.8 EL SISTEMA AEROPORTUARIO METROPOLITANO.

Acropuertos v Servicios Auxiliares después del fracaso de todas las propuestas surgidas
para.resolver la saturacion del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, desde
finales de los aiios sesenta » hasta 1984 y debido a la imposibilidad de la construccion de
un nuevo aeropuerto con las caracteristicas requeridas debido a la situacion econdmica y a
las nuevas condiciones del pais, agravada por la crisis apenas superada; en 1987 realiza un’
innovador y ambicioso proyecto para la resolucién definitiva de este problema, superando
las limitaciones del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México. que en definitiva ya
no tardaria demasiado tiempo en no poderse soportar mas. :
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Este proyecto consiste en un sistema de aeropuertos ya:existentes en ‘la.
“Megaldpolis™, concebida ya desde esas fechas; el aeropuerto Internaéional"d"
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, Puebla y Cuernavaca. '
Dichos aeropuertos trabajarian en conjunto, atendiendo toda la demanda del
Internacional de la Ciudad de México. :
En esencia el Sistema Aeroportuario Metropolitano, en el momento de su estudxo contaba:
con lo siguiente dentro de los aeropuertos mencionados: ‘

Aeropuerto Internacional de Toluca, ublcado a 41 l\llometros al nol est del centr
Ciudad de México con una superﬁcne de 270 hectareas y.con una plsta con orlentacxon de:
015/330 grados de 4,200 metros sin ningin obstaculo. El aeropuerto como l‘l'lSt'l la fecha se .
encontraba muy poco utilizado. ‘

De acuerdo con amplios estudios realizados sobre el desempeno de aeronaves en
aeropuerto, se determind que operaba de acuerdo a las normas de la Categorla 1dela
Organizacion cde Aerondutica Civil, es decir como aeropuerto metropolltano mtem’tcuonal y
transoceanico.
En 1987.afio de este estudio. el aeropuerto era atendido por una pequena termmal
adecuada, como hasta ahora, para las necesidades actuales, con una capacndad de 'uendel
de 50 a 75 pasajeros/hora y un pequefio estacionamiento. L :
E]l aeropuerto contaba también con un servicio de cobertizos para carg,a mmqu'e en’ ese:
tiempo. la principal operacién era el servicio de paqueteria operado por Fedéral }:\press y; -
UPS, este Gltimo trasladado ya al AICM. .
En forma general, el Aeropuerto Internacional de Toluca atendena vuelos mternac10nales y
nacionales. empezando a un nivel de 5 a 6 millones de pasajeros por afio-en” 1994y
posteriormente absorbiendo la totalidad o la mayor parte del crecimiento en el Sistema
Aeroporuario Metropolitano.
Por lo tanto la funcidén que se le habia designado el Aeropuerto de Toluca en este proyecto,
seria la de desahogar la saturacién que se tenia en el AICM. Para ello, tendria una doble
funcién. Nacional/Internacional, aceptando vuelos internacionales de una diversidad de
destinos(pero principalmente de los Estados Unidos) v dando una seleccidn compatible de
rutas nacionales para satisfacer las necesidades de trasladar pasajeros y carga. El aeropuerto
aunque en esencia seria un aeropuerto para pasajeros .tendria también instalaciones de carga
v mantenimiento de aeronaves, 1o que seglin se planeaba permitiria crecer hasta cerca de 20
millones de pasajeros por afo. complementando al AICM en el Sistema Aeroportuarxo
Mexicano.

Cabe mencionar que para lograr lo anterior, el aeropuerto de Toluca deberia de alcanzar su
desarrollo maximo, o al menos muy cercano a el seglin su Plan Maestro.

Aeropiierto Internacional de la Ciudad de México, ublcado aunos S kllometros del centro 2
de la ciudad. con una superficie aproximada de 750 l1ecta1eas, punClpal aewpuello enel ®
p"u: y con dos pistas paralelas;. una de ellas’ de 900 meuos de longltudk o la otra.de

3.846.ambas orientadas a 050/230 gmdos T

dela




En 1987 el AICM llevaba a cabo operaciones dependientes en un modo por separado, las
pistas atendidas por un sistema de calles de rodaje y una plataforma-de estacionamiento
para aproximadamente 50 aeronaves, 21 de ellas con servicio de muelle, con un area de
aproximadamente de 347.000 m*® ; asi como un estacionamiento disponible para 90
aeronaves para la aviacion general.
El aeropuerto ya contaba para entonces con un equipamiento total de iluminacion de pista y
calles de rodaje, VOR/DME, sistema de aterrizaje por instrumentos Categoria I de la -
Organizacién de Aerondutica Civil Internacional, radar y un drea de Control déTféﬁ@é
Aéreo. A
El edificio de la terminal contaba también ya con dos pisos en 69,000 m? ,con muelles para
dar servicio a las posiciones en contacto. La capacidad estimada en ese afio era ya de entre
14 y 16 millones de pasajeros anuales. El estacionamiento tenia por otro lado, lugar para
4,700 vehiculos. sin tener estacionamiento especial para empleados.
La terminal de aviacion general tenia ya 1,350 m? y el area de carga 11 hectdreas.
En cuanto al combustible, el drea de combustible, como ahora era de 8.2 hectédreas, con una
capacidad para 12 millones de litros de gas avion. Mexicana de Aviacion tema para sudrea -
de mantenimiento 20 hectareas mientras que Aeroméxico tenia 8. ‘

Ademas el acropuerto alojaba ya multiples lineas aéreas, asi como las oﬁcmas pnncnpales =

de Aeropuertos y Servicios Auxiliares.

El Aeropuerto Internacional de la Ciudad de Meéxico, dentro del Sist
Metropolitano atenderia los vuelos nacionales e internacionales; pero’
restringido hasta el punto en que pueda ser alojado dentro de las j
aeroportuarias existentes sin ser expandidas. :

eroportuario

1nstalac10nes

Aeropuerto de Puebla, ubicado a unos 126 kilometros del centro de la Ciudad de México,
este acropuerto en ese entonces como ahora. era sencillo, con una pista orientada 017/350
grados con una longitud de 3.200 metros, dos calles de rodaje, cortas y anguladas que
comunicaban a la pista con las platatormas; la plataforma principal contaba con 14,400 m?
que permitia atender a la mayoria de tipos de aeronaves, También contaba con otra
plataforma muy amplia también para atender acronaves de la aviacion general, la cual en
1987 registro mas de 6.500 movimientos de este tipo.

L.a terminal era pequefia pero muy moderna con un pequefio estacionamiento,

Este aeropuerto estaba equipado para operaciones que iban desde simples avionetas hasta
grandes aeronaves como los Boeing 727.

Dentro del Sistema Aeroportuario Metropolitano. el aeropuerto de- Puebla atenderla
exclusivamente los servicios de carga y algunos servicios de pasajeros (umcamente la
demanda local).

Se tuvo en esta designacion de servicios en Puebla la objecidn de que los servicios de carg'1
no generarian gran demanda, por lo que se podria tener un desperdicio en las instalaciones
que podrian atender. Por lo tanto con reserva de hacerles ver a las aerolineas que ademads
del transporte de carga tienen transporte de pasajeros (Iberia. KLM, Air France, Liifthansa,
etc.) se podrias tener la posibilidad de también atender al transporte de pasajeros, para que
les resultara mas atractiva la propuesta y con ello tener mayores beneficios en esta ciudad.
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Aeropuerto de Cuernavaca, ubicado a aproximadamente a 85 kilémetros del centro de la
" ciudad de México. Este pequefio acropuerto contaba, como hasta la fecha con una pista de
orientacion 020/200 grados con una longitud de 2,800 metros, capaz de recibir un Boeing
. 727,una sola calle de rodaje corta que enlazaba a la pista con la plataforma comercial de
29,350 m*. Ademads de esta plataforma, se contaba con otra mas pequeiia de 5,000 m? para
acronaves de aviacién general y un a pequefia terminal de 300 m* y un estacionamiento.
El acropuerto de Cuernavaca cubriria Uinicamente la demanda de la aviacién general. Esta
medida tiene el mérito de que al retirar dicha aviacién del AICM asi como del aeropuerto
de Toluca, la capacidad de las pistas de estos seria utilizada solo para acronaves de
transporte comercial. pero se tendria el inconveniente de que personas usuarias de la
aviacion general no podrian transbordar de estas acronaves a un vuelo comercial en estos
acropuertos, tal vez esto no representaria un gran numero de usuarios, pero si incluiria a
personajes destacados de la politica y el mundo empresarial, por lo cual debido . a su
influencia, al fin y al cabo el retiro total de la aviacidén general en Toluca y en la ciudad de
México no se hubiera podido lograr.

En csos afios la economia del pais estaba regida de alguna manera por el Plan Nacional de
Desarrollo. el cual en esencia hacia hincapié en su parte primera en la necesidad de
incrementar la productividad en dreas relativamente eficientes de la economia; la
desconcentracién de la actividad economica y la mayor participacidn del sector privado en
ella; la modernizacién en general pero solo en proyectos socialmente viables y por Gltimo
también la necesidad de crear un millon de empleos al afio.

El Sistema Aeroportuario Metropolitano. por lo tanto era un proyecto que reuniria todos"
los aspectos mencionados. El aspecto medular de este sistema era el desarrollo  del
Acropuerto Internacional de Toluca, pues seria el que requeriria de mas apoyo pues a largo
plazo aumentaria la competitividad a través de una mayor productividad al incorporar
tecnologia vanguardista en su disefo. En el corto plazo se tenia contemplada cierta pérdida
de productividad debida a la division de trafico de pasajeros entre este aeropuerto y el
AICM.

Dentro del aspecto de la eficiencia econdémica que pretendia el plan de Desarrollo, el
transporte aéreo lo era, el Sistema Aeroportuario Metropolitano pretendia lograr un
desarrollo acroportuario sin restricciones debidas a limitaciones de capacidad, lo cual
podria resultar bastante factible de llevarse a cabo.

El desarrollo de Toluca abria la posibilidad de canalizar capital. privado al sector
aeroportuario, en mayor medida al que se tenia en esos afios, por tal motivo se creia que el -
gobierno podia tener un ahorro en inversiones v lograr sentar un precedente en futuros’
esquemas en otros lugares.

Teualmente con el desarrollo en Toluca se pretendia desahogar la presién econdmica del-:+ -

Distrito Federal. estimulando de alguna manera la economia del Estado de México.
En el aspecto de modernizacion que marcaba el plan de Desarrollo, la infraestructura:
acroportuaria en general de los diferentes acropuertos seria mejorada notablemente sin que




se-interrumpiera de manera importante el trafico. El proyecto también aseguraba que los

“servicios aéreos del sistema se desarrollarian sin verse afectados por falta de capacidad.
Siguiendo ‘dentro del contexto del Plan Nacional de Desarrollo, el sistema pretendia de
alguna manera evitar los monopolios y la promocién de la competencia a través de la
dotacién de una ubicacion alternativa para el desarrollo de nuevas operaciones y servicios.
También habria la posibilidad de cambios en la estructura de la industria, el desarrollo del

_ fetamiento y de carga con una segunda instalacion aeroportuaria importante que de servicio
-al mercado de transporte aéreo dominante en el pais (Puebla).

No cabe duda que dentro del Sistema Aeroportuario Metropolitano la ciudad de Toluca -

- hubiera sido la mas beneficiada pues su aeropuerto dejaria de estar en la sub-utilizacién que

- hasta la fecha se encuentra y se convertiria en un aeropuerto mucho muy importante. Tal
~vez.en un principio hubiera habido objeciones sobretodo de las aerolineas al estar reacias a
trasladarse a un nuevo acropuerto pero se pensaba que mediante una correcta intervencion
gubernamental a través de una politica de canalizacion se hubiera logrado a fin de cuentas
solucionar dicho problema.

En general a la ciudad de Toluca y en si a todo el estado de México el sistema hubiera
acarreado importantes beneficios al ser creada la infraestructura requerida para el correcto
funcionamiento del aeropuerto: servicios de electricidad, agua, drenaje, vialidades
ampliadas, que ademas de haber beneficiado a la poblacion de la ciudad, se hubieran
tracducido en importantes fuentes de empleo, asi como las requeridas para el funcionamiento
y mantenimiento del aeropuerto. Asi en este aspecto de la fuerza laboral se llegd a
contemplar la posibilidad de crearse aproximadamente unos 10,000 empleos, de los cuales
realmente pocos serfan ocupados por personal del AICM., sin contar con los empleos
requeridos para las ampliaciones y modificaciones dentro de las instalaciones del
aeropuerto.

Ademas de los empleos mencionados se esperaban cientos de emipleos secundarios debidos
al crecimiento de actividades vinculadas con el nuevo aecropuerto, restaurantes, hoteles y
bienes y servicios en general que requirieran los usuarios del aeropuerto. Y por ultimo se
preveia también dentro de la ciudad, un incremento de empleos terciarios 6 empleos
derivados de la dotacion de bienes y servicios como resultado del poder incremento del
poder adquisitivo derivado de los efectos de los empleos primarios y secundarios.

El Sistema Aeroprtuario Metropolitano quedd solo como proyecto. fue pospuesto durante
algin tiempo pues las condiciones econdémicas no eran las ideales para que fuera llevado a
cabo, despuds con la mds reciente crisis ya fue hecho a un lado. pero no del todo pues la
idea esencial se piensa aplicar en las regiones econdmicas mas importantes del pais en un
futuro. En cuanto a la regidn del centro a la cual corresponderia el Valle de México, el
proyecto. como ya se vio en el capitulo anterior. apenas esta en proceso de formacién, pero
no esta todavia definido si se rescatard algo del SAM en un futuro, eso dependerd de los
accionistas y sobre todo de la autoridades responsables de este centro de negocios, aunque
es muy probable que el AICM funciones por si solo dentro del centro y quizds con un
acropuerto complementario que todavia esta en la primera fase para elegir el posible sitio de -
construccidn. IR
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CAPITULO Il
AEROPUERTO INTERNACIONAL DE TOLUCA.

i11.1 ANTECEDENTES.

El antecedente inmediato que se tiene de aeropuertos en la ciudad de Toluca es el
Aerddromo de Toluca, inaugurado el 19 de diciembre de 1955.

El 15 de marzo de 1984 es inaugurado ya un aeropuerto, el Aeropuerto Internacional de
Toluca “José Maria Morelos y Pavén”, cuyo nombre afios después es cambiado al de
“Licenciado Adolfo Lopez Mateos™. Aeropuertos y Servicios Auxiliares se hace cargo de
este aeropuerto el 22 de febrero de 1985.

Inicialmente este acropuerto empezo a operar con la pista que en estos momentos se
tiene.15-33,un pequeiio edificio terminal, una zona de hangares (ahora ocupados por los
Talleres de la empresa TAESA, ya desaparecida) y la zona de plataformas ahora existentes.
El aeropuerto de Toluca fue en sus inicios contemplado como aeropuerto comercial,
operando en sus inicios la aerolinea Aeromar, la cual tenia vuelos regulares a Guadalajara,
Acapulco ¥ Houston. Pero al cabo del tiempo y debido a su poca demanda y éxito, esta
acrolinea que ha sido la tinica en operar en lo que el aeropuerto lleva funcionando, dejé de
operar.

El aeropuerto hasta antes del decreto del abandono de la aviacion general del AICM y
aeronaves similarcs, solo tenia los vuelos comerciales mencionados 'y una actividad muy
escasa de aviacidon general, aviacion ejecutiva, de un club aéreo de 1'1 zona y poco a pocori
fue requerido para vuelos de carga. L

El aeropuerto de Toluca fue adoptado por algunas '1erolmeas tanto nacxonales como
extranjeras como acropuerto alterno al de la ciudad de México, junto con el de Acapulco.
En la planeacion del Aeropuerto Internacional de Toluca, fue contemplado como un
importante aeropuerto comercial que pudiera en un momento dado absorber alguna parte
del trafico adreo del AICM. pero no como propésito primordial, se puede decir que tenia
esa opcidn indirecta. Las condiciones con las que contaba en un principio (la pista mas
larga del pais. la cercania con la Ciudad de México y sobre todo las grandes extensiones de
terreno aledafias disponibles para ampliaciones futuras) hicieron que fuera elegido dentro
del Sistema Aéreo Metropolitano como el aeropuerto que absorberia gran parte del trafico
adreo comercial dentro de la zona centro del pms

El aeropuerto de Toluca ha sido relegado v si se puede decir, olvidado y desperdiciado, pues
después de no haberse llevado a cabo el proyecto del Sistema Aeroportuario Metropolitano,
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ya no se tratd de’ me_;orallo Y- sobre todo hacxendolo crecer, 1mpulsando en el la aV1ac1on -' B
comercial sobre todo. : : e
En 1995 con la llegada de la aviacion general al aeropuerto este cambla de manera
definitiva su giro. original pues se incrementan demro de las instalaciones de una manera
grande las compafiias que ofrecen servicios de taxis aéreos y vuelos ejecutivos.

-De esta forma se ocupan terrenos importantes para la construccién de hangares, bodegas.y
‘tatleres para estas acronaves, habiéndose la necesidad de dividir el aeropuerto en dos partes:
una parte exclusivamente para el uso de aviacién general y por otro lado la terminal aérea’.
original, la cual queda casi totalmente en desuso, utilizandose muy de vez en cuando; en'las ™
‘ocasiones en que alguna aeronave no podia aterrizar en la ciudad de México y usaban a‘este
aeropuerto como alterno ¢ para algin vuelo oficial.

Debido a esta divisidn se construye una nueva torre de control independiente del ediﬁéio
terminal que cuenta obviamente con una mayor visibilidad sobre todo en los nuevos
hangares.

.2 DESCRIPCION DE LOS SERVICIOS E INSTALACIONES
EXISTENTES EN SERVICIO.

111.2.1 CARACTERISTICAS GENERALES.
1[1.2.1.1 Datos Generales.

El nombre actual del aeropuerto Internacional de Toluca es “Lic. Adolfo Lopez M'ltEOS”
Se encuentra sobre ¢! Boulevard Miguel Aleman. en los terrenos del Bamo de S'm
Fl ancisco T ololt;pec el Barrio de Guadalupe y San Pedro Totoltepec i

recorrido de 16 minutos '\l centro de la c1ucl'1d
La fecha de recepcion del edificio terminado fue el 2 de enero de 1983 .
La poblacion estimada por las autoridades tederales que se beneﬁcxa con ste aeropuerto es
de ochenta y cinco mil personas.

[11.2.1.2 Datos Generales Aeronauticos.

La Categoria del acropuerto de Toluca es sexta. aunque en estos momentos ya se h'l elevado
a la séptima, cabe mencionar que la categoria. de los aeropuertos la rlge el numero de
trabajadores que integran el C.R.E.L (en Toluca existen 5 por turno). SR
Su clasificacion es Internacional- Transocednico debido al tonelaje de las '1eronaves que en‘
el operan y su tipo es Metropolitano.(Ier Tablu 1, Capitulo 1 del Apendrce)
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La superficie con la'que cuenta actualmente es de 466.5° hectareas, aunque como se verak

~ posteriormente, ASA ha'adquirido mas terrenos para posibles ampliaciones futuras. :

La elevacion que tiene es de 2,575 msnm con las siguientes coordenadas: 19°20° latitud N
99°34" longitud O. La altitud de transicion es de 5639 m.

La altitud de transicion es de 5,639 m (16500 pies) y su declinacién magnéticaes de 8° E

La temperatura maxima es de 21° C, la minima de 3.1° C y la de referencia de 21°C,

-La media de las temperaturas maximas y minimas diarias para cada mes del afio son:

Temperatura ENE FEB »MAR ABR MAY}JUN JUL AGO SEP- OCT NOV DIC
Minima 164 180 '1,9.s~ vos 20 19;0 177 17.5 17.5 180 175 166
5.0 1 90 1'0.0 91 90 89 70 51 36

Maxima ,3.1" 41

lll 2 2 0\'A AERONAUTICA
, Il[.2._.1 Pistas y Rodajes.

El aeropuerto cuenta con una sola pista construida con concreto asfiltico, la designacion de
esta pista es la de 15-33 y sus dimensiones son 4.200 metros de largo por 45 de ancho .La
franja de esta pista es de 4320 x 150, es decir 52.5 m por cada lado y 60 metros después del
umbral.
Las distancias declaradas para el diseiio de longitud de la pista son: TODA (Distancia de
" Despegue Disponible de 4,110 m ,TORA (Pista de Despegue Disponible) de 4,110 m, asi
como LDA (Distancia de Aterrizaje Disponible) y ASDA (Pista de Aterrizaje Disponible)
de 4,110 m para el extremo 15 de la pista. Por lo que.toca al extremo 33 todas estas
distancias son de 4,040 m.

“A continuacién se presenta el célculo de la distancia a través del método convencional .
recomendado por la OACI, considerando una aer onave. ma\mn de operamon al Boemg' )
747-200F, para un aeropuerto transocednico. - ' » -
Para la determinacion de la longitud real de una pzsm se involucran faclm es na!zu ales y
caraciteristicas propias de la aeronave que hard .uso de esta con el objeto’ de. obtenel_, L
primeramente las longitudes necesarias para despegues y mem-z _]C’S escogwndose la s
meyor para la longitud definitiva.. : s
-- Cuaracteristicas propias de la aeronave. Son esencialmente poszczones que gum dan

diversos elementos que afectan a la aerodindmica del avién en su desempeiio: '
a) Flaps y otros dispositivos hipersustentadores. Es el angulo que forman con las alas Ios

Sflaps 3y aletas de ranura al momento  del despeque ¥ aterrizaje que se: emplean o

normalmente en la combinacion del peso del avion, temperatura y altitud, . :
b) Frenos aerodindmicos y otros dispositivos. Estos aumentan la resistencia al avance en
los aterrizajes. También actiian en combinacion con el peso de la aeronave y laaltitud.”
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¢) Otras’instalaciones. El-uso+d tmpza pambrzsas, poszcron de las: aletas de .

capo, etc. Estos 1o sbﬁ t(m'determthb'riies
en ellos.

d) Peso de la aeronave. Altent/'as mds peso tenga, mayor serd la longztud de Ia puta ,
para. despegues como en aterrizajes. - Los - pesos se componen . de: tre.s Iementos :
principales: g "

-8 _Avidn preparado para el servicio APS 6 peso de operacion en vacio, que. mcluye peso
del avion vacio, peso de la tripulacion, asi como el peso del combusuble y acezlc

o Cuarga de pago que es el pasaje en si junto con el equipaje. L

e Peso de combustible que es el combustible extra o de reserva almacenado en tanques.

Este peso se ve afectado por los siguientes casos: L ,

-cuando se requiera 6 no de un aeropuerto alterno y también cuando no se tenga uno
adecuado y se deba acceder a otro. -
Para el diseiio, ademds de suponerse siempre una carga itil al despegue permISIble, o
se debe de considerar el combustible necesario para volar hasta el aeropuerto mcaximo -
de destino previsto y realizar una operacion normal y otra frustrada en el; de alli volar.
30 minutos a la velocidad de espera a 450 m (1500 pies) por encima del aeropue) to .
alterno, aterrizar en el y todavia tener combustible adicional.

El peso madxinio de despegue debe de cumplir con:
1) Limitacion estructural.
2) Rendimiento de subida. e ,
3) Velocidad de los neumdticos. Esta se debe de regular de acuer do a e‘s!e peso. ma‘ctmoi
por medio de la presion interna de estos y obrenerse con ello la: veloc:daa’ necesm ia
para lograr el despegue. n .
4)  Peso mdximo de aterrizaje. Se debe de prever cmtes del despegue que al: momenro del
aterrizaje en otro sitio no se exceda este, comzderando el pe.so del combusnble
consumido. v
5) Franqueamiento de obstdaculos. Esto se refiere al hecho de llbrar obstaculos denlro',
de los limites de las zonas libres de obstdculos que tenga la pista realizando para
ello posibles maniobras que consuman mds combustible de lo necesario 6 de otro
modo al tenerse umbrales desplazados en las pzsms que requieran Ia reduccion de
la carga aitil del avion.

Factores naturales.

a) Altitud. A medida que aumenta la altura sobre el nivel del mar, la presion y la densidad
del aire disminuven, lo que se traduce en una disminucion de la sustentacion
correspondiente a una determinada velocidad verdadera y reduccion en la potencia y
eficacia en los morores. Esto da como resultado la necesidad de un mayor tiempo para
alcanzar lu velocidad de avance necesaria pura la sustentacion requerida, aumentando

lo 1anto la longitud de la pista. De igual manera a altinides superiores, las
velocidades verdaderas de despegue y aterrizaje son mayores y el aire menos denso
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“de alerrz:a_/e e RN

b) Temperatura. 4 presion dada, el aumento de la temperatura resulta en una reduccton a’e :

la densidad del aire, por lo que tiecne un efecto adverso sobre los aviones, no
importando el tipo de motor. Esto se presenta en mayor escala en los despegues sobre
todo de aviones de motores de reaccion. La eficacia de un reactor depende en parte de

la diferencia entre la temperatura del aire exterior y la mdxima temperatura dentro de"

la camara de combustion. A medida que la temperatura exterior aumenta por encima de
cierto valor (caracteristico para cada aeronave) que depende de la a[ntud la eﬁcacm
del motor disminuye y se reduce el rendimiento. o

¢) Viento. Como resulta l6gico, para el diserio de una pista, el viento debe de permmr la

operacion de acronaves dentro de la pista el mayor tiempo posible al aiio -en
condiciones normales. Al viento de cola en una pista corresponde el viento de proa en
otra inversamente orientada. La longitud de pista aumenta con el viento de cola. La
OACI recomienda la orientacion de las pistas en direccion tal que en un minimo de 75%
de las operaciones se realicen usando el mismo sentido de la pista 'y que al menos el
95% en pistas tipo A,B y C (ver Tabla 2, Capitulo 3 del Apéndice) aterricen sin que la
componente transversal del viento, perpendicular a la direccion de las pistas exceda los
24 km./ hr. Este es el viento transversal mdximo que se considera puede ser resistido con
seguridad  ra-onable por los aviones convencionales (ver Figura 3.1). Dicha
componente es el producto de la velocidad del viento(V) por el seno del angulo (8) que
Jorma con el ¢je de la pista.

Figura 3.1

La Organizacion de Aviacion Civil Internacional posee un método para determinar las
longitudes reales de pistas en aeropuertos tomando en cuenta lo anterior explicado adenicis
del estado de la superficie de la pista 3 pendiente longitudinal de la misma, a través de
tablas de rendimiento. Este método considera una altitud mdxima de 2,500 m, con sus
correspondicntes valores. Los valores correspondientes a  altitudes mayores a esta son ya
constantes no imporiando lu altitud .

Por lo tanto para comprobar la longitud real de la pista 15 - 33 de Toluca se citenta con:
a) Condiciones del proyecto originales para Toluca.

1. Avion critico: Boeing 747- 200f. Motor JT9D-77

2. Temperatura de referencia: 21° C
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Elevacion del aeropuerto: 2,575 msnm

“Pendiente de la pista: 0.5 %" )

Dls((mcm de vuelo: Al tratarse de un aeropuerto transocednico con aviones de accion lar g

ER y uliralarga, se considera una distancia maxmm de 9,000 km.,.
correspondiente a la autonomia de vuelo de aeronaves Boeing 747,
ademds de estar dentro del rango de algunos aeropuertos de Ewropa

: ~ Occidental.

6. Car ga de pago deseada: este dato es desconocido, al no tenerse la memoria de ca[culo para
lat longitud de la pista, pero para este ejemplo se supondrcn 20,000
kg que corresponde a un elevado porcentaje de la carga maxima de

ocupacion y es wn valor muy cercano al que se tiene en el AICM.

v .«‘.w

b) Longitud de pista para el aterrizaje.
Con flups abiertos a 30° (ver Tabla, Capitulo 3 del ‘Ipendzce)
Peso maximo de aterrizaje:. 268,050 kg ’ :
Longitud de pista: 3,080 m

Con flaps abiertos a 25° (ver Tabla 4, Capztulo,? delApendzce)
Peso mdximo de aterrizaje: 271,800 kg e o
Longitud de pista: 3,251 m

¢) Peso de despegue deseado. :
Distancia de vuelo ’ L ' 9000 km. '
- Consumo medio de combustible X 1-/ 38 kg/ Am (ver Tabla ) deI
Capitulo 3 del Apénclice) ‘
Combustible para el vuelo
Peso en vacio tipico de operacién con L o
Combustible de reserva: R + 167 966 l\g (ve) Tabla 5 del
Capitulo 3 del Apéndice) ‘

179470Aq

Peso sin carga de pago: L = 2973 86 kg
Carga de pago: o+ 20,000 kg
Peso deseado de despegue: 317,386 kg

d) Longitud de pista para ¢l despegue.

Con flups abiertos a 20° (ver Tabla 6,Capitulo 3 del Apéndice)

Peso  mdximo  de  despegue: 273,000 kg (Este peso calculado es - totalmente
tedrico, el peso mdximo de despegue  para Toluca ya
comprobado para esta aeronave para una temperatura de 21°
es de 329,964 kg, segin estudios realizados después de 1990,
los cuales se detallan en el siguiente capitulo) : :

Por lo tanto:

Peso mdxino de despegue real: 317,386 kg

Facror de referencia "R” ‘ 113
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Limite de peso: ; 329,?64 kg

Longitud de la pista: R ERE R D E 7 It s
Correccion por pendiente $11dmx0.1x05 = 2057
Longitud corregida » C4319me :

Resumen: L

Peso maximo para aterrvizeje: o 271,800 kg

Peso mdximo para el despegue: S 317,386 kg

Distancia de pista para el aterrizaje necesaria; -~ 3,080 m

Distancia de pista para el despegue necesaria: =~ - 4,319m

Como se puede observar, la distancia necesaria para el despegue es mayor a la pista de
Toluca, los datos con los cuales fue calculada la distancia corresponden a las condiciones
en las cuales hasta antes de 1990 llegd a ser utilizada la pista, no existiendo ningtin
problema debido a poca distancia disponible. Para efectos del estudio para el Sistema
Aeroportuario Metropolitano, se llegaron a operar Boeing 747-400, logrdndose despegues
de hasta 347,900 kg, cifia limite para los despegues en Toluca con 24° C, temperatura mds
desfavorable, por lo cual, 3 como se explicard mas a fondo en ¢l siguiente capitulo, a pesar
de los cdlculos que recomiendua la OACI para este respecto, las distancias que ellos
recomiendan a través de sus métodos resultan muy estrictos y la longitud ahora existente
resulta suficiente para llevar a cabo despegues con grandes pesos en vuelos hasta Europa.

Es importante ademas de hacer mencion que Ia resistencia del pavimento que se tiene en
la pista y plataforma comercial no corresponde para nada con los datos de ‘operacién que las
autoridades aeroportuarias ofrecen, al sefialar que la méxima aeronave: que puede ser.
recibida en la pista, plataforma y rodajes es el Boeing 747. : , N
De acuerdo con las memorias de célculo del acropuerto, la cla51ﬁcac10 esi“stén'cia' de -
pavimento en pistas, plataformas y rodajes PCN no corresponde a Ia de este txpo de
acronaves. :

El mencionado ACN-PCN es un mérodo para la determinacion de la )esz.srencm de pavimemos ya
seqa ﬂe\lhle\ o rigicdlos que utiliza la organizacion de Aviacion Civil Inrernactonal a rmves de una
clasificacion de aeronaves y de pavimentos, donde: : R T
ACN es una cifia que indica el efecto relativo de una aeronave sobre un pavunen!o para una
determinada resistencia normalizade del terreno, y: : ;

PCN es la cifra de resistencia de un pavimento para usarse sin r esu icciones.

Este método no inchiye espesores de capus, pero a partir a’e eI se lleva a cabo el disefio de
pavinento, :

Ln este método el valor fundamental que se requiere es el CBR (Imllce de Resistencia de
California ¢ California Bearing Radio en %) para el caso de pavimentos ﬂeub[e.s y.K
(Modulo de reaccion de terreno de fundacion de Westergaard en MN/ m?). Al tratarse en el
aeropuerto de Toluca de una pista de pavimento flexible el valor del CBR del lugar es del .
6%

Este método utiliza ademds el concepto de carga de rueda simple para definir la
interaceion tren de aterrizajelpavimento  correspondiente: al tren de  la  aeronave.




memorias de ca/culo del aer opue; o mdzcnn
PCN. —.)3/ F/A/X/T :

rigido.
A, corresponde a una resistencia del terr eno alta (CBR de
menciond, en estudios posteriores a la construccion de la. plsta el .CBR: e
que le corresponderia la letra C (resistencia baja)
X, corresponde a la presion de los neumdticos con la cual se a’ebera operm'
esde 1.50 Mpa 6 16.91 kg7em?® mediana,

7, corresponde a una evaluacion técnica para dichos fines, habiendo la poszbzltdad de que
se tratara de la letra U que significaria una evaluacion a través de la experiencia.

Por ailtimo 33 es el ACN correspondiente a una aeronave totalmente distinta a un Boeing
747, 6 en todo caso correspondiente a este pero con un peso aproximadamente 40% menor
al que tendria si se tuviera su peso mdximo en el despegue. Sabiendo que en 1983-84,
época en la cual se disenio esta pista el Boeing 747-200F era la aeronave con la mayor
muasa total 6 peso bruto con 379,201 kg y con un ACN = 32. Por lo tanto en realidad la
pista no fue diseiiada para soportar una aeronave de este tipo.

Por lo tanto la resistencia de los pavimentos y por ende su estructura no corresponde a la
de una pista, rodajes y plataforma con capacidad para albergar a un Boemg 747.

sitio fue de 6%

enla pisld 'qué

A continuacion se propone la estructura correcta de pavimento que le cor, 'espondel la a[ :
pavimento del drea de pistas y- plataformas de Toluca, constderandaﬂ un “PCN =
32/F/C/XYT, correspondiente a un Boeing 747-200F con una masa total'de 379. 201 Ion (ver
Tabla 7 del Apéndice). ~ :
El método utilizado para dicho fin es la Prdctica de los Estados Umdos raves. de la FAA
(Federal Aviation Administration), basada en el CBR, que con.szdera ‘ademds resistencia a
las heladas.

El principio de cdlculo se basa en los trenes de aterrizaje, CBR del terreno y de materiales
de construccion, ademds de la evaluacién del pavimento en si como 3 unidades separadas
agrupando un gran nitmero de variables, resumidas en grdficas, ademds los pavimentos
calculados por este método prevén una vida iitil de 20 arios sin ser requeridas grandes
obras de mantenintiento.

El peso bruto de las aeronaves se considera soportada en un 93% por tren de alelu:cge
principal y el restante 3% por la nariz.

En el caso del Boeing 747, el tren pr mczpu/ en un “doble boggze o dzspos:czon,cmnpleja
de ruedas COM (Ver Tabla 7 del Capitulo 3 del Apéndice). ~ L
Otro factor muy importante que toma en cuenta este método es el mtmel'o de operacrones
anuales que para este caso no pudo haber sido mayor a 4,000,
Adenics se considera un CBR del 20%, (valor tipico), para el mater ml de’
de 6% para el terreno de fundacion como ya se menciono. ~
Por lo tanto:

sib'i rsc’uite y




- De acuerdo a la Grdfica 1,Capitulo 3 del Apéndice, el espesor.total deél pavimento (T) es de
U 1143 em (45 pulg) El espesoi-de-la capa ‘de cimentacion 6 sub rasante obtenido-en-la -
Grdfica 1 es de 45 cm (17.71 pulg).por lo que el espesor real serd de: 114.3 = 45.=°69.3
reml . o L TR
El espesor de la capa de concreto asfdltico en las zonas criticas: tercio central de la pista

"~ de rodamiento lento, zona de parada 6 estacionamiento de espera, zona de contacto, todos’

- los rodajes, ademds de toda la plataforma comercial y de carga es de 13 cm como minimo, -
mientras que las partes centrales de la pista, salidas rdpidas y rodamientos de alta
velocidad es de 10 cm como minimo. (Ver Figura 1, Capitulo 3 del Apéndice). -~ =777
El espesor de la capa de firme 6 base se obtiene restando el espesor de la capa total con el
de cimentacion 6 sub rasante y con el espesor del concreto asfiliico, tinicamente en:las
zonas criticas. Dado esto el espesor es de: 32.0 cin (12.32 pulg) SN
Ademas de esto, se debe de hacer uso de la Grdfica 2, Capitulo 3 del Apéndice,
obteniéndose 39.3 cm (13.3 pulg). Por lo tanto, haciendo la diferencia entre este resultado
y el anterior se obtiene 7.3 cm para las zonas criticas. Los 7.3 cm se deben restar a la capa
de cimentacion o sub rasante, quedando ahora de 62.0 cm (24.53 pulg).

En el caso de las zonas criticas, el espesor total se obtiene tomando el valor de 0.9T para
cada espesores (firme y cimentacion) mas la superficie asfdltica de 10 cm (3.94 pulg).

Para el caso de las zonas de borde adelgazado de pavimento (zonas exteriores de la pista y
rodajes en zonas no criticas), se aplica un factor de 0.7T solamente en el firme, pues se
debe de proporcionar, para las zonas no criticas un avenamiento superficial positivo en la
superficie de terreno de fundacion, dicho avenamiento consiste en una capa de roca porosa
que reduce al minimo la profundidad del agua dentro de la pista en la trayectoria de la
ruede. ,

Los espesores minimos requeridos para el acropuerto de Toluca en los pavimentos de
pista, sistema de rodajes y plataforma reales para la operacion para la cual -fue
proyectado, deberian de ser: ' VLR B : o

" PENDIENTE TRANSVERSAL DEL 15 %

CONCRETO ASFALTICO

CIMENTACION 62.0 CM

' / FIRME \ 393CM '

114.3cm
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Dentro de la pista existen dos umbrales desplazados de 90 y 160 metros.

En el extremo 15 es donde se realizan el 95% de los aterrizajes pues es aqui donde se
tienen las condiciones optimas de resistencia de viento y por supuesto que 1os despegueS'
casi también en su mayoria se realizan en el extremo 33.Figura 3.2.

La pista cuenta ademdas con luces de borde, umbral y extremo de alta mtensxd'\d y
sefialamientos respectivos. Las luces de borde son del tipo RWY ¢ REIL. (Runaway
Approach Path Indicator). o

La capacidad maxima es de 30 operaciones/hora.

En cuanto a los rodajes, el aeropuerto cuenta con dos: el rodaje Alfa de 236 x 23'm y el
rodaje Bravo de 400 x 23 m, este 1iltimo para salidas rapidas en la mitad de la pista; ambos
construidos de concreto asfaltico. Ademas existe una calle de rodaje paralela a la pista con
dos salidas de 15 de ancho que llega al extremo 33.

Estos rodajes cuentan también con luces en los bordes y seiialamientos respectivos.

Es de destacar que en ambos extremos de las pistas no e\lsten nmgun tipo de obstaculos de
aproximacion, ni de despegue.

111.2.2.2 Plataforma Comercial. . -
La plamloxma comercial tiene una superficie de 50, 300 m- constrmd'l con concreto an'ﬂthO =
en casi su totalidad exceptuando el helipuerto que ‘se encuentra dentro de esta;.el-cual esta S
construido de concreto hidraulico. o o
La plataforma comercial puede tener cuatro posici‘o‘ne‘s das* remotas y
ninguna de contacto. dentro de estas posiciones se pueden tener.3:aviones Boemg 727y un
Boeing 747.La plataforma comercial no cuenta con hldlantes ara el ‘abasto'de’ combustlble :
este se hace por medio de carros tanqgue. S o
Para el disefio de estacionamiento, se consideraron 10 000 da-'pbsicion;» que
permite atender sin restriccion de espacio a las aeronaves para mantenimiento menor; carga-
v descarga. El restante espacio corresponde a la’ plataformai de: _carga. Dentro de la
plataforma se cuenta también con una calle de rodaje para entr: ad'\ y S’lllda de las aeronaves.
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- Esta plataform’l se encuentla 1lummada en sus:bordes: amblen cuenta con alumbrado en'su ..
“interior; también cuenta'con’los senalamnentoa debxdos “Fi tgwa 32y F tgura 3.3 i

La construccién de la plataforma, sistema de rodajes y pista, fueron construidos sin un
control de calidad estricto, cabe indicar que en una evaluacidn realizada en 1991y 1992 , se
detectaron hasta 5 perfiles de concreto asfiltico que iban desde los 10 cm hasta los 55 cm,

que cabe indicar no son producto de un mantenimiento mayor del asfalto. A lo largo de la -

pista también se cuentan con grandes anomalias del concreto asfiltico, pues. en muchas
secciones se encuentra ya parcialmente destruido debido en gran medida a la mala calidad
de los materiales, Este aeropuerto fue construido por el gobierno del estado de ese entonces,
donde ASA no intervino en la supervisidn, sino hasta que fue totalmente construido. . -

I11.2.3 Plataforma de Aviacién General.

La plataforma de aviacion general cuenta con una superficie de 3_,_00 m y;esta construlda -
en su totalidad con concreto asfaltico.
Esta puede albergar hasta 64 aeronaves, siendo en su mayoria aeronaves Grumman No se:
encuentra iluminada en los bordes, ni cuenta con iluminacion dentro de ella, pero se tienen

bien definidos los espacios dentro de ella. A raiz de la division del aeropuerto en las zonas’
de aviacion general y edificio terminal, la plataforma de aviacion general ya no-es usada,

ahora los hangares de las compafiias de aerotaxis y aviones ejecutivos sirven como .
plataforma, solo aeronaves de pistones y algunas otras de turbohélice pamcu]ares y alguna

que otra de turbina hacen uso de esta plataforma.

Existen en este momento un total aproximado de 86 hangares en h zona de aviacién

general de mediano y pequeiio tamafio.
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‘ f‘qlcanzan un numexo ma) or a 96 aeromve> lepartldas en: los hanzares

’lll 2.- . O\’A TERVII\‘AL

,,-jEl edlﬁcw telmmal comercial cuenta con dos mveles con una superﬁcne total de 1, 191 m2;
o, 012.m? en la planta baja y 179 m? en la planta alta, en la cual solo existen unas cuantas
-oficinas. La capacidad horaria de pasajeros no se encuentra determinada claramente, pero
dadas las condiciones del edificio, no es superior a 1,000. La zona del primer piso, funge
‘como vestibulo de espera tinicamente, Figura 3.4 ‘
Debido a que el edificio terminal es sumamente pequefio, solamente cuenta con un
mostrador que en estos momentos solamente esta encargado de venta de ‘boletos de
aerolineas comerciales que parten de la ciudad de México. Debido aI desuso de este
mostrador no existe por lo tanto ninguna bascula.
El edificio tampoco cuenta con bandas de reclamo, ni con aerocares (transbord'ldores) m
con detectores con rayos X; sélo se cuenta con un detector de metales,” con: 4 detectores
portdtiles y dos detectores de explosivos. ' S
Dentro del edificio se tienen 2 sanitarios. ~
El wvestibulo general de este edificio tiene Unicamente 150 m? el vestibulo de
documentacidn 105, la sala tltima de espera 160, la sala de reclamo de equipaje de 132 y el
vestibulo de bienvenida. El area concesionada es de 59 m? y consiste en una pequeiia tienda
y una agencia de viajes. Por otro lado existen 252 m? que son ocupados por las oficinas de.
ASA y por la Policia Federal de Caminos. Ademas se tienen dreas complementarias con
209 m*.

Existe un drea de 5,250 m® para estacionamiento del edificio terminal de aviacion comercial, :

con una capacidad de 157 lugares.
El edificio terminal para la aviacion general no existe como tal, pues las. llegadas Y sahdas
se hacen en los hangares de las diversas empresas que dan los servicios, las’ cuales ya

cuentan con una seccidn dividida que al estar coucesxonada yano esta proplamente ba_]o el

mando del aeropuerto.

HIL.2.4 INSTALACIONES DE APOYO
HI.2.4.1- Edificios de Apoyo

Dentro del aeropuerto se cuenta con dos torres-de cont101 una .de ellas en desuso que se’
encuentra pegada al edificio terminal de 15 metros de altura, el edificio anexo que esta torre -

“tiche es de 8235 m?, y en el se encuentran oficinas de la Direccion General de Aexonautlca
Civil y un mirador en la parte superior. :

“La otra se encuentra independiente de este edificio al costado derecho, esta tiene 73 metros
de altura aproximadamente con un editicio anexo en el cual se encuentran las oficinas de lo
Servicios a la Navegacion en el Espacio Aéreo Mexicano (SENEAM), asi como las oficinas
administrativas y de operaciones de ASA.

~ EST
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Existe también la casa de méquinas con una superficie de 180 m?.
En el aeropuerto existen ademds una planta de emergencia para las ayudas visuales, una
planta para el edificio terminal y otra para la zona combinada,

Ademas se cuenta con una bodega fiscal y una bodega de carga.
Y R S S AR R fONA! :

Figura 3.4 a.

-Edificio Terminal v salida al drea de plataforma-

TESIS CON
FALLA TE ORGEN
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Figura 3.5 a

-Plataforma de aviacion comercial y torre de control-
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Figura 3.5 b
-Plataforma de carga-
[11.2.4.2 Zona de Combustibles.

Existe en el aeropuerto de Toluca una capacidad total de almacenamiento de turbosina de
2,320,000 | repartidos en tres tanques: uno de 1,200,000 | y otros dos de 160,000 | cada
uno. .
En lo que respecta al gas-avién, se cuenta con una capacidad total de 180,000 litros, "
repartidos en tres tanques de 60,000 1. El aeropuerto solo tiene funcnonando un dep051to de -
estos tres el cual despacha este combustible de 100-130 octanos. o
El aeropuerto cuenta con dep051tos menores de aceite de 100 y. 120 grados 'sin aditivo'y. de
100 grados con aditivo para aviones de piston.
Ademds se cuenta con un depdsito de agua de 60,000 1, y como no se.cuenta con: lndrantes o
se requiere el uso de tres carros tanques para su sumlmstro o .

111.2.4.3 Vialidades.

Para el acceso al aeropuerto desde el boulevard Mlguel Aleman el : eropuerto tlene un ,
camino de acceso de 500 x 25 metros. demas el aeropueno uene un cammo perlmetral def‘
5.325 metros. g I
El Cuerpo de Rescate v Extincion de Incendlos (C R E I ) cuema t'lmblen con un cammo -
especial para su uso e\cluslvo. ok : . i




III 244 Cuerpo de Rescate y E\tmcmn de Incendlos. (C R.EL )

- El C R.E.L del aeropuerto de Toluca es demro de la Categorla VII en estos momentos,

con un cobertizo y un area de oficinas. S
Los vehiculos con los que cuenta el C.R:E.L so

doble agentes; ambos con agua y espuma ctin
12,000 litros y una ambulancia. ‘

111.2.5 AYUDAS A LA NAVEGACION.
111.2.5.1 Ayudas Visuales.

El aeropuerto tiene instaladas ayudas de aproximacion PAPI (Indxcador de: Precxs on de,

Pendiente de Aproximacién) en ambos extremos de la pista. (15 v.3 )Tlene res: conos de[’ PR

viento: uno en cada extremo y otro en la mitad de la pista,, per
iluminados. En ambos extremos de la pista se tienen los indicador
(Runaway End indicator Lights). '
Existe ademas un faro de aerdédromo y luces de aprO\lmaCI
(Visual Aproachan Slope Indicator).
Por otro lado el aeropuerto cuenta con un Sistema de Gun para el
tableros con indicadores de guia de entradas de la plsta p'lra‘ a ,aprO\lmamones a los' '
apartaderos de espera y en las intersecciones. i

111.2.5.2 Radio Ayudas.

En cuanto a este aspecto, se tiene instalado a un costado de la torre de control. ‘m' radar,
ademads del radiofaro en el extremo norte de la pista. Este radio: faro: _cuema con' las
radioayudas VOR (Faro Omnidireccional de Alta Frecuencia) y DME: operadas por el
SENEAM, radio ayudas estdn situadas cerca del extremo 15 de la: pista, La frecuencia

sintonizada del VOR por las aeronaves del acropuerto de Toluca es:'D. 114 3 TLC, en VHF.
Ademads se cuenta con la guia de navegacidn ILS para el atemzaje por mstrumentos en
UHF.

111.2.6 DATOS OPERACIONALES.

El aeropuerto Internacional de Toluca opera las 24 horas del dia durante todo el afo. El
avion maximo operable es el Boeing 747 pero en estos momentos el maximo que se opera
es el Boeing 727 para fletamiento exclusivamente. Como ya se menciond en este aeropuerto -
no existen lineas aéreas nacionales ni internacionales cometrciales operando, ni tampoco
regionales. Unicamente operan dos lincas de’ fletamiento: Federal Express y Airborne
Pegaso.



para el servicio admmlstratnvo dos para el servncno contable, 25 de, segurldad ‘(mcluldos los e
del C.R.E.I.) y 5 de mantenimiento.

Por todos los datos anteriores se puede dar cuenta que el aeropuerto en’‘estos’ momentos se
encuentra en un abandono por llamarlo de alguna forma en‘lo que respecta a los servicios -
que pudiera brindar para un mejor desarrollo. La realidad es que el aeropuerto realmente no
aparenta lo que deberia ser, un aeropuerto internacional.

1i.3 CONDICIONES DE OPERACION Y DEMANDA ACTUAL DEL
AEROPUERTO.

El acropuerto Internacional de Toluca, estd considerado como aeropuerto metropolitano
como ya se menciond. La funcién actual que desempefia este aeropuerto es la de un
aeropuerto ejecutivo. esto por el predominio que existe de los vuelos privados y rentados.
Como ya se mencioné también, este aeropuerto, junto con el de Acapulco, son alternos al
de la Ciudad de México, pero en muy raras ocasiones el de Toluca es usado como tal, pues
las aerolineas comerciales prefieren en la mayoria de los casos hacer uso del de Acapulco
por la mayor infraestructura que tiene este en el drea de edificios terminales, ademas del "
inconveniente de la altitud que muchos pilotos prefieren evitar. : :

111.3.1 OPERACION DE LAS COMPANIAS AEREAS.

En el acropuerto se tienen un gran nimero de compaiiias de taxis aéreos, que incluso llegan
a operar con sélo una aeronave por compaiia. Las aeronaves con las que operan dichas
compaiiias son en su mayoria los Grumman. de turbina, de diversos modelos, cabe sefialar
que estas aeronaves no llegan a tener mas de 20 plazas en su interior, por lo cual su tamafio

84



Y peso son muy pequefios. Como es obvio estas compamas ocupan la seccién de av1ac1on,,_'
general del aeropuerto, no haciendo uso del edificio ni plataforma de aviacién ‘conieréial.” "
Entre las empresas mds importantes de este tipo se encuentran: ICCS, Aero’ Angeles,
CESA, Aero JL, Servicios Aéreos Estrella (SAE), Aerolineas Marcos Lap Av1acxon,"_‘,
Avemex, Multiservicios Aeronduticos, etc. i
Estas empresas poseen hangares, bodegas y talleres propios y estan controladospor AG

Operadora de Aviacion General de Toluca, pox lo cual es mdependlente de/ASA. "

Airborne Pegaso tiene al dia solo dos operacxones ya programa
vuelo desde San Antonio y en la tarde ese mismo avidn es, descd rgac
regresar a esa ciudad. Esta empresa, al igual’ que Federal Express
727. v
Federal Express tiene al dia cuatro operaciones: en Ia manana llegan: os‘vuelos procedentes.;
de Menphis y de Monterrey, y al igual que con la otra comp"lma, se descargan, se cargan y‘ ;
en la tarde regresan a su lugar de origen. S

tilizan av1ones Boemo

Ademas de las compaiiias de taxis aéreos, en Toluca existen los antiguos Talleres de
TAESA, ahora casi en desuso, que brindaban servicio a sus propias unidades, asi como a
otras aerolineas que arribaban a este aeropuerto y asi lo requieran. Por lo general las -
aeronaves a las que daban servicio procedian de la ciudad de México. Un dato curioso que
sucedia con esta empreasa en el aeropuerto, es que esta, rentaba a ASA las escaleras para el -
descenso y ascenso a las acronaves comerciales cuando estas llegan 6 salen, puesen el
aeropuerto solo existen estas escaleras para dicho uso. S
Ademas de estos talleres especiales, en el aeropuerto existe una estacion de servicio de la
compaiiia constructora de aviones McDonnell Douglas, que también brinda servicio a las,, B
aeronaves que arriben 6 en general las que hagan el vuelo para ser reparadas, S

Existe dentro del aeropuerto también un club aeronautico que opera con avlones de plston'
pero que no realiza funciones de taxi aéreo. ~

111.3.2 OPERACION EN PISTA Y RODAMIENTOS.

El aeropuerto de Toluca como se ha expresado en los subcapitulos anterlores se'encuentra‘v, B

en condiciones de funcionamiento que se podrian minimas, esto deb1d0 al: lll1t'\do e
movimiento aerondutico que mantiene en sus instalaciones. - o
~En la Gnica pista que posee se realizan despegues y aterrizajes de manera muy i termltente,

pues en ocasiones en una hora de tiempo no se llega a realizar una'sola: opernmon. Esto"
debxclo a que solamum las dos comp'lmas aucas de ﬂetamxcnto, que’operan ~tienen-
ienen ningiin

como ya se
habia mr.nmomdo SENEAM, aqui como en todos los aelopuertos,d la.rec AiCOl‘lthl"l el
trafico adreo v terrestre. En el caso de Toluca los lTllSlTlOb controhdores,de vuelo reahzan :
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regulan el trifico terrestre pues no emste
operaciones que se tienen.

el horizonte nﬂcnetlco -
SENEAWM, brinda en el acropuerto las radioayudas y ayudas visuales temendo como cuotas .

a los usuarios un peso sobre cada litro de combustible despachado a las aeromves ‘que’
hacen uso del aeropuerto y obviamente de las facilidades para los vuelos. Estas cuotas’ estah S
basadas en las Reglas de Vuelos Instrumentados y Visuales. i o
Por otro lado la Direccion General de Aerondutica Civil, en conjunto con’ SENEAM llevanf'
a cabo las autorizaciones de los planes de vuelo, revisando que se lleven a- cabo estos vuelos.
con los requisitos minimos de seguridad sobre todo.

111.3.3 OPERACION DE PLATAFORMAS Y EDIFICIO TERMINAL

La plataforma comercial del aeropuerto es utilizada casi e\clusw'lmente por las aeronaves

de las compaiiias de fletamiento, las demds acronaves sélo estan momentaneamente aqu‘
cuando los pilotos o algin tripulante requiere una autorizacién por la cercama de la

plataforma comercial con el edificio de la torre de control.

El helipuerto que se encuentra dentro de la plataforma comercial es de uso casi e~<cluswo de
la Policia Federal de Caminos, aunque también es de uso particular y oficial.

Los vehiculos terrestres de carga que hacen uso de la plataforma comercial son los de’las

compaiiias de fletamiento, pues el acropuerto no cuenta con vehiculos de carga propios. -

111.3.4 OPERACION EN ZONA DE COMBUSTIBLES.

El combustible en el aeropuerto es despachado por medio de carros tanque pues no existen
hidrantes que den este servicio. El procedimiento para despachar el combustible se hace
solicitandolo a la oficina encargada del area de combustibles y los carros tanque se dirigen
ya sea a la plataforma comercial, de aviacion general ,a los hangares ¢ bodegas. Pues dicho
sea de paso el aeropuerto no cuenta tampoco con isleta de combusuble p‘lra la aviacion
general.

Los carros tanque tienen una capacidad de despachar 650 1 /min. de tLllbOSll‘l'l, mlennas que
para el gas avion es de hasta 300 | /min. -

LLa venta diarin de turbosina es de aproximadamente 100,000 | Los precios de 'este
combustible van desde $4.35 hasta $6.55 dependiendo el tipo de vuelo (mcxonal 6 .
internacional) y de la nacionalidad de la acrolinea que solicita el combustible. _

En cuanto al gas avidn. solo se despachan alrededor de 1,000 | diarios en precios por htro
que van desde los $6.00 y los $8.70, dependiendo del octanaje (30/87 y 100/130). Todos los
precios. tanto del gas avién como de la turbosina también dependen. de 1'1 cantldad ’
suministrada. :
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111.3.5 DEMANDA DE OPERACIONES AEREAS.

El Aeropuerto Internacional de Toluca en sus casi quince afios de existencia no ha
experimentado ningtin desarrollo é avance en lo que a su demanda-se refiere, a! contrario,
después de que ya dejo de operar la tnica aerolinea comercial, el edificio terminal esta en'
desuso, funcionando solamente la seccion correspondiente a la aviacion general. '

En el tiempo que lleva operando el aeropuerto ., la mdxima demanda- de pasajeros

comerciales promedio en una hora fue de 31, en 1985, un niimero casi insignificante.”
En lo que corresponde al nimero de operaciones comerciales horarias se llego a tener un
maximo de 4 en 1993, siendo que la capacndad es de treinta. S
La plataforma comercial solo ha tenido 3 posxcxoms simultaneas, combinando ﬂeronaves
comerciales y de fletamiento, ocupiandose 38,500 m? del total de 50,500. C
El primer afio de funcionamiento del aeropuerto fue cuando se registraron las mayores
cifras de pasajeros totales en su corta historia: 27,860 pasajeros tipo A (de aviacion
comercial), con un total de 909 operaciones en el afio, es decir menos de tres. Registrandose
el mayor niimero de operaciones comerciales en 1988 con 2,348, pero a diferencia de las
909 aperaciones de 1983, donde ¢l promedio de pasajeros por operacidn fue de 31, en 1988,
este niimero se redujo a 11. Con esto se puede entender el inconveniente que representd
para Aeromar seguir operando en este acropuerto, pues cada vez mas sus aeronaves iban
mas vacias tenian que dar servicio a mas destinos en sus vuelos, aunque sin duda este fue
el mejor afio que quizds haya tenido esta empresa en este acropuerto, pues se atendieron un
total de 24.671 pasajeros, desplomandose esta cifra en los siguientes afios de una manera
lamentable.
En lo que respecta a los vuelos de fletamiento, se empezd operando exclusivamente con
vuelos nacionales pero la demanda resulto ser muy escasa, entonces en 1990 se introdujeron
los vuelos internacionales de este tipo, teniéndose un éxito grande considerando que en
promedio se transportan actualmente 8,000 toneladas anuales en vuelos internacionales,
mientras que nacionales solo se llegaron a transportar un maximo de 90 en su primer afio de
servicio. - )
La aviacidén comercial tipo AA (taxis aéreos ¢ aviacion regional), es la que mas ha crecido -. -
dentro del aeropuerto debido mas que nada a su salida casi total del AICM. Las empresas
dedicadas a este tipo de vuelos comenzaron a operar aqui desde 1986 con solo 500 vuelos -
anuales y un promedio de 8 pasajeros por vuelo hasta llegar en estos momentos a tener mas -
de 25.000 operaciones anuales pero con un promedio de pasajeros menor a tres. s
La aviacion comercial tipo AA en estos momentos ya acapara casi el 60% de todo el traﬁco
aéreo del aeropuerto que sumada a la aviacion general representan mas del 90% deI total =
del trafico adreo. Rl
*IZs importante recalcar en este momento la conveniencia de incluiv la av1ac1on comerc1al g
tipo AA dentro de la aviacion general para no confundnla con la avxacmn comercia A
aunque no sea del todo correcto hacerlo. R
A continuacion se presentan los ultimos datos estadisticos del qeropuexto de Toluca‘ que, 2
comprende niimero de operaciones totales. ntimero de pasajeros totales y cantldades totaleS‘ o
de combustibles vendidas hasta el mes de noviembre de 1999. : '
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SUBDIRECCION DE AEROPUERTOS

————— e TR ARRVEVERIVS

GERENCIA DE ADMINISTRACION DE AEROPUERTOS

AEROPUERTO: INTERNACIONAL DE " TOLUCA "

" CONTROL ESTADISTICO AEROPORTUARIO "

" CONCEPTO ™ " ENERD FEBRERO MARZO ABRIL MAYD JUNID XU AGOSTO | SEPTEMBRE | OCTUBRE | NOVIEMBRE | DICIEMBRE :g;ﬁl‘:
OPERACIONES - .
AV. COMERCIAL "A" (TOTAL) 96 90 102 116 119 115 116 109 133 144 131 N 127‘
LLEGADAS 48 45 51 58 60 59 56 54 65 72 67 63t
SALIDAS 48 45 51 58 59 56 60 55 68 72 64 63t
AV. COMERCIAL “AA* (TOTAL) 2234 2198 2211 2472 2333 2201 2104 2148 1910 2175 2181 - 2416*_
LLEGADAS 1119 1000 115 1225 1155 1105 1044 1071 951 1079 1093 12041
SALIDAS 1115 1108 1096 1247 1178 1096 1057 1077 959 1096 1088 1211
AV. GENERAL (TOTAL) 1476 1485 1565 1686 1621 1597 1540 1391 1,416 1,925 1,752 - 1745f
LLEGADAS 729 728 788 834 805 800 763 690 710 947 868 Bssf
% saupas 747 757 777 852 816 797 777 701 706 978 884 879z
PASAJEROS 921
AV. COMERCIAL “A" (TOTAL) 43 159 166 43 40 203 103 43 40 45 35 - 2!
LLEGADAS 21 79 86 22 20 182 53 22 20 22 18 s
SALIDAS 22 80 80 22 20 21 50 21 20 23 17
C
AV. COMERCIAL “AA" (TOTAL) 3575 3850 3994 4299 3730 4982 4716 4569 4237 4562 4455 . 422(135
LLEGADAS 1411 1374 1453 1354 1134 2529 2219 2142 2049 2060 2085 1 =
SALIDAS 2164 2476 2541 2945 2506 2453 2497 2427 2188 2502 2370 2715¢
il
AV. GENERAL (TOTAL) 2345 2410 2723 2770 2342 3059 2602 2262 2162 3222 2816 - f?;; ;
LLEGADAS 855 754 992 923 669 1499 1061 934 935 1426 1253 Kl
SALIDAS 1490 1656 1731 1847 1673 1560 1541 1328 1227 1796 1563 ‘
9063
| carca. correo v eauipate En Ton | 622 | 695 | 763 | 732 | 816 | 865 | 816 | 824 | 825] 1008] 1,097] ]
VENTA DE COMBUSTIBLE {LITROS)
0 0 0
GASAVION 30/87 0 0 0 0 0 0 0 g 0 1
GASAVION 100/130 31425 29726| 37384| 31636] 34377 34345| 32425| 29637 29157 42141 524;23 3%29:
TURBOSINA () |__2753] _ 2718| 2730 2954| 2875| 2623| 2757 2541| 2440] 3046 :
(*) MILLONES DE LITROS




Con los datos anteriores puede darse cuenta el niimero tan reducido tanto de operacionés

como de pasajeros totales que en este aeropuerto son despachados anualmente que- para la e

capacidad que se tiene en el aeropuerto resulta lamentable. :
El aeropuerto tiene una capacidad de tener hasta 30 operaciones en una hora, de las cuales,-
se supone que por lo regular el nimero de aeronaves que llega, sale es decir: 15 aeronaves :
pueden llegar y otras 15 salen. Si toma el mes de mayor demanda de 1999, abril con un:
total de 2,472 operaciones de aviacién comercial tipo AA, 116 de aviaciéon comercial (que:
es en realidad aviacién de fletamiento en casi su totalidad a excepcién de algun® vuelo
comercial que haya requerido aterrizar aqui pero con destino en la ciudad de Mé\'ico)'yl

1686 de aviacién general: con un total de 4,274 operaciones totales en la plsta queif,rdi

transformandolas a operaciones horarias se obtendrian solo 5.93, es decir ni sxqmera Lma'j,“
quinta parte de la capacidad de demanda que el aeropuerto tiene. » '
En conclusidn, la inversidn en este aeropuertos hasta este momento representa un fracaso

1.4 DESARROLLO TOTAL’SEGUN SU PLAN MAESTRO.

En 1995 fue presentado un proyecto de ampliacion derivado del Plan Maestro original del
Aeropuerto Internacional de Toluca pero con modificaciones derivadas de las condiciones
que han imperado en los 1ltimos aiios, tanto econdmicas como aeroportuarias en el pafs.

En este nuevo proyecto se contempla que el nuevo acropuerto podria ser en un momento
dado complementario al AICM, pues en el se le daria cabida ¢ mas bien tendria la
posibilidad de absorber este tipo de vuelos de ese aeropuerto, pues el proyecto contempla
una gran terminal de este tipo en el desarrollo. ‘

El proyecto presenta un acropuerto internacional comercial muy completo, adecuado a las
demandas reales que pudiera tener en un mediano y largo plazo. No es un proyecto de un
aeropuerto espectacular de dimensiones y capacidad extraordinarias como los proyectados
en el pais en las décadas de los setenta y ochenta, pues en este, su desarrollo maximo
implica la construccion de una pista paralela a la actual pero de longitud mucho menor y
dos cdificios terminales y plataformas correspondientes entre las obras mds relevantes.
Dado que este proyecto no fue contemplado como algo primordial ni de importancia
especial para ASA. no se realizaron los estudios de financiamiento para ser llevado a cabo
ni tampoco se establecid un presupuesto formal para ser llevado a cabo. El estudio que se
llevo a cabo para el proyecto es esencialmente enfocado al desarrollo de la ciudad de Toluca
v las zonas cercanas que en los ultimos afios habian tenido un crecimiento econémico y
demografico importante, que ya tienen la necesidad de contar con un aeropuerto comercial.
Este proyecto fue realizado independiente del Sistema Aeroportuario Metropolitano en el
cual el acropuerto de Toluca tendria una pista paralela pero de igual longitud para absorber
una gran demanda derivada del AICM.
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"111.4.1 DESCRIPCION DEL PROYECTO.

_El proyecto contempla tres etapas de desarrollo comprendidas desde 1995 hasta 2000 pero
“sin periodos de tiempo definidos para cada una de ellas.

Para ello ASA ya habia asegurado la propiedad de 147.6 hectireas aproximadamente del
actual Barrio de San Francisco Totoltepec y con el tramite de expropiacién de otras 80 ha..
Y se tiene la necesidad de la adquisicion de otras 20 ha. mds que todavia no se.tienen
aseguradas correspondientes al ejido San Mateo Otzacatipan. Figura 3.6 i
El desarrollo total en las tres etapas comprenderia una superficie total de 1,323,963.29 m?.
de los cuales 125,570 m?® estarian ocupados por hangares, 95,996.50 por plataformas y
40,693.42 por oficinas en general tanto de aerolineas como de las diversas instituciones
oficiales.

El desarrollo tendria al final una capacidad de trafico aéreo de més de 60 operaciones
horarias con la posibilidad de que llegaran a existir operaciones simultaneas.

La plataforma comercial tendria un aumento en su capacidad para 4 aeronaves mas pero no-
de gran tamafio, los lugares serian para aviones DC 10. Esta plataforma tendria al final ocho;
posiciones simultineas, todas ellas remotas. :
La capacidad en la nueva plataforma charter seria de 11 posiciones simultdneas, es dec1r _
tendria mas importancia este tipo de aviacion que la aviacién comercial. oo
El aeropuerto tendria también tres edificios terminales: una terminal comercial, el cual :
estarfa en la zona de hangares, en parte de los terrenos de la aduana y en otra parte de'la
base de mantenimiento de la desaparecida empresa TAESA; una terminal para vuelos
charters, la cual tendria un tamafio mayor a la terminal comercial, ocupando parte de los
terrenos en proceso de expropiacion; y otra de aviacién general junto con aviacion-AA,
parte de los terrenos ya expropiados. Dichas terminales serian totalmente mdependlentes
una de la otra con edificios y plataformas separadas. :
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TERRENOS EXPROPIADOS

GEETLT o ) Soum

Fi gura 3. 6
-Mapa de terrenos dzspombles para a’esarrollar el proyecto-

La idea de tener completamente separadas aviaciones es derivada del actual funcwnamlento -
que el aeropuerto tiene y que le ha dado buenos resultados. : S .
La nueva pista tendria la designacidn [15-33D,con dimensiones de 2 000 X .aO m y estarfa
“ubicada en los terrenos expropiados del Barrio de San Francisco Totoltepec: Figura'3.7

Esta pista corresponderia al tipo C segin la OACI , operando en ella tnicamente la
aviacion general y la AA que en estos momentos representan casi-la totalidad del
movimiento aéreo en este sitio.

El edificio terminal para aviacién general no existiria como tal pues los usuarios tendrian
acceso a los hangares de las compaiiias de los taxis aéreos 6 hangares privados como ocurre
en estos momentos v la plataforma serian construidos en la zona aledaiia a esta pista. por lo
que se construiria un camino para llegar a los hangares. el cual contaria con un
estacionamiento propio. Estas instalaciones serian operadas por AG Aviacion General de
Toluca, como sucede con el drea de aviacion general actual.

Junto a esta terminal se construiria una base de mantenimiento que funcionaria haciendo
uso de una parte de la plataforma. ademas de esta base también habria un hangar muy
grande. un taller central y un patio de servicio a los cuales acudirian cualquier aecronave que
as{ lo requiriera. Esta base podria atender a tres aeronaves simultineamente dentro de la
plataforma. dos de ellas de gran tamaifio (Boeing 727 ¢ 747) y la otra de regular tamafio (DC

10).
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Aviacién general ligera

BASE DE MANTENIMIENTO

1300 M

j [ - , Cono de vlento [>_ -

quma3 7

luces PAPI en el extremo 115 y un cono de vxento
La torre de control no sufriria cambio alguno, pues en'el’ punto e
segunda vez tendria dominio del espacio aéreo y terrestre. . k
La. zona de combustibles tendria un aumento en el almacenam
turbosina no definido y se construiria una isleta de combustlble en la nueva- ‘zona de
aviacion comercial. El abasto de combustible tampoco fue deﬁmdo _pero se presume que
seria a través de hidrantes.

Entre las obras independientes al aeropuerto pero 1e1ac10mdas a él, se construma una
estacion de autobuses con todos los servicios que operaria en gran proporcidon entre el
aecropuerto y la ciudad de México, agilizando de manera importante el traslado de pasajeros
de esta ciudad, esto también pensando en los vuelos charter. Habria un servicio continuo
tanto para la ciudad de México como para Toluca y todas las zonas del estado de México
con poblaciones importantes.

Ademas de esta estacion, habria un hotel de dimensiones medianas de cinco estrellas,




Todo el complejo aeroportuarlo menc1onado se plensa que podna llegar at : erla’ capacxdad

extranjeras para operar en estas nuevas 1nstalacxones

Otra obra independiente de gran 1mportancxa al aeropuerto se ontemplo la construcc1on de

una zona habitacional para la reubicacion de las personas afectadas ‘por las bras reallzadas g

en los terrenos adqumdos. i

111.4.2 ETAPAS DEL DESARROLLO.
- -Primera Etapa.

En esta se trabajaria Uimicamente en el area de 20 hectireas que estaba en proceso de -
expropiacién (Ejido San Mateo Otzacatipan). En esa area se construiria una prolongacién; -
del actual rodaje Alfa, hasta el extremo 15 de la pista con una superficie de 3 hectéreas y el
restante terreno de dreas verdes. Se pretende que esta ampliacidn agilizaria el transito aéreo
en esta pista en un 10% de las operaciones horarias.

También se comenzaria a trabajar en las nuevas instalaciones de la aviacidén general
construyéndose la plataforma en primer lugar con su gasolinera e isleta para la aviacién
general (aeronaves de pistdn), todo en una superficie de 5.25 ha. acondicionando también
una superficie de 4 ha. para dreas verdes. En esta etapa la operacion habitual del aeropuerto
en general seguiria normal, no habiendo necesidad de trasladar alguna parte de la aviacién a
otro aeropuerto. Pues las obras no obstaculizarian en ninglin momento las operacxones
aéreas y terrestres. Figura 3 6

-Segunda Etapa. .
En esta etapa se trabajaria en las 147.6 ha. ya aseguradas, es decir, en_ la zona de aviacién
general. Se construiria la base de mantenimiento, la cual tendria 12 ha.’ pues ‘se debe
recordar que el nuevo edificio terminal estaria en sus actuales’ terrenos'y con esto no se
veria en la necesidad de arrendar los terrenos. Se terminaria completamente el edificio
terminal junto con su plataforma. También en esta etapa se construiria la-nueva pista. Se
acondicionaria esta con sus radioayudas y ayudas visuales, y de igual manera se instalarian
las luces de borde y la iluminacion completa de la phtafoxma Es decir se tendrian las
instalaciones de la aviacién general casi concluidas.

También en esta etapa se construiria el edificio termma] comercial 'y se ampliaria la
plataforma comercial.
Al concluir la segunda etapa de este desarrollo, todavia no entrarfa en funcionamiento la
nueva pista y por ende los nuevos edificios , se seguiria operando como hasta entonces.




-Tercera Etapa

En esta tltima etapa se trabajana casi e\cluslvamente enlaz zona de los vuelos chaﬂer En
una zona de aproximadamente 63 ha. se consfruiria toda esta zona: plataforma y edificio
terminal. Se utilizarian las zonas actuales de hangares de aviacién general para estas nuevas
obras, habiendo la necesidad de ser arrendadas a las empresas de aviacion AA sobre todo. - :
La zona de hangares seria ampliada y se terminarian completamente las obras de'la'zona’ de : :
la aviacion general correspondientes a la aviacién ejecutiva y los hangares:
La zona de carga seria también ampliada para que llegara a tener 9 ha. de’ superﬁcxe'
La central de autobuses también seria construida en esta tltima etapa aunque podna haber: -
la posibilidad de que no llegara a funcionar desde el principio pues en'la‘c onstruccion:y.
sobre todo la operacién intervendrian factores externos al aeropuerto . e
operacion de las lineas de autobuses.

podria quedar pendiente o en proceso de terminacion al finalizarse el desarrollo
también intervendrian factores externos, especialmente inversionistas que se hi
de este y del disefio y la construccién en si. El hotel se tiene proyectado_ por‘
que ocupe un area no mayor a tres hectdreas. :
Cabe hacer mencion que para la construccion del edificio terminal y'plataform delos
vuelos charter se tendria que arrendar una superficie de 295,660.19 ha, ahora ocupadas. por o
hangares y bodegas sobre todo de empresas de aerotaxis que se veria afectadas, >

Como se puede dar cuenta esta etapa es la que retine el mayor volumen de obra asi como'las -
construcciones mas importantes.

Las etapas del desarrollo fueron planeadas para que se trabajara en areas independientes en

el aeropuerto y que ninguna obra interviniera o impidiera la realizacion de otra por alguna. -
suspensidon o algin otro problema no previsto. De igual forma esto g’irantxzarxa que en
ningin momento el servicio del aeropuerto fuera que tener que ser suspendido ni tener que :
hacer uso de algin otro aeropuerto. i
De igual forma la estrategia de tener las tres etapas del desarrollo mdependlentes entre 51{ B
haria posible que de no seguirse adelante el proyecto al finalizar alguna etapa, el aeropuerto e
podria seguir funcionando con las obras realizadas y en ninglin momento 51gmﬁcar1
pérdida econdmica pues lo construido seria utilizado de manera completa -

Todo el proyecto solo ha quedado en eso hasta estos momentos, argumentandos que: la
inversion requerida debera provenir de empresas privadas de acuerdo ‘al plan™de "
privatizacion aéroportuaria que se pretende llevar a cabo. ASA no tlene én sus'planes la
inversion de recursos federales para llevar a cabo el mencionado proyecto . ‘
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1.6 PLANES A FUTURO QUE SE TIENEN PARA EL
AEROPUERTO.

Debido a los mtltiples cambios en los planes que ASA propone anualmente, asi como las
condiciones presupuestales que cada dia se disminuyen, el futuro del aeropuerto depénde en: -
estos momentos en gran medida a su licitacién que no tiene fecha atin. En estos momentos y
desde 1997, afio de las primeras licitaciones para privatizacion, el aeropuerto ha vemdo
operando como se venia haciendo desde 1995. :
En cuanto al proyecto de ampliacion, descrito en el subcapitulo anterxor, ha 'quedado

suspendido desde casi el tiempo en que fue realizado, no habiéndose terminado de manera .~

formal los estudios posteriores correspondientes a presupuestos, ﬁnanc1am1ento, e
licitaciones de construccidén y sobre todo la promocién de los planes entre las aerolmeas'f

comerciales. : :
Como ya se menciond en parrafos anteriores se tiene la certeza de que ASA no retomara

este proyecto, lo que este organismo planea, es vender el proyecto a los nuevos

administradores privados del aeropuerto que en un futuro tomen posesién, para que sea
llevado a cabo en su totalidad por los nuevos conceswnarlos reahzando ellos todos los

gastos. :
Por lo tanto el proyecto quedaria sujeto, de ser re'lllzado a las modlﬁcamones que Ios

nuevos concesionarios decidan de acuerdo a sus mtereses partlculares

En cuanto al tema de la privatizacién , ASA todavm no tlene mda en concreto pues no ha
recibido todavia una propuesta formal de ninguna empresa o mversxomstas mteresados

Es un hecho que existe interés en este aeropuerto por parte de empresas muy importantes
tanto nacionales como internacionales: :

Dentro de las empresas nacionales de quienes ‘se sabe tienen interés en adquirir el
aeropuerto son: Grupo Mexicano de Desarrollo, ICA, Grupo Atlacomulco, quienes manejan
un gran porcentaje de la carga total en el aeropuerto, asi como empresas locales y regionales
en distintos rubros, unidas a este grupo.

En cuanto a las compaiiias e\tranjems se encuentran: Japan Alrlmes, empresas francesas no
necesariamente dedicadas a la aviacion y recientemente Cubana de Aviacién.
Se cree que la empresa japonesa podria ser el comprador mas V1able del aeropuerto pero no
se descarta que alguna empresa nacional lo haga también. : .

Es probable que la situacidn del aeropuerto de Toluca no se resuelva tan pronto .como 'se' ‘

cree, no es secreto que los posibles compradores se encuentren especulando ara’' que ;
situacion operacional de este se desgaste a través de su desuso.para con ell '
precio de adquisicion que ASA debera de darle ante esta situacion. =
Por lo pronto el aeropuerto seguird como hasta estos momentos ‘en una situacion ‘de-
desperdicio de sus importantes instalaciones que realmente poduan ser muy productlvas i
se llegasen a impulsar adecuadamente. S




CAPITULO IV

PROPUESTAS AL AEROPUERTO INTERNACIONAL DE

TOLUCA PARA LOGRAR SER LA ALTERNATIVA AL

AEROPUERTO INTERNACIONAL DE LA CIUDAD DE
MEXICO.

IV.1 PLANTEAMIENTOS SOBRE LAS CONDICIONES TECNICAS Y
OPERATIVAS DEBIDAS A LAS CARACTERISTICAS
NATURALES IMPERANTES EN TOLUCA.

El comportamiento técnico de las acronaves es el factor crucial en cualquier decision para
desarrollar algin aeropuerto; es el elemento primordial que se debe de tomar en cuenta .
antes de cualquier otro.

Las condiciones imperantes en Toluca no son las ideales para la aviacidn y estan lejos de
serlas, esto ha sido la causa principal para que en Toluca no se haya desarrollado la aviacion
comercial sobre todo en sus inicios, pero en realidad estas condiciones son muy similares a
las del AICM. Las aerolineas no consideraban que el sitio de Toluca fuera practico para
llevar a cabo operaciones aéreas por lo que se negaron a hacer uso del aeropuerto.

En la planeacién del acropuerto de Toluca como ya se ha mencionado, no fue considerado
como comercial de gran importancia, solo se le considerd para que en el se llevaran a cabo
vuelos regionales con aerolineas dedicadas a esto con la posibilidad de recibir vuelos del
extranjero con aeronaves de gran tamaiio. Las autoridades correspondientes de ASA sobre
todo, nunca se abocaron de manera especial en negociaciones con aerolineas para su
operacion en las nuevas instalaciones, solo Aeroméxico y Aeromar lo hicieron pero de
manera efimera sobretodo la primera. El aeropuerto debia de experimentar un crecimiento
progresivo, logrando un desarrollo maximo que consistiria en una ampliacién que tendria
otra pista paralela a la actual de idénticas dimensiones capaz de atender a mas de diez
millones de pasajeros anualmente, pero debido al fracaso de la aviacién comercial y con las
disposiciones del abandono de la aviacién general ,ejecutiva y aeronaves “no compatibles”
del AICM , el acropuerto tomo un giro distinto del que se tenia pensado.
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“Para” el disefio general de la propuesta que se describe“en- este capitulo, se debe
primeramente llevar a cabo una clasificacion basica del aeropuerto que se pretende
proyectar de acuerdo a una clave que la OACI otorga a estos segiin dos elementos
esenciales: el ntimero clave, correspondiente a la longitud de campo de referencia de la
aeronave (distancia necesaria dentro de la pista para que la aeronave de disefio realice
despegues y aterrizajes en condiciones ideales) y la letra de clave correspondiente a las
dimensiones de la aeronave de disefio (envergadura y distancia entre los bordes exteriores
del tren de aterrizaje principal) . Ver Tabla 1, Capitulo 4 del Apéndice. En el caso de esta
propuesta la aeronave de disefio serd el Boeing 747-200 que de acuerdo a la Tabla 2,
Cuapitulo 4 del Apéndice, le corresponde una clave de aeropuerto 4E.

Esta clave se vuelve a recalcar, se trata solamente de un parametro de disefio a partir de la
cual se lleva a cabo el disefio de pistas, plataformas y sistemas de rodajes principalmente.

El aeropuerto de acuerdo a esta propuesta corresponderia al Tipo A segiin la OACI, (Ver
Tabla 3, Capitulo 4 del Apéndice) correspondiente a un Aeropuerto Transoceanico con mas
de 90 ton de peso y carga pagada al despegue, informacion que se verd con mas detalle en el
subcapitulo correspondiente.

1V.1.1 ALTURA, CLIMA Y TEMPERATURA.

En las siguientes lineas se exponen los factores naturales que "inﬂu'}'en Adirecta e

indirectamente en el rendimiento y el comportamiento en general de las-aeronaves que

hacen uso de la pista del acropuerto de Toluca.

Toluca con una altura de 2,575 msnm es el aeropuerto que se encuentra mas elevado en el

pais, teniendo 338 metros mas de altura que el AICM, el cual ya presenta problemas de

rendimiento importantes en las aeronaves que despegan. : ) .
La altura 6 altitud disminuye el rendimiento de las aeronaves que despegan a medida que |
aumenta. Por rendimiento se debe entender como el porcentaje de la carga titil maxima que

una aeronave puede transportar en las condiciones de altura y temperatura de un sitio

determinado y esta misma carga en condiciones ideales, a nivel del mar y 20°c. , :
No se puede definir con certeza alg(in porcentaje de disminucién de dicho rendimiento.con:
respecto a altitudes determinadas pues depende de cada tipo de aeronave y. de su numero def" :
motores. i
El rendimiento de las aeronaves se ve afectado por la calidad de aire que se tenga en el T
lugar, pues a medida que la altura aumenta, el aire contiene menor cantidad de omgeno y e
los turboreactores y demas motores de los aviones, disminuyen su potencia. - o
Con respecto a esto, en aeropuertos de mayor altura que existen en Sudamérica, muchas_v
aeronaves requieren de aumentar el didmetro de los turboreactores para que puedan'tener
mejor absorcion de oxigeno. En Toluca, uno de los aviones Boeing 727 de Federal: E‘cpress :

que opera de manera muy continua en este ac.ropuerto tiene los turboreactores’ modlficadosf g

para generar mayor potencia, lo cual como se mencxona en el sxgmente subcapltulo noes .
realmente necesario. : ARG A e
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El' clima tiene que ver mas que- nada al. aspecto de visibilidad deblda a fenomenos ,
meteoroldgicos que se presentan de ‘manera continua en determinados “sitios:: lluvias -
constantes, nevadas, niebla, etc. En Toluca es buena de acuerdo a las normas de la OACI,
pero por otro lado, la niebla tiene cierta incidencia pero no de manera importante,
permitiendo que el aeropuerto en el aspecto de visibilidad este situado dentro de la
Categoria I segiin la OACI, como se explicara con detalle mas adelante.

El.viento en el sitio del aeropuerto es muy benévolo, pues su direccién es muy constante
permitiendo que en la actualidad se lleven a cabo en el extremo 15 de la pista alrededor del
95% de los aterrizajes, asi como también los despegues siguiendo esta misma direccidn, en
el extremo 33, en este aspecto también el aeropuerto esté situado dentro de la Categoria I de
la OACI, pues esta Categoria incluye a sitios con un porcentaje de vientos predominantes
en una sola direccién mayores al 95%. En esta misma Categoria va implicita la componente
transversal del viento que de acuerdo a un aeropuerto con clave E4 es-de 37 knv/ hr (20
nudos), correspondiente a su vez a acronaves con una longitud . de campo de referencia
mayor a los 1,500 m si no se contara con problemas de frenado en la pista debido a
condiciones de heladas y nieve dentro de la pista que ocasionaran esto, sﬁuamon que no
ocurre en el sitio de Toluca. :

En lo que respecta a la temperatura, esta influye también en los rendimientos de despegue,
pues lo mejora con temperaturas bajas. Observaciones meteorolégicas llevadas a cabo en el
aeropuerto de Toluca y en el AICM antes de ser construido el aeropuerto, y durante
algunos afios, mostraron que Toluca es en promedio seis grados centigrados mas frio que
México durante el dia (20° C en Toluca y 26° C en México), y dos grados mas frio en las
noches (9° C en Toluca y 11° C en México). Por lo tanto, combinando la mayor altura de
Toluca que la ciudad de Meéxico, combinada con los anteriores datos de temperatura,
suponen que el comportamiento de las aeronaves es muy similar en el dia, mientras que en
la noche, al no haber diferencia grande de temperaturas suponen un rendimiento menor en
Toluca.

1V.1.2. METEREOLOGIA.

Los meteorologia del sitio de Toluca resulta ser en general muy favorable y comparada con
la del AICM, que es con el sitio con la cual se debe de comparar, resulta en algunos :
aspectos mejor, sobre todo en visibilidad debida a las condiciones de contammacxonz.
imperantes el la Ciudad de México. o
Debido a la cercania entre estos dos sitios, con muchisima frecuencia se tienen condxclones_' -
muy similares incluso en etapas de un mismo dia. ~

La visibilidad, consecuencia directa de la meteorologia, fue estudlada para ﬁnes del

Sistema Aeroportuario Metropolitano entre los afios de 1986 y 1988, de manera mas . L
completa que en el tiempo de la planeacién del aeropuerto. De acuerdo a estos estudlos se e

obtuvieron anualmente un promedio de 40 horas de neblina que 1mped1an completamente la-
realizacién de operaciones de contacto visual, con ello el aeropuerto ‘estd dentro-de la.
Categoria I en este rubro segiin la OACI, donde se pueden llegar a tener hasta 60 horas al .
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afio para ser con51derado el sitio dentro de esta categorla Por lo tanto es un sitio mucho"f e
muy apropiado en este aspecto. Estas 40 horas representan apenas ‘un 0.5% del total” deﬂ o
horas al afio. Aunado a que en el aeropuerto se tiene también, y debido a las condlcrones de..
visibilidad buenas, un Sistema de Aterrizaje por. Instrumentos: Categorna 1. Tener sxempre,:
una Categoria I en estos aspectos siempre es muy ventajoso pues las: aerolmeas cada vez .
mas exigen las mejores condiciones en los aeropuertos . para llevar a-cabo’ ‘con mayor -
- seguridad sus operaciones. s
La Categoria I corresponde a pistas para apro‘umacrones de ‘precision que ontrenen ILS'
(Slstema de Aterrizaje por Instrumentos) ‘ :

En términos de precipitacion pluvral ‘Toluca;
-pues en los afios de observacién (1986 19}88)‘

encharcamiento excesivo. :
La precipitacion de nieve por otro lado es muy rara:y;altllegarse a:dar; resulta: casr: ,
desprecnable Las heladas que si resultan ser frecuentesen o uca‘no. fecta tampoco ala '
pista ni plataformas. La nieve que se ha llegado a tener en,este sitio es'seca que esun-tipo -
de nieve suelta que se compacta con las manos y se drsgrega fac1lmente, con una den51dad
relativa de 0.35 a 5, no habiendo necesidad de utlllzarse maqumarla especml para su-
desalojo. o ‘
La rosa de vientos en Toluca, en los Gltimos anos, concretamente a partlr de la misma
inauguracion del aeropuerto, ha cambiado de manera muy favorabler pues los.reportes
originales predecian que en la pista se llevarian a cabo un 75% de los ‘aterrizajes en el
extremo 15, y poco a poco este porcentaje fue aumentando hasta ahora, que se llevan a cabo

el 95 % de dichos aterrizajes (1999 y 2000). Ademas en el sitio de Toluca son raras las
veces que se presentan componentes de vientos cruzados superiores a los 20 nudos.

V.1 RENDI\’IIENTO DE AERONAVES DEBIDO A LA METEREOLOGIA,
ALTURA Y CLIMA.

Como ya se ha mencionado, la altura es quien juega el papel mas determinante en el
rendimiento de las aeronaves en los despegues mas que ningun otro elemento.

El rendimiento reducido en'los despegues solo puede ser contrarrestado con una
disminucién de carga util en el mismo, si no se desea modificar los motores de las
aeronaves. S
En Toluca se han llevado a cabo cdlculos de xendlmrento de despegue en 10 tipos de"f'
aeronaves realizados a temperaturas de 9°C durante la noche y 20° durante el dia,"
temperaturas tipicas en el verano y que representan el promedlo de temperaturas 'muales
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reducir dicha carga de alguna manera, sobre todo en aeronaves blmotoras Si

aeronaves de modelos mas recientes de este .tipo como, el Boemg 757 )
resultaron tener menos problemas que el modelo mas antlguo comorel Boemg' 37; el cual
definitivamente no resulta recomendable de operar en estas condlclones : i
Las aeronaves bimotoras que tienen un radio de accidon pequefio resultan mas: restringidas .
por el limite WAT (peso, altitud, temperatura) 6 Limite de Ascenso de Segundo Segmento, 4
pues no pueden mantener un rendimiento durante los despegues. .
Las pruebas consistieron principaimente en determinar las penahzacnones de carga ttil que
pudieran tener las aeronaves durante el despegue. Estas pruebas, solamente de aeronaves
bimotoras, fueron realizados con el conocimiento de las compaﬁx’asfabricante's de aviones .
involucradas y posteriormente fueron informadas de los resultados obtenidos en 1990.. .
A continuacién se sintetizan los resultados de estas pruebas realizadas que se les hlcxeron ‘
llegar a cada compariia fabricante.

El primer comunicado fue enviado el 4 de octubre de 1990 a Airbus Industrie, empresa en .

pleno desarrollo que empezaba a acaparar el mercado de aeronaves en todo el mundo. ,

Se llevaron a cabo los estudios correspondientes a sus dos principales modelos bimotores

que poseen: ¢l A 300 B4 de cabina ancha y el A 320-200 de cabina angosta,'

determindndose que: N

Las penalidades de carga en el despegue que se tendrian en Toluca comparadas con las de lai‘_“ S

ciudad de México serian severas en caso de temperaturas bajas para el A 300 B4 pues debla'_" i

de sacrificar 5 ton de carga, mientras que el A 320-200 solo serian 1.5, . : P

Para temperaturas altas, el A 320-200 tuvo un comportamiento 1dentxco. en lo dos"- :

aeropuertos mientras que el A 300 B4 tuvo 1.5 ton de penalizacién:. . o
A300B4en MEX con 11°C 142.6 ton de peso de despegue

TLC gC 1367ton~_;_
MEX 26° C 135.5ton
TLC 20°C 134otonfv

cabe sefialar que el A 300 B4 tiene una capacndad de carga ‘maxi a.de 90 1 ton 'y 253,
plazas de capacidad, asi como un peso maximo en el. despegue ‘de 165 000 kg en -
condiciones ideales: a nivel del mary con una temper'itura de 15° ’
Por otro lado: : ‘
El A320-200 en MEX = con " 11°C

TLC . . 9° C : ;

€ peso de déép'egtié '

MEX 26°C 671ton‘ |
TLC 20°C 669ton w
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169 pasa.]error :
73,500 kg

problema derivado por esta situacion.

Después de haber sido enviado este comunicado, se envid otro a Boemg Comermal:

Airplanes en donde se hicieron algunas aclaraciones con respecto a estudios - anteriores’a

estos, realizados por esta compaiiia para la factibilidad del uso de sus aeronaves en Toluca. '
En estos nuevos estudios se confirmé que los modelos bimotores Boeing 757 y 767,
sufririan penalizaciones relativamente pequefias en los despegues. No mayores al 1% con . ]
respecto a las que estas tienen en el AICM. Por otro lado, se les hizo saber que en cuanto su
modelo Boeing 747 de cuatro motores, la Unica restriccién seria la longitud de:la plSt’l-
durante sus despegues, pero dada la gran longitud de la pista, no existia mayor problema
realizarse. e
En cuanto al rendimiento de estas aeronaves en rutas especificas, mﬂuenmado en-estos

casi msxgmﬁcante
Ademds se les confirmé que dlchas aeronaves no neceSItarlan para

3,900 m dentro de la pista para las condiciones de altura y temperat AToluca, pues no-

103

casos mas que nada por. el peso del combu:tlble a bordo en la carga utll se thuvo que‘el_ e



existen obstacu
espacio.;
‘Este comumcad también cumplia con la funcién de persuadir a esta empresa brxtamca, que
e aeropuerto en.1985, habian estado renuentes a recomendar el uso-de
las elolineas en este sitio por no considerarla 100% segura ni rentable. Por
1bién resultados en pruebas de frenado, de velocidad en los
ebas.de despegues y aterrlzajes a velocidades de viento bajas, entre los 7 y

“ext;@:mbs; de las: pistas ‘que of ligaran‘a.req'uerir mas‘

Dejando ‘a un ado los anteriores comunicados, donde se traté casi exclusivamente el
-problema :de ‘las ‘aeronaves bimotoras, quienes son las que resienten mas los efectos
climatolégicos'y. de altura de Toluca, con respecto a las aeronaves-de 4 motores como el
Bo’ein'g 747 y'bimotoras pero de mayor tamaifio y de mayor radio de accién como el DC 10-
30, en ellas el unico inconveniente que representan las condiciones de este sitio, como ya se
menciond, son tinicamente una mayor longitud de pista asi como el desarrollo de una mayor
velocidad en los despegues, traducida en una presién extra en algunos ‘casos, de los
neumdticos. Por lo tanto, en Toluca, contando con la pista mds larga del pafs con 4,200 m
esto no representa problema. Estas dos acronaves son las’ (nicas de todas las que se
sometieron a prueba que tuvieron una penalizacién de carga utxl que: resulto insignificante
comparada con las del AICM. : :
En términos generales, la diferencia de temperatura de 6° Cieene dn ‘con la ciudad de
Meéxico, queda equilibrada con la mayor altura de. Toluca, -loque 'se refleja en las
penalizaciones de carga reducidas ya observadas, cosa‘no: tanfavbrable para los vuelos
nocturnos donde la diferencia de solo 2° C y no permlte “contr'arrestar los efectos de la
altura, :
El Boeing 747-200F, debido a su gran radio de accion: puede operar con una carga util
viable a Europa, como en su momento se le comunico a la compama fabricante de estos
aviones. De igual modo, todos las aeronaves con radios de accién ultralargos pueden tener
caracteristicas similares a los de radio de accion largo que operen en Toluca, quizds en
algunos casos, con carga litil mayor a la que se podria tener en el AICM.

La razén para que estas grandes aeronaves tengan rendimientos favorables es debido a que
sus cuatro motores producen en dado momento la potencia extra necesaria para llevar a
cabo despegues sin penalizacion (aunque si requieren de mads distancia para realizarlos),
teniendo un gasto de combustible reducido al desarrollar esa potencia extra, por lo que sus - '
autonomfias de vuelo son casi iguales si se compararan con sitios de mucho meno ltxtud;
recorriendo las mismas distancias, : -
Las aeronaves Boeing 747 tienen un alcance minimo de 8,000 km.: en_ el caso del 200y de‘
hasta 10,463 km. para el 300, su capacidad de combustible por lo tanto debe d ser muy’
grande (mas de 10,000 1). : ' :
Tales condiciones les permite a estas aeronaves ser “inmunes” a este ti d qondxciones

La pista 15-30 de Toluca estd disefiada para operar con avione ~mas- grandes
dimensiones asi como de los mayores pesos que se tienen en'la actualldad por lo cual tiene
. una tipo A, seglin la OACI, donde se especifica que se debe de contar ‘con una longitud
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franja-de ~seguridad de 300 m entre los- conceptos - mas. 1mportan
Capltulo 4 del Apendtce) Ademas, en los extremos de las plstas

Otra importante conclusion a la que se llego de las pruebas a‘'las’10
que las de cabina ancha lograron tener un me_|or desempeno en Tol‘

aéreas, utilizando programas de cémputo proporcionados por: la €
Douglas y Boeing. Los célculos referentes al Boeing 727 fueron efectuados por Dan All‘, los:
del Boeing 767 por Britannia Airways y los restantes por British Alrways
A300 y A320, Airbus Industrie se encargd por si sola de llevarlos a cabo: -

Por tltimo se sabe por estadisticas no solo en el pais, sino en todo el mundo que las
operaciones adreas diurnas representan alrededor del 85% de las operaciones totales en
cualquier aeropuerto. Al saberse entonces que en Toluca el rendimiento de las aeronaves en
el dia es muy similar al de la ciudad de México y tenerse determinados ya de manera muy
aproximados los pesos regulados al momento del despegue (PRMD) en las diez aeronaves .
mds comunes y de mas rentabilidad para las aerolineas comerciales nacionales y

extranjeras, se puede afirmar que el aeropuerto de Toluca no representaria una:mala..
eleccion para operar en el de acuerdo al comportamiento mecénico de las aeronaves y-lo

mas importante, representaria una inversién rentable de acuerdo al nimero de plazas.de

que se dispondrian tanto en- vuelos nacionales como internacionales por parte de las

aerolineas, pues seria practicamente igual que en la ciudad de México.
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TOLUCA

© COMPARATIVO DE PESOS MAXIMOS PERMISIBLES DE DESPEGUE
(TONELADAS METRICAS)
TEMPORADA : PRIMAVERA-VERANO
eQUIPO HORA fEMPERATURA °C MATOW * DIFERENCIA
LOCAL TLC i WX TLC l MEX T.M. j %
BAT300 BT0AN. 0 T 36210 3T LS To7
Y 8-12P.M.
25 PM. 24 26 347.90 330.€8 17.24 5.21
374700 G-10 AL, 0 14 244.50 241.20 3.30 0.97
Y 812 P.M.
25 P.M. 2 26 326.00 313.90 12.10 3.86
DCTI0 ST0AM. 10 L Z10.80 kT 250 T2
Y 8&12P M.
25 PM. 24 26 203.70 205.00 -1.30 .63
B757-300ER ST0AM. 10 irs T52.80 T57.50 Z50 305
Y 812P.M.
25 PM. 24 26 148.00 153.10 -5.10 -3.33
D38 STOANM. 10 s T14 £345 7] 36
Y 812 P.M.
25 P.M. 24 26 58.97 61.10 -2.13 -3.49

" MAAMUM ALLOWABLE TAKECFF WEIGHT - PESO MAAMO PERMISIBLE DE DESPEGUE.
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IV.2 DESCRIPCION GENERAL DE LA PROPUESTAY
JUSTIFICACION DE LA MISMA.

La posibilidad de llevarse a cabo un proyecto de una gran ampliaciéon en el aeropuerto ‘de
Toluca para hacerlo funcionar como complementarxo al de la_ciudad. ‘de Méxic
represente una gran inversion, ya no es una opcion viable, por lo menos para ASA
La siguiente propuesta por lo tanto, consiste en el aprovechamlento de 1a msrtalacmnes_.
existentes, que como se dijo en su momento, estan muy mal aprovechadas, a51 com de las' S
ampliaciones y modificaciones necesarias para tal fin. e
La propuesta consiste en un traslado de aproximadamente de cinco y medlo mlllones de.‘
pasajeros atendidos anualmente en el AICM a Toluca a partir del afio 2003, con una v1da
util de un minimo de 20 afios antes de requerir mas ampliaciones. '
Es elegido este afio para realizarse el traslado completo, pues para esas. fechas se estima
que los problemas de saturacién del AICM todavia no seran en extremo graves, como se
podra constatar en las tablas referentes a nimeros estimados de operaciones horarias y
posiciones simultdneas sobre todo. Ademds de que un traslado de esta magnitud requiere de
muchos meses para ser llevado a cabo con eficiencia.

En el anterior subcapitulo se pudieron observar que las condiciones técnicas de Toluca
resultan favorables para el desarrollo de una actividad aeroportuaria importante, por lo que
yano se puede objetar en este aspecto la realizacidon de algiin proyecto de este tipo.

1V.2.1 PROBLEMATICA DEL AICM PARA SU OPERACION FUTURA.

La demanda aeroportuaria en la ciudad de México en 2000 ha llegado a ser superior a los 18
“millones'de pasajeros, un techo histérico, mayores incluso a los mimeros obtenidos en
1994, ’
Por'lo cual, y a pesar de las recientes an1p]1ac1ones y modificaciones de las 6 salas y en* '
algunas salas de espera ultima, en algunos afios ya no sera suficiente. : L
Por otro lado en el drea de pistas, tampoco la construccion de la nueva salida’ raplda para S
aeronaves de cabina ancha y la ampllacmn del rodaje Bravo, que aumentanan a 60 las
operaciones horarias, no serian suficiente en algunos afios més. - S
Aunado a esto, en los ultimos afios se han incrementado nuevas rutas aereas con respec ivos
nuevos vuelos que aumentan la demanda operacional, sobre todo vuelos a* Estados Unidos
y Europa, vuelos que si vale la pena decir, casi nunca logran tener la mxtad de pasajeros de‘ '
su capacidad.
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1V.2.2 ESTADISTICAS ESPERADAS PARA EL AICM HASTA EL ANO 2022.

El comportamiento de las estadisticas aeroportuarias a través de los tltimos afios de la red
en general, han resultado ser muy inestables, pues las crisis econdmicas de 1981 y 1995
hicieron disminuir considerablemente la demanda aeroportuaria de forma muy considerable.
Esto dio como resultado el completo abandono de los proyectos aeroportuarios de 1980, asi
~como el Sistema Aeroportuaric Metropolitano de 1989. En ambos casos se llegaron a

suponer cifras realmente grandes en las estadisticas de demanda futura, respaldados en- ese"f o

uempo con SlgHOS de meJora economlca que se supoma tenia el pals

IV.2.2.1 Operaciones Comerciales Anuales

La presente propuesta basa sus tendencias aeroportuarias en el comportamiento ‘que’ han
tenido en general las cifras estadisticas después de los afios de crisis, donde las Operamones
comerciales tipo “A” , tardaron en recuperarse alrededor de diez afios; de 132,470 en 1981 a -
141,726 en 1990, teniendo después, en 1994 con casi 230,000 operaciones otro ‘gran

retroceso que todavia no ha sido superado, pues en 1999, todavia a finales de dlclembre se.

tenian registradas 158,438 operaciones; por lo cual todavia han de pasar algunos afios' mis..
para recuperar las cifras de 1994, pues la tasa de crecimiento en 1999 fue del 7%y txende a-
bajar a 6% para el 2000. :
Esta es la razén por la cual, para la obtencion de los pronésticos futuros, esta ultlma tasa o
resulta muy cercana a la realidad, pues ademas es el promedlo de las tasas de cremmlento '
que se tiene desde 1967. , : e
Obviamente este crecimiento debe de quedar condicionado a que h smlac monetarla
sobre todo, no sufra devaluamones severas en los prommos anos, a51 como tamblen en el

1999 158438

20000 167,944
2001 ' 178,021
2003 200,021
2006 . . 238,232
. 2011 318,808
2021 570,937

2023 641,505
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IV 2 2.2 Pasa_]eros Comerc:1a1es totales Tlpo “A” ‘

El comportamxento de los pasajeros comercmles en los ultlmos anos, en el AICM ha 51do )
distinto. a comparacién con las operaciones totales En 1981 .se: tuvneron 12 863,343,
disminuyendo al siguiente afio, para volverse a recuperar en- 1985 con 2,069, 875 Despues 5
volvié a decrecer la demanda hasta que en 1991 se: recupero con’. 12'787 827:: hasta S
alcanzarse en 1994 17,442,670. Posteriormente esta cnfra olvi ui i
afio para ser recuperada en 1999, donde hasta’ ﬁnales‘”
18,253,200 pasajeros, una cifra histérica. e
La tltima tasa de crecimiento, correspondiente de 1998 a 1999
pero tiende a bajar en los sxgutentes anos

aunque el promedio de estas desde 1967 indica un 7%. . , i
Resulta muy conveniente en este caso utilizar una tasa del 5% que cumpliria con un.

crecimiento de demanda sostenido dentro de un parametro loglco y. lguna manera

optimista. : . : ;

Pasajeros Comerciales en el AICM (Tasa de creciﬁqi’eﬁtb del 5 %) .

Afo . oo Pax. Comerciales /afio
1999 - oo 18,253,200

2000 o 19,165,896

2001 20,124,153

2003 ¢ 22,186,879
2006 25,684,085

2011 - oo o 32,780,125

2021 : 53,395,369

2023 58,868,394

En general los niimeros obtenidos de oper'lClones totales comercmles y de pasajeros mdlcan
“que cada vez se tienen menor niimero de pasajeros en promedxo por operacién. .1

En 1998, esta cifra indicé que se tienen menos de 78 pasajeros promedlo por operacmn, un’
niimero bajo, considerando capacidades de pasajeros en aeronaves de méas de 400 pasajeros”

En cuanto a las operaciones comerciales horarias, que de hecho en el AICM a partir de
1995, 1ep1esentan el total de ellas, en 1993 se alcanzé el limite maximo de capacidad de
operaciones horarias en las pistas con 54. En estos momentos esta cifra estd otra vez cerca
de ser alcanzada, sobre todo en temporadas vacacionales altas, aunque la ampllacxén auno’
de los rodajes y la salida rapida han de ayudar a mejorar esta situacién por. algunos anos
més. »
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- La siguiente. tabla muestra el aumento de las operacmnes horarlas en'los préximos. anos, L

para ello se ha utilizado una tasa de’ crecimiento del 2% que obedece ‘Al comportamiento: =

estadistico de los tltimos 20 afios, asi como a'la. ‘mejor ‘distribucién de vuelos dentro del
aeropuerto a cargo del SENEAM, encaminada’a no’ volver a tener estos problemas. Por -
cierto es importante mencionar que esta medlda ha funcxonado pues no se ha sobrepasado E
las 52 operaciones horarias. R o :

Operaczones horai ias ‘en’ el AICA/I (T asa;de creczmtento del 2/ )

Afo Operac10nes/hora
1999 s
2000 | 53
2001 54
2003 56

2006 60

2011 66

2021 80

2023 83

Estas c1ﬁas reﬂejan que después del afio 7006 las plSt’lS de este aeropuerto ya no podran,
satlsfacer la demanda esperada ‘ _ :

IV 2 2 4 Poswlones Slmultaneas

De las 65 posncnones smmltaneas en el AICM ‘de aviacion cometclal en 1999 fueron‘;
ocupadas 49 22 de vuelos nacionales, 23 .de vuelos internacionales; y 4 de: vuelos de
fletamiento, aunque estas tiltimas son en realidad 8 las que operan a dlarlo en el qeropuerto S
En este rubro, el aeropuerto no tendra problema sino hasta el afio 2013, como 'se observa en
~la siguiente tabla. En esta, la tasa de.crecimiento usada también es del 2% que va: de la”-
mano con el aspecto de las operac10nes horarias. s

Poszczones sunulmneas en eI AICM (T asa a’e cr ec:mtento del 2/ )

”}'Ano-‘ . Pos. sumultaneas Totales
1999 e T 49
[jf)ooo,. ESRTN, N " 50
2000 ERR-1
12003 ‘ 53
2006 56
20101 63
2013 65

2021 - ' 75
2023 ' 78
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En las anteriores estadisticas vale la pena- volver a-recalcar que corresponderian a un
crecimiento aeroportuario sostenido, respaldado por una economia nacional sin grandes
altlba_los

VI.2.3° DIVISION DEL TRAFICO DE PASAJEROS ENTRE EL AICM Y EL
AEROPUERTO DE TOLUCA.

El traslado de los cinco y medio millones de pasajeros al aeropuerto de Toluca para el afio
2003, serian en su totalidad pasajeros de la aviacién comercial tipo “A”, por lo que
solamente se haria el reparto de operaciones en este tipo de aviacion, la aviacién de carga y
de fletamiento, seguiria operando como lo ha venido haciendo en los dos aeropuertos.

Estos pasajeros deben corresponder en una gran parte a usuarios de-aeronaves de cabina
ancha, de mejor rendimiento en Toluca que en la ciudad de México: De esta forma deberan
de ser trasladados una gran parte de vuelos efectuados en aeronaves-Boeing 747, DC 10,
Boeing 767, Airbus 300 y 310. Por lo tanto las aerolineas que tuvieran dentro de su flota
mas de un 70% de este tipo de aeronaves deberan de ser trasladas a Toluca, estas aerolineas.
serian aquellas que realizan vuelos regulares mteroceamcos, es decir, las aerolineas
europeas y asidticas.

Ademds de estos vuelos, Toluca debera de absorber los vuelos de interconexién nacionales.
en una buena parte, pues estos vuelos causan un trafico que se puede considerar innecesario
pues frecuentemente son vuelos que abandonan la ciudad de México con menos de su
capacidad de pasajeros al realizar dichas interconexiones. : ‘
De esta forma se pretende que el AICM tenga a su cargo los vuelos de aeronaves de radloz
de accién mediano: vuelos directos nacionales, vuelos dentro del limite continental’ (.a

Estados Unidos, Canadd, Centroamérica y Sudamérica). De esta forma las dos prmc1pales_ i

aerolineas nacionales: Aeroméxico y Mexicana de Aviacién no tendran que tener gastos tan
elevados de traslado a Toluca, pues la mayoria de sus operaciones se realizarian.en la:-

ciudad de México y s6lo una pequefia parte, los vuelos de interconexidn, se realxzarlan en- ..

Toluca. S
Esta propuesta también va encaminada a lograr aprovechar las mejores condiciones quef

existen en Toluca para los despegues de aeronaves de cabina ancha que ademas representan, LE

un mayor niimero de pasajeros en un menor nimero de vuelos, condicidén que se debe:

cumplir para el aeropuerto de Toluca que tendra la limitante de contar con una sola plsta{ T

para operaciones comerciales y por tanto se debe de tratar de atender aun’ ma\xmo de,’
pasajeros con un nimero minimo de operaciones. e
Esto es ademds esencial pues como es sabido el AICM 51empre ha temdo muchlslmos’

problemas de congestionamiento dentro de su edificio terminal debido al poco espacio que o

las aerolineas europeas sobre todo tienen en sus zonas de documentacién debldo a'su
limitados espacios.
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En el AICM durante los ultimos afios se ha tenido un aumento en el niimero de pasajeros
extranjeros con respecto a los nacionales, resultado de las devaluaciones monetarias que
dan pie a que los turistas extranjeros puedan visitar el pais con mds facilidad. ;
En 1999 se obtuvo que el 66% del total de pasajeros atendidos fueron nacionales y ‘el
restante 34% internacionales, de los cuales el 14% fueron estadounidenses. '
Por.tal motivo, al hacer la divisién de los 5.5 millones de pasajeros, se empleza con’ la .

_ siguiente divisién tentativa, considerando los anteriores porcentajes y también que’ ambosy L

aeropuertos tendrdan un desarrollo paralelo con la misma tasa de creCImlento(S%

TOLUCA . AICM
Afio | Internacional | Nacional Total Internacional | Nacional .. | - _Gran Tota/
2003 1,870,000 3,630,000 | 5,500,000 5,673,539 11,013,340 16 686 879‘” 22, 186 879
2004 1,963,500 3,811,500 | 5,775,000 5,957,216 11,564,007 | 17,521 273"’; 23,296,223
2005 2,061,675 4,002,075 6,063,750 6,255,077 12,142,208 | . 118,397,284 ' | 124,461,034
2006 2,164,759 4,202,179 6,366,938 6,567,830 12,749,318 | .. 19,317,148 | :25,684,086
2011 2,762,842 5,363,163 8,126,005 8,382,401 16,271,719 |- 24,654,120 | . 32,780,125
2021 4,500,378 8,736,028 | 13,2364006 13,654,048 26,504, 9161 :-40,158,964 .| 53,395,370
2023 4,961,667 9,631,471 | 14,593,137 15,053,588 29,221,670° [ 144,275,258 58,868,395

1v.24 DISTRIBUCION DEL TRAFICO OPERACIONAL.

Segtin los nltimos datos estadisticos, la distribucién de operaciones comerciales aéreas,

indican que alrededor del 65% son nacionales y el restante 35% internacionales, una cifra -
muy similar a la que se tiene en cuanto a pasajeros comerciales, El porcentaje de‘
operaciones internacionales sin embargo tiende a aumentar en los tltimos afios.

En lo que respecta a pasajeros promedio por operacidn, en 1998 y 1999 se obtuv1eron 11’7 T

en vuelos nacionales y 121 para vuelos internacionales, pero se sabe que los vuelos'
internacionales, al ser en su mayoria de cabina ancha, tienen mayor capamdad ~ :
Considerando los porcentajes usados en el subcapitulo anterior en operaciones’ nacxoﬁnalres e
internacionales, as{ como la distribucion de pasajeros entre el AICM y Toluca S e la-
siguiente tabla tentativa de operaciones comerciales anuales.

Distribucion de operaciones aéreas (Tasa de crec1mlent <

AICM TOLUCA - o ’
Ario Internacional | Nacional Total lnternac:onal Nacmnal» Gran Total
1999 55,453 102,985 158,438 I ) 158,438
2000 58,780 109,164 167,944 167,944
2001 - 62,307 115,714 178,021 178,021
2002 66,046 122,656 188,702 1’88,702
2003 52,655 977,88 150,442 17, S 32,228 200,024
2004 55,814 103,655 159,469 18,395 |34, 162 52,557 212,026
2005 59,163 109,874 169,037 19,499 - 36,212 55,710 224,747
2006 62,713 116,467 179,179 20,668 - | 38,384 59,053 238,232
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2021

; 150205 | 279,119 | 429414° | . 49,533 ..
2023

16,8871 . - ‘~3l3.618}, Ii,:,482',4s9:,l!:, 55,656

depende de una longztud espec:f ica. Se considera que a partir-de los
i lselaje de un avién ya es consrdei ado de cabzna ancha comunment

Ios anterlores afios , las mstalacmnes con las que contarla el aeropuerto ya no. podrlan cubrir
la demanda esperada por lo que afios antes se deberd. de'p 1ble ampllacmn
sobre todo en el drea de plataformas y pistas. : ,

- En lo que respecta al AICM, la presente propuesta no contempla alguna otra opc1on para
evitar su futura saturaciéon que de acuerdo con la tabla: antenor ocumrla probablementef
- después del afio 2006. CEi

Para poder comprobar que el aeropuerto de Toluca cumpla con la capacidad requerlda enj‘" ’
pista y rodajes para las operaciones esperadas, se determina lo siguiente:
-Las 159,016 operaciones anuales (que realmente son un prondstico alto) para ‘el afio 2023,;"
dividiéndolas en los 365 dias del ailo se tendrian 436. Considerando que’ por-las .
caracteristicas del sitio de Toluca, el 85% de las operaciones se deben de efectuar durante el
dia, se tendrian en las doce horas que en promedio duran la mafianas y tardes, 371"

operaciones y un total de 31 operaciones horarias. La pista de Toluca en estos momentos. .

tiene la capacidad de admitir un maximo de 30 operaciones horarias, pero corisiderahdo una . -

ampliacién en el rodaje Alfa que se llevaria a cabo y una nueva salida rdpida para av1ones
de cabina ancha, que en su momento se explicaran, la capacidad aumentaria a 33.". ‘ i
Se puede pensar que en horas pico las operaciones horarias aumentan de una’ manera i
considerable, esto sucede asi sobre todo en vuelos regionales dada la menor capacxdad que'
estos tienen, pero para el caso de las aeronaves que operarian en Toluca,’ aeronaves de:

cabina ancha en su mayoria, con rutas internacionales, €l nimero vuelos ca51 sxempre I




1b'111dad del
' pxsta : en.

llevarse a cabo las obras. Esto no es lo mis recomendable, pero en- este aso resultaria ser
necesario, pues la posibilidad de contar con otra plsta de 1guales“ o S re"'ulta poco" o
probable. e ‘

El problema de la neblma pudiera pensarse resultaria muy 1mportante en el correcto,
desarrollo de un trafico aéreo constante, pero no es asi, como'ya se menciond en su
momento, en cuestién de visibilidad ocasionada por neblina, Toluca estd dentro de la
Categoria I, con menos de 40 horas al afio con neblina que ocasione la interrupciéon de
operac1ones por contacto visual. En este acropuerto apenas se han registrado lapsos de
suspension de actlvldades por dos horas en las madrugadas y en el anochecer Unicamente,

IV.2.5 DISTRIBUCION POR TAMANO DE AERONAVES.

Utilizando los datos ya obtenidos de operaciones nacionales e internacionales, se continfia
con una division operacional més real tomando en cuenta las condiciones definitivas que se
pretenden para los aeropuertos, consistentes en la operacién en su gran mayoria dé
aeronaves de cabina ancha para Toluca y de cabina angosta en el AICM de manera general.

Segiln datos estadisticos registrados en el AICM, en 1999y 2000 las operacwnes anualesk
de aeronaves de cabina ancha y angosta tienen los S|gulentes porcenta_jes o

Dzstrtbuczon de operaciones segiin . Dlstrtbuczon de ope/ aczones totale.s
su destino. (1999) comb. madas (1 998)
N'lcxonal (%) Intemacxonal (%) i %) =

Cabina 'mgosta w0 86.44 70.14 -

Cablna ancha : 13.56 : 29.86

100% - 100%

Se puede notar en esta tabla que el namero de operacmnes d
de un 19.265%, (8.814% + 10.451%) de las cuales, ‘501
accion de mediano a largo (vuelos internacionales). Dentro de. est
7% corresponde a aeronaves Boeing 747. e
Este 10.451% de vuelos, deberdn de ser trasladados al aeropuerto’de :Toluc

eronaves menos'deun =

En cuanto a los pasajeros usuarios de estos dos txpos de aeronave ;en»'f:s'to,svdo's‘aﬁos se

tiene lo siguiente:




- Nacional (%) Intemamonal (%) Nacidnai (%) Intemacxonal (%)

Cabma angosta 79.53 4 .)8  O T 50:.8992'%' 231768
Cabinaancha - 2047 = 3562 . . 13.1008 12.8232.‘
- N e : ;: 77,,34%7,;,,

100% 100%” ST G4y

Pasajeros po; operaczon

Nacnonal Internacnonal

Cabinaangosta - . =~ 104 S 11s

Cabinaancha 17,1 = 140

Por lo tanto elaborando un prondstico base de operacién para el aeropuerto de Toluca con
nimeros mucho mas cercanos a lo que se esperaria, se requxere de lo sxgulente ‘
-Primeramente con los porcentajes obtenidos de los usuarios de aeronaves de cabina
angosta y ancha, se utilizan para los prondsticos a futuro, ' estos: porcentajes tienden a
aumentar de manera muy progresiva por lo cual es conveniente mantenerlos constantes para
este fin, «

Por lo tanto para el afio 2003, se tendrian 2,845,068 pasajeros, : correspondlentes al
12.8232% de vuelos internacionales de cabina ancha. Esta cantidad apenas representa la
mitad de la capacidad con la cual se espera empezaria a funcionar el aeropuerto por lo cual
se debe de adoptar una medida con la cual este porcentaje del 12.8323%  aumente
paulatinamente desde 2000 hasta el afio 2003 hasta alcanzar un 20%, con lo cual, ademds
de cubrir con una gran parte de pasajeros y operaciones en su inicio, podria representar un
beneficio adicional a algunas aerolineas, incluidas Aeroméxico y Mexicana de Aviacién
que han estado limitadas en algunos casos, a utilizar aesronaves de mayor tamafio para sus
operaciones debido a las condiciones de obstaculos fuera de pistas del’ AICM y que ahora
podrian hacerlo en Toluca.
Por otro lado con respecto al porcentaje de operaciones con aeronaves de cabina ancha, el
porcentaje que se debe.atender en Toluca aumentarxa de un 10.451% a un 16.3%, que
corresponde al 20% de pqsajeros

1V.2.6 PARAMETROS BASiCOS DE DISENO Y OPERACION PARA TOLUCA.

Las siguientes cifras lepresentan los parametros mas importantes con los cuales se
establecerdn y delimitardn las instalaciones minimas requeridas, asi como la operacidn de
estas en el aeropuerto de Toluca. Estos pardmetros daran la pauta para el funcionamiento de
este aeropuerto. '
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V1.2.6.1 Datos anuales.
-Pasajeros comerciales anuales

Pasajeros comeérciales. Dzstr zbuczon mzcml pai a el afio 2003

 TOLUCA

: 1;062 624 (19. 32%)
4,437 ,377(80.68%)

Pasajeros nacionales
Pasajeros internacionales -

rconexion,: que a su

; kv TOLUCA
f,3o,545,120 S 2,819,393

Pasajeros mtemacnonales v ‘ 78,‘257,‘1'1:6 L - : 11,773,739

138,802,236 14,593,133

»-Opel acxones comelclales anmles =

Operac:ones com czales Dzsn zbuczon zmcml pma el afio 2003

TOLUCA

16 978 (34.243%)
32,604 (65 757%)

Opemcxones nac1onales
Operacmnes mternacnonales

51,854. : ‘ i
La idea por lo tanto sema que en su
Tolucaen los sxgmentes anos T
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Opemc:ones comercmles Dzstrlbuczon f nal pam el ano 2023 e »
‘ ' “TOLUCA

CAICM
3 62,5181 S 54,452
119971 104,564

;.8;489 : 159,016

En cuanto a las aerolineas namonales y debldo a que ella
los dos sitios, este efecto no seria tan notorlo

IV.2.6.2 Datos horarios.

Para la obtencidon de estos datos, tamblen se han tomado en cuenta los ultxmos datos de este
tipo del AICM. : : oy : G ,
-Pasajeros horarios.

Pasajeros horarios combmado A A‘ICM (1 999) S
| _ Global

Nacionales 176 . 3,276
Internacionales 02 .- 2,336

i Global

Nacionales’ , 902
Internacion‘al@:s o 1,041 o0 1,153

Los datos de pasajeros internacionales de aeronaves de cabina ancha deben ahora ser
llevados a las nuevas condiciones de operacién para el aeropuerto de Toluca para el afio
2002. Para ello se determind la siguiente distribucion que en realidad resulta subjetiva, pues
se debid incrementar en un 50% los datos anteriores. Esto es subjetivo porque en realidad
los pasajeros horarios no dependen directamente de los pasajeros totales que pueda recibir
un aeropuerto, pues de ser asi tendria que existir un niimero constante de pasajeros en cada
vuelo y en cada hora habria un niimero definido de vuelos. Por lo tanto al haberse
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mcrementado antenormente de un 12.8232% .a -un 20% los - pasa)eros de .vuelos -
internacionales:de-cabina ancha, as{ como el incremento ‘de un 10.451% a’16: 3% :
caso ‘de las operaciones de este tipo, €l aumento en un 50% resulta: hasta clerto punto ,
razonable. En cuanto a la tasa de crecimiento anual utilizada del 3%, obedece al aumento de "
demanda dentro del aeropuerto que no corresponde al crecimiento de pasajeros “anuales, -
pues cada afio las aerolineas reestructuran el horario y fechas de sus vuelos para reducir en
lo posible el congestionamiento del aeropuerto y por ende de sus propias instalaciones. .

Pﬁsajéros horarios cabina ancha. AICM. (2003)

Combinados L ' Cabma ancha ‘
e Llegadas ~ =~ - : ‘Salidas ' - _leegadas R Salidas
Nacionales . 2, 143 o ””._,449 775 T1e
» Internacmnales o Bl ' ’: 1053 s 1,172
Cabma ancha o
Llegadas e "Salidas‘ »
980 7 - +1,378

96 .}v \_. {5.45 "

ales de av1ones de- 'cabma anch‘a para el afio 2003 se
or lovtanto para el ano 2023 se tendna

i b éiji;

b":j‘?’:Salldas S j"Llégédés .. salidas
Nacior 3 ‘ , 440 e TFI3*> ""_‘»7‘.795*’" o
Intemacnonales 1;58‘0 1,758 00 2 854 : '!3 175

**Al tenense contemplado que el aeropuerto atendera alrededor de un 80% de pasajeros '
internacionales (debido al predominio de aeronaves de cabina ancha ‘en vuelos
internacionales), se supone que el otro 20% conespondeua a las llegadas y sahdas de
pasajeros nacionales en vuelos de cabina ancha. '

-Operaciones horarias.

Para las operaciones horarias en 1999 en el AICM se tuvieron 52 (ver tabla de ope; aciones .-
horarias en el AICM en la pag. 108) de las cuales 10 fueron de cabma ancha en vuelos
combinados nacionales e internacionales. SR :
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8' operaciones . horarias. de:vuelos

Dentro de estas operaciones sellegaron’ a tene
mternac1onales y 6 de vuelos nacnonales.

Ano ’7003

Nacionales , 4 7;
Internacionales 13
**Combinadas R 16

**E| total combinado de operaciones horarns en cualquxer aeropuerto representa el mayor
ntimero de operaciones registradas en una-hora no 1mportando el:niimero de operaciones
seglin su destino; pudiendo ser en ocasiones todas las operacnones de un solo destmo
(nacional o mternacxona] : o o

En el caso de las operaciones nacionales se considera una reducmon de estas debldo S
también a que el 80% de los vuelos serian internacionales. , ' - '
Estos niimeros ademds representan la realizacion de las operaciones en proporc10nes diurna

y nocturna como se realiza en el AICM, por lo que al llevarse a cabo el 85% de estas en
horarios diurnos, el total combinado de operaciones llegaria en el afio 2023 a 31.

IV.3 INSTALACIONES REQUERIDAS Y JUSTIFICACION DE LAS MISMAS.
1V.3.1 PISTAS.

Segun las especificaciones del aeropuerto de Toluca, este tiene la capacidad de soportar en
su pista, despegues y aterrizajes de aviones Boeing 747-200F, aunque desde hace tiempo
solo operan en el Boeing 727. Pero como se menciond en el capitulo anterior, el ACN -PCN = =
no corresponde de disefio no corresponde al que se tiene en la practica, por lo cual.la:: - -

operacion de aeronaves de gran masa, e incluso con los Boeing 727 de operacién,cdtidianaf SR

han deteriorado mucho la pista, sobretodo en el extremo 15. B
Cuenta con zona de parada de 60 m, zonas libres de obstéculos de 300 m de ‘anch ). por,300
de largo, asi como una zona de transicidn a partir de la franja de segurld d ; '
pendxentc ascendente. ) i
El espacio aéreo aledafio a la pista ademds esté pro‘tegida' p glamento de-
construccion adecuado a las superficies de transicidn que suglere R ,OACI eh'e .cual se.
prohiben construcciones de mas de 20 m de altura dentro de los prlmeros 1 500 m del cono”
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de aproximacion y de as hastalosS,OO m

. del mismo.(Ver I_ffi'gilfb'f

La pista tiene la facilid
debido al tamafio de sus gotas de vir ajes.
Para las’ nuevas condiciones. de “operacién habra’que
rodajes. it Colion
A continuacién; mediante €l"método” CBR estadounidense  p:
~ proponen - los nuevos ‘espesores tanto para pistas 'y rodaje
plataformas: = -0 s T O : :
En este disefio se considerard como aeronave méxima al Boeing:747-200f; con una masa
total de 379,201 kg, la cual podria llegar a tener al final del desarrollo, 25,000 operaciones
anuales como méximo. Ademds se considerard un CBR = 6% para’

ra el terreno de fundacién y
“de 20% para los materiales de la sub rasante que, de acuerdo a los bancos de materiales de
los cuales se podria hacer uso, seria el material mas abundante.y ¢ 1ejor valor relativo de
soporte. .
Por lo tanto: A S o
El espesor total serd de 129.54.cm (51 pulg) (Ver Grdfica,. Capitulo 4 del Apéndice)
El espesor de la capa de cimentacion 6 sub rasante de:.50.8 cm (20 pulg)

(Ver Grdfica 1 del Capitulo 4, dpéndice)
Apéndice) R

29.54-50.8=78.74 om (31 pulg)
13 em(espesor de pavimento en zonas = - .

~criticas) =37.8 ¢
it

. Por lqﬂtyaﬁto
Espesor final de'éap'a de cih1éxjtaci6n"é s

pulg) R T
Los espesores minimos de pavimentos flexibles para.

CONCRETO ASFALTICO

T
‘ CIMENTACION
129.54 cm

/ FIRME \ 46.00 CV

V70.54 cM

/ 7,
R A R R R R R AR AL, J
S A AN A AN S N N I A N N N O O N N N VNN Y,
”/\\\///\\\//)\///\///\’//\/// R TR \//\//\\//<\\///\\//\\//\\//\\// KKK RIS



CONCRETO ASFALTICO

‘ / CIMENTACION
129.54 cm ,

/ FIRME N\ ) |414CM

1B / RVENAMIENTO TRANSVERGAL

:63.49 CM

RO Ll L TG, R -
A A AN A AT AN SIS S ¥ /\§/\/$_—_
R 7R //></\///\\///\/)/\§;)/\§\///\// ORRLRR LR R 14.63 CM

Dado lo anterior, las nuevas calles de rodaje, las zonas de parada, la zona de contacto, las: .~
nuevas plataformas tanto comerciales como de serv1c1o deberan de ser pavxmentadas de o

de acuerdo a la zona no crmca
Este pavimento tendria una vida til de 20 afios. , :
Por otro lado si se decidiera utilizar pawmento rlgldo en vez de
siguiente:
Utilizando de igual forma el método CBR estadoumdense basado tambié :
célculo para distinto tlpO de tren de aterrizaje y fuselajes utilizando la hlpote51s de ar
borde de junta, se requieren de cuatro parametros:
1. Resistencia del concreto simple a la flexién a los 90 dias, basada en la norma ASTM=C-
78. Para el caso de esta pista, la resistencia propuesta serfa de 60 kg/ cm?, resmtenma’que
permite que el concreto sea de facil manejo y extendido sobre la superficie. ~ *-
. Médulo de reaccién de Westergaard del terreno de fundacion (K). Esta es una constante
elastlca del material que SOpOItala el pavumnto, asi como una indicacion del iva

8]

Toluca, le corresponde un K = 40 MN/ m?, que se clasifica como una categona e
resistencia de terreno baja.

747-200F ) es de 379,201 kg :
4. Salidas anuales, como ya se dijo, 25,000 sahdas son un numero muy fi .de’
para el afio 2022, pero para cuestiones de disefi




proyecto de ampllamon reahzado afios atrds, 2400 m de largo por 21 de ancho Esta plsta =
corresponde -a una categoria o tipo B (Ver Tabla 4, Capitulo 4. del. Apendwe) segin-la
OACI, tendria por lo tanto una franja de seguridad de 300 m, con lo cual se tendria la
posibilidad de llevarse a cabo operaciones simultdneas con instrumentos en dado caso. En
esta pista solo se llevarian a cabo operaciones de con-‘aeronaves Grumman o de
dimensiones similares, que solo requieren de la mitad de la actual pista para realizar sus
operaciones. Esta pista debera contar con luces de borde. Su nueva designacién seria 15I-
33D.

1V.3.2 SISTEMA DE RODAJES.

El nuevo sistema de rodajes que se propone se basa en tener las minimas restrxccnones a los o
movimientos de las aeronaves desde la pista a plataforma y viceversa; con un. mov1mlento; .

continuo a velocidad maxima con un minimo de aceleracxones y desaceleracnones pombles,"
con una seguridad y eﬁcacna plenas : 5

roda_)es que llegue a tener dlstancms de menos de dos mmutos entre cada operacion, se tlene_;
que contar con un desalojo de pista muy eficiente”’ que: permita a las- aeronaves. salir tan

pronto como sea posible después de su aterrizaje, entrando también-a esta’ poco antes de

efectuarse los despegues.

Los rodajes existentes Alfa y Bravo, al haber sido disefiados para aeronaves de cabina

ancha, no tendrian problema para las condiciones de trifico futuras, aunque quizas el rodaje

Alfa pueda quedar en desuso pues la distancia del extremo 15D a este no permite ser usado

como salida en los despegues por el tipo de aeronaves que se operaran, »
Para el desarrollo se deberan contar con un sistema de rodajes basado en el actual, de tal

forma que existiera un rodaje paralelo a lo largo de la pista con 2 salidas rdpidas en cada
extremo obteniéndose tiempos muy cortos de estadia en la pista, tanto en aterrizajes como.
en despegues ademds de traslados cortos de pista a plataformas y viceversa. Fzgura 4.1y
Figura 4.2 o
La disposicion sencilla de los nuevos rodajes y salidas garantlzan itinerarios muy sencﬂlosf
evitando por completo dar instrucciones complicadas que originen confusiones: en los_
pllotos, pues los recorridos a diferencia de los del AICM, serian siempre en linea recta
Al no tener ningiin cruce de dos 6 mas rodajes e el sistema, se garantiza una’méxima:

seguridad, tanto para las aeronaves como ya se menciond, ademas de todo tipo.de vehlculoA _
que operan en las plataformas, incluyendo los del C.R.E.l. que ademas tendnan" un’facil:
acceso y circulacion dentro del sistema. g
Al solo contarse con una sola etapa de desarrollo continua , se tendria la. gr
tener que destinarse areas especiales para futuras ampliaciones asi como mterrupmones en.
la operacién debidas a las obras necesarias para estas, ademas que debldo a lo sencnllo de la -
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disposicion del nuevo sistema no requerma de 1nterrupc1ones consxderables enla operacmn 1
actual al momento de llevarse a cabo las construcciones
Otra consideracién importante de este nuevo sistema‘es que el acceso a. la eronaves por
parte de los pasa_)eros en las posiciones remotas. se encuentran le_;os de los rodajes,
evitandose asi los riesgos del chorro de gases producidos por los motores de reaccién de los
aviones.

Dentro de las plataformas comerciales de vuelos nacionales e internacionales existiran
calles de rodaje que en ningin momento deberdn estar obstaculizadas por algin avion,
vehiculo u objeto inmoévil pues en ellas habré circulacién en ambos sentidos. Para ello se -
debera de limitar con franjas de seguridad en las colindancias con las plataformas de 93 m,
44 pavimentados, donde se incluirdn los 23 m reglamentarios para la calle de rodaje en si,
los 49 m no pavimentados l6gicamente corresponderian al extremo este de las plataformas,”
zonas sin construccion alguna donde solo se debera cuidar que no exista obsticulo alguno. -
Dentro de estas calles de rodajes se debera de tener un alcance visual desde 300 m por
encima de 3 m de altura. Dichas calles se pueden observar en la Figura 4.2y 4.4

Por las limitaciones de terreno evidentes sobretodo, no es posible contar con calles de
rodaje paralelo, habiendo que recurrir a las mencionadas calles de rodaje dentro de las
plataformas. Esto no resulta un gran inconveniente, pues el trifico aéreo esperado a finales
del desarrollo asi lo puede permitir. Los rodajes paralelos tienen el propdsito de evitar
circulacion doble dentro de las calles.

Pero en compensacion de no tener esta doble circulacion en rodajes paralelos, se dispondran

de plataformas de espera dentro de las calles de rodaje en los extremos de las plataformas al -
no poder circular en ambos sentidos a la vez. Esto no ocasiona trafico y demoras dentro del
sistema cle pista y rodajes, reflejado en disminucién de la capacidad operacional horaria'de "
la pista, siempre y cuando exista un estricto control por parte del controlador.de trafico "

terrestre, que no permita que llegue mas de una aeronave a dicha plataforma. Figura 4.2 y.
4.4 :

El sistema de rodajes propuesto, cabe sefialar, estd basado en un modelo de simulacién de
movimiento de transito de aeronaves aprobado por la FAA (Federal Aviation
Administration) de Estados Unidos a través del Airfield Belay Model, que toma en cuenta
entre otros aspectos el volumen de tréafico, conﬁguracién del aeropuerto y de las pistas, -
calles de salida rapida, combinacién de aeronaves y horas pico. Este sistema por lo tanto
garantiza 34 operaciones horarias. .
Otros beneficios que ofrece este sistema de pista y rodajes es el de costos de combustxble o
reducidos debidos a los trayectos en los rod'ges tlempos de recorrldo reducidos, y con ello
menos demoras en llegadas y salidas. ~ 2

Las caracteristicas fisicas del sistema de rodajes son'las siguientes:
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De acuerdo a la Tabla 1 Capztu[o 4 del Apendzce correspondxente

pistasy rodajes en 46.5 m de distancia como minimo desde cualquier | punto de estos
Teniendo estas modificaciones, la pista tendria la capacidad de tener. mas de 34 operacxonesv

horarias con grado de seguridad altamente confiable.

Para el disefio de las nueva calle de salida rdpida (utilizadas cuando se tienen mas de 25

ops./ hr), se sabe que al finalizar su aterrizaje, al iniciar su frenado, el Boeing 747 tiene
velocidades entre 261 y 306 km. / hr. Entonces la salida rdpida se colocara a 450 m del- ..

umbral de la pista en el extremo 331, esta distancia es mds que suficiente para que este ‘

avion llegue a la salida con una velocidad promedio de 95 km. / hr, (incluso 93 km. / hr eh;
superficie mojada) después de una desaceleracion, necesaria para de no acceder a la sallda -

rapida, llegue al umbral de la pista para detenerse completamente. ,
La curva de salida rapida debera de tener un radio de 540 m ( Ver Tabla 8, Capitulo 4 del -
Apéndice).

De acuerdo a la Figura 3, Capitulo 4 del Apéndice, el sefialamiento del eje de la calle
comenzard a 60 m del punto de tangencia de la curva central de salida y se desviarda 0.9 m
para facilitar al piloto que reconozca la curva, el punto de inflexién (PI) estard a 147 m del . |
principio de la curva (Pc), y a 147 m del principio de la tangente (Pt) . Desde el Pt hasta 78 -
m de la calle de rodaje habra una disminucion paulatina de 27 a los 23 m del ancho de'la
calle. La tangente de la curva tendrd 30° con respecto a la tangente de la pista.

Al pretenderse que la actividad aérea tenga un crecimiento constante y con eventuales
saturaciones de la pista a través de los afios, no serd necesario modificar el orden de salidas
pues se preverd un apartadero de espera dentrb del sistema de rodajes, en el rodaje de
entrada al extremo 15D (Ver Figura 4.1 y 4.2) ,. Este junto con la plataforma de espera, en
horas de demanda excesiva , proporcionarian solo algunas salidas con minimas demoras y
no una modificacion total del orden de salidas. Este apartadero tendria una anchura
suplementaria de un minimo de 45 m, suficiente para cualquier aecronave de cabina ancha.

La pista 151-33D tendria un rodaje que la comunicaria con la pista principal en el extremo
sur de 23 m de ancho para que los aviones pudieran llegar al taller que existiria en la
plataforma de esta nueva pista. Esta pista tendria ademas un rodaje paralelo desde el




extremo. 33D hasta‘el centro de- la plsta con un mlmmo de 168 ‘m de separacnon, donde
- ademas se contarxa con una salxda raplda con radio.de 373 m, co 1 ;

Para efectos constructlvos, el suelo de Toluca es muy:. aprop1 it que se propone
‘pues este se compone bésicamente de arcillas aluviales sobxje depositos de roca sedimentada .
caliza. E1 CBR estimado en esta regién como ya se sefialo 'eri re. Lin 6y 7% yel nivel .
freatico a ‘una profundidad de 1.5 m. El drenaje natural’ | arte es bueno pues los
terrenos donde se asienta el aeropuerto anteriormente: fueron utlllzados para la‘agricultura,
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- Figura 4.1 )
-Nueva ptsta 1 31 33D rodajes de llga ¥y amplmczon de )odajes en Ia pxsta 15D - 337

IV3 3 PLATAFORMAS COVIERCIALES _ P .
La '1ctua1 plataforma comerc1a1 tiene - 50 500 m?> par'a‘».4 ‘pOsicibn‘es”fsimulténeas‘ ‘cada‘
posicion . -
de 10,700 m?, ademds de 12 000 m? para zona de carga Yy 5 500 m2 para mantemmxento dei :
aeronaves.
En el disefio de las platafoxmas termmales, de carga, de estacionamiento remotas,,ﬁde’
servicio, de carga y hangares que conjuntamente formardn las plataformas de salida
nacionales e internacionales, la configuracién geométrica de cada una estd propuesta €
base al tamafio de la aeronave Boeing 747-200 como gufa, la cual tiene 59.64 m:de’
envergadura y una longitud de 70.40 m para tener un espacio para cada posicidon snmultane
en ambas plataformas de 12,500 m?, suficiente para brindar a las acronaves: S
En el caso de las situadas en la zona terminal, un embarque a los pasajeros a traves de un’
puente telescopico 6 pasarela extensible de 2 ruedas con motor que se acople a la’ proa del"_
avién. Ademas en el caso de las posiciones remotas de ambas plataformas, espacio::




suﬁcnente para. el uso: de. escaleras movxles en cualquler sallda del avidn, ademas de
“autocares'o transbordadores y escaleras propias del av16n

Por lo tanto para esta propuesta, la plataforma tendra que sufrir muchos cambios:
Se tiene que partir primeramente considerando todos:los lugares de estacionamiento
suficientes para aviones Boeing 747. Estos lugares en el 2022, considerando 31 operaciones -

horarias esperadas como maximo, 16 salidas y 15 llegadas, darian como resultado ‘prever 34°  :

posiciones simultaneas comerciales. De’ estas un 80% correspondenan a vuelos,
internacionales, es decir, 26 de vuelos internacionales y 8 nacionales. - /.~ & 5
Por limitaciones de espacio , ambas plataformas terminales utilizardn un 51stema lmeal de

embarque de pasajeros pues no existe el espacio suficiente para la creacién de muelles 05

cualquier otro tipo de sistema. El sistema lineal tiene la ventaja de reducir al minimo: la:.
distancia entre las salas de ultima espera y la acera del edificio terminal, aunque en-

momentos cuando se llegan a grandes demandas de vuelos, la circulacion de pasajerosf{. T
resulta dificil al tenerse salas juntas unas con otras compartiendo pasillos comunes; y..°

ademads en el drea de plataforma este sistema es en el que se aprovecha menos el espacio.,
Pero, en este caso el espacio para cada posicién dentro de las plataformas en general,: -
satisface la condiciones de maniobrabilidad de cualquier aeronave de turbinas, ademas
satisface los requisitos de espacio para reparacién menor, entrada y salida.'de-las.
plataformas para estacionamiento y todas las actividades en tierra de estas.
En la Figura4yJs, Capztulo 4 del Apéndice se muestran todos los aspectos que mtervxenen.
para considerar los espacios de estacionamiento para los aviones. En la plataforma
comercial tanto de vuelos nacionales como internacionales se requeriran de todos ellos.
El radio de viraje es la parte fundamental para determinar el espacio y dimensiones de:
estacionamiento. Para el caso del Boeing 747, este es de 60.20 m hasta el extremo del alaa
partir del centro de viraje, situado a lo largo del eje del tren de aterrizaje principal. Por lo
cual el ancho del “cajéon” considerado de cada aeronave prevista es de 120 m con un largo
de 104 m en la plataforma remota, estacionamiento, plataforma de carga y de servicio;
zonas donde las maniobras deberin de ser autdnomas (a través de sus propios motores).
Estas dimensiones incluyen ya los 7.5 m minimos de separacién entre cada aeronave y
cualquier otro objeto fijo (hangares y bodegas).
Para el caso de las aeronaves estacionadas en la zona terminal, las aeronaves tendran
maniobras de entrada y salida de la plataforma al rodaje por medio de tractores, por lo cual:
los lugares de estacionamiento se reduciran a un ancho de 75 m en promedio, sin ser
menores a 70 m. Como se ve en la Figura 6, Capitulo 4 del Apendzce, el espacno entre -
puestos de estacionamiento en la plataforma terminal, la separacnon minima (D) sera 1gual a
la de la envergadura de la aeronave (S), de 59.64 m mas la distancia de separacmn
requerida ( C) de 7.5 m, lo que suma 66.1 m.

Las calles de rodaje dentro de la plataforma, de acceso a los estacionamientos y. vias de;
servicio auxiliares para las acronaves estan mostradas en la Figura 4.4, donde asu vez se. -

muestra el modo de estacionamiento de los aviones en ambas pl'ltaformas



La plataforma comerc1al se d1v1d1ra en 2 partes por cuestlones de Niéio,"una pai"a' vuelbs ‘
“nacionales'y otra- para vuelos internacionales:
Plataforma vuelos‘nacmnales --Plataforma terminal: 80 000 m-,(160 m ancho X 500 largo) .
' : ‘incluyendo en esta drea la calle de rodaje de la plataforma o
(500 x 44 m). Con 3 posiciones de contacto( 75»x 104 m)
con el edificio y una remota (120 x 104 m)."

' --Plataforma remota: 78,200 m?, (230m ancho X 340‘ n

la actual plataforma y a bodegas respectivamente. Figura 4.2 :
Tres de las poswmnes seran en contacto con el edificio a través de pue '
las restantes cinco serdn remotas y se estacionaran las aeronaves en baterla :
Para el caso de la plataforma de vuelos internacionales junto con su:e 1lc10,termmal ‘
estarian ubicadas en la parte sur de los actuales hangares de la aviacién “AA” y general,
inmediatamente después de los hangares de la SCT y de la Comisién. Federal' de
Electricidad. Estos terrenos recién fiieron urbanizados con calles y alumbrado

En ella las aeronaves también estarian estacionadas en bateria, donde de las 26 posiciones,
14 pertenecerian a esta plataforma en si y las restantes 12 estarian en una plataforma
remota que de hecho perteneceria a la plataforma de vuelos internacionales, situada al sur
de esta. La plataforma remota serd necesaria debido al espacio reducido que se tiene a lo
ancho para ser utilizado, y debido a que el edificio terminal deberia de ser sumamente largo

resulta conveniente que se realice asi.
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Termina de Vuelos Intemacionales

Figira 4.2 : :
-Nuem distribucion de platcformas camel males-

La plataforma remota podria alojar en momentos dados ;1 las aelonaves de los “vuelos
charters tanto nacionales como internacionales pues debxdo a su naturaleza, ,es dlf’ cil
conocer con alguna certeza cuando seran requeridos. o
La plataforma de vuelos internacionales tendria 9 posxc1ones en conta
puente telescSpico y las restantes 5 serian remotas. i, igura 4.2 ’ :
Plataforma vuelos internacionales: --Plataforma terminal: 244,460 m?, 8?,m ancho ’780‘
m largo y 250 m.ancho x 410 m argo ) 1ncluyendo en‘esta

area la calle de rodaje (1,190 x° 44 m). Con 9:posiciones de

cont'1ct0(7: 104m) conel ednﬁcno y';5 remotas (170 x 104
m), ' : A
--Plataforma 1emota' 293 260 m- (4.)0 m ancho x 682 'm
“largo) : s
' mcluvendo en esta drea la calle de roda)e (573 X 44m) ‘Con

12 posnc1ones (120 x 104 m) y dos calles de rodaJe internas.

ixelle con




Las plataformas deberan € ' ;
concreto ‘asiatico seria suﬁ' ente par Usu construccmn ‘debido.a’ que 10 existen temperaturas, =
S muy elevadas “En el caso del hehpuerto construldo con concreto hxdrauhco, este debera de .
permanecer co d hasta ahor: qued ndo ublcado en la: nueva plat'lforma de vuelos
nacionales.”: .
Por otrolado, y debldo a, quej]a plataform'l de vuelos mternac1onales quedarxa muy ale_]ada -
del extremo: 15D, donde se realizan 'los  despegues, los rodajes en algunos momentos
- podnan funcionar- como plataforma ‘de espera, pero en cambio, en las llegadas, el desalojo
seria rapido. e

En cuanto a la plataforma de aviacién comercial “AA” y aviacién general, se construiria de
acuerdo a lo establecido en el mas reciente Plan Maestro, es decir, quedaria junto con su
edificio terminal en el extremo 331 de la nueva pista. También conforme a ese proyecto ,
junto con estas instalaciones habria un drea de servicio para aeronaves asi como un taller y
una plataforma de mantenimiento y reparacién de aproximadamente 100,000 m? .

Todas las plataformas deberdn de contar con alumbrado y deberan también estar
delimitadas con luces de borde.

Por tltimo, un aspecto verdaderamente importante para tomar en cuenta en estas .
plataformas seran las consideraciones sobre el chorro de los reactores a través de barreras
antichorros.

Los efectos que estas producen son elevadas velocidades de viento provementes de los
reactores que acarrean consigo grava y objetos sueltos; aunado al ruido calor y gases téxicos
petjudiciales tanto para los edificios en si, asi como para los trabajadores, ocasionando que -
grandes zonas dentro de edificios e incluso en plataforma, tengan que ser desocupadas
debido a estos efectos.

Existen tres niveles de empuje de los reactores con el fin de calcular velocidades criticas de'
vientos sobre edificios y pavimentos: régimen en marcha lenta, en el arranque 'y contmuo i

maximo (despegues). Casi todas las instalaciones estardn sometidas al menos al empUJe en]- i

marcha lenta y otras tantas al empuje en el arranque, el cual es el 50 -60% del empu_]e
continuo médximo.
Se debe por lo tanto primeramente delimitar zonas con velocidades superiores a 56 km / hr ,
donde no existan pasajeros en embarques remotos. Por otro lado, ademds de. ser

considerados dentro de el disefio estructural de edificios terminales, bodegas, hangare's,*et(:‘,‘ i

cfectos de vientos de 130- 200 km./ hr ( segiin la proximidad con las aeronaves) ;'S

deberan de preverse barreras protectoras contra el chorro de gases. B
En esta propuesta. al ser el Boeing 747 la aeronave de disefio, en la Figura 7, Cap:tulo 4
del Apéndice se proporcionan los perfiles de velocidad de los reactores en el arranque-y en

el despegue. Como se puede observar, la altura durante el arranque llega-a’ ser.

aproximadamente de 7 m con una distancia horizontal a partir del eje - de hasta-30 m. En la -
Tabla 9, Capitulo 4 del Apéndice se dan ademés distancias a las cuales las velocidades del =
chorro disminuye a 56 km./ hr, distancia a la cual ya no existe ningtin riesgo para las -
personas en general. Por este lado, dentro de las nuevas plataformas, estas zonas serdn las -



bodegas, hangares y-almacenes, pues por la disposicién de las plataformas (alargadas) las
zonas cercanas a las'calles de rodaje no serfan seguras. B
Se requerirdn barreras protectoras en los costados de los edlﬁc1os termmales, como se
puede observar en la Figura 8, Capitulo 4 del Apéndice, pues al tenerse maniobras a través: .
de empuje de tractores, el frente de los edificios no las requieren, ademas se requerird; de;[ s
estas en todas las vias de acceso publicas, entrada y salida a los transbordadores asi como .
en las construcciones (bodegas, hangares y almacenes) donde se encuentren aviones que
requieran de maniobras auténomas para su movimiento dentro de las plataform'ts ‘
especial donde se requiera que las aeronaves hagan giros de 90 y 180°. ; :
Estas protecciones podran ser de concreto ¢ de acero; inclinadas hacia arriba 6 veltlcales e
Deberan de soportar la presién total del viento junto con el calor que produzcan sobre todo.
para velocidades a partir de un rango de 15 m. Como se puede observar en la Tabla 10 del
Capitulo 4 del Apéndice, para la aeronave de disefio, esta serd de 164 km. / hr en el
arranque, por lo cual, utilizando la férmula de presion general del V1ent0'
P=0.0048 Cpx V2 ‘

donde: P es la presidn sobre la barrera

Cpesun coeficiente de presidn o de '1rrastre ‘ , T

V2 es el cuadrado de la velocidad perpendxcular ala superﬁme e

<

Se tlene que: Cp = 1.10 (pues el largo de las barrel“
que la altura)

- Por lo tanto 1'1 presxon con las cuales se dlsen

' P= 0.0048 x 1.10 x 76896

—147011\g/m- ’ : : :

Se utiliza el empu_le en el arranque eu el dlseno pues dentro de plataforma nunca se uene (o

debe tener emptues contmuos maximos, estos solamente se. deben. de tener en el area de
pistas. SR

1V.3.4 EDIFICIOS TERMINALES.

Obtenidos los parametros basicos de pasajeros nacionales e internacionales llorér'ios"s'é
deben de determinar las capacidades requeridas en el edificio terminal:del’ aeropuerto -En
este caso s¢ tendrdn por separado, e independientes uno del otro dos edxﬁcms texmmales,
uno para vuelos nacionales y otro para internacionales. - ~
El parametro para el disefio de estos edificios es el flujo de pasajelos pox Thora crmca

La hora critica es en la practica una hora cercana a la trigésima hora de mas trafico en un
aeropuerto, v no es la hora con mas trafico en si. Para esta propuesta, se utilizan pronédsticos
base obtenidos en el AICM de los ailos de 1998 y 1999. El trafico en este aeropuerto estd
distribuido de manera muy uniforme a lo largo de los 12 meses del afio y los 7 dias de la
semana, los picos mds pronunciados son casi siempre al inicio y al final del dia,
El AICM tiene proporciones relativamente altas en un afio de horas pico en un afio con
0.00500 para vuelos nacionales y de .000600 para vuelos internacionales, cuando el
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promedxo “de aexopuertos 51m11a1es en i el mundo son de 0 00375 y 0. 000250
,,,,respectlvameh ' = :
_ASAL utlllza una: medida‘de’ hora crmca utxllzando Ias 100 horas mas ocupadas en el afio
. para_ coh la_s crear una graﬁca en la cual se escoge el punto .donde la grifica sube
“abruptamente hacia‘la hora pico maxima. Esta hora se le denomina hora normal, la cual
" debera de ser atendnda sostenidamente en un limite indefinido con normas aceptables de
~_servicio, los pasajeros atendidos en esta hora por lo tanto son por lo tanto los considerados
~para el disefio de espacios e instalaciones dentro de los edificios.

--Los pasajeros horarios esperados para el aeropuerto de Toluca, ya determinados
corresponden a la 25* hora mds ocupada en un afio, tomados en referencia del AICM y
trasladados a los afios 2003 y 2023. Por lo tanto, estos valores se encuentran cercanos a ser
los pasajeros en una hora critica y seran tomados asi para determmar las capacndades del

aeropuerto.

Flujos de pasajeros en hora cr mca Ae) opuel 1o de Toluca

.Nacional S Interna lonal
.. Llegadas- -~ -: Salidas- oLlegadas ST Sahdas
2003 395 . -440 ik CoL 1,758
2023 - 2713 o T95 3,175

Para garantizar un nivel de servicio éptimo, las normas internacionales fijadas por BAA '
recomiendan la 25" hora mds ocupada sea entre un 15 y un 25% mayor que. el mdlce
horario sostenible. Para el caso de Toluca, el 13% resultarla suficiente. ,

Capacidad toial de pasajeros hOl‘(ll‘:l'OS. {ié)'opzlei'to de Toluca.
Nac1ona1 , R e Intemacxonal
"Llegadas Sali'clas :,Llegadas Sa]idas

2003 454 506 L8170 2,02

IV 3 3 1 Capacnclad de las mstalacnones para las sahdas k

,-Documentacnon

T odos los pas*yeros en su sallda deben de llevar a cabo su documentacmn Para el afio 20’73
por lo tanto se deberan atender una cifra ma\lm'l de 914 pa\/ hora en vuelos nac1onales y
.:637 para vuelos mternamonales : -



-Mostradores.
Las normas de servicio en este rubro indican que el 95% de los pasajeros de clase turista no
deben de esperar mas de 12 minutos antes de documentarse y para los de” 1* clase son 4
minutos como maximo. Las filas deben de tener un espacio de 0.8 m2 por persona.
~ Para‘el caso de Toluca, y algo que no se realiza en el AICM, para reducir espacio en el drea
de mostradores, se debera de hacer uso compartido de los mostradores de las aerolineas en
horas pico si fuera necesario, evitando asi también concentraciones excesivas de pasajeros.
Para los mostradores de aerolineas nacionales, y al existir en realidad solo dos con vuelos
internacionales importantes, el uso combinado de los mostradores se puede hacer con
mayor facilidad. g
Las filas en los mostradores, considerando un tiempo promedio de 1.5 min. por pasajero en
su atencién deben ser de un maximo de 8 m, equivalentes a 10 pasajeros atendldos todos en o
15 min.
Por lo tanto el drea de mostradores para ¢ atender a 3 63’) pax/ hr mtemacxonales y 9143
nacionales se requerirdn: '
Para el edificio terminal de vuelos internacionales, 92 mostradores en total para todas las
acrolineas pero al ser compartidos, 70 resultan suficientes pero con una disminucién de
tiempo de atencidon a pasgjeros de hasta 0.5 min.. Los mostradores tendran que tener
intercaladas a las aerolineas de mayor y menor demanda con areas comunes entre ellas, El
area total de antesala de documentacién deberd tener 1700 m?, incluyendo los 560 m?® .
reglamentarios para las filas y el restante para el area de los mostradores en si, y dreas
libres. Ademds se deberan tener un minimo de 250 m? para oficinas y 1500 m? para el 4rea -
de equipaje que incluye bandas transportadoras, cada una de la cual debera atender a- 15_,[
mostradores, asi como otra drea para de contenedores fuera del edificio terminal.

En el edificio terminal nacional, se requerird de 25 mostradores que podrdn ser 4l

momento de compartirlos. Los mostradores se recomienda que se dividan en'dos’ bloques,"bf

uno donde se ubique Aeroméxico y en el otro Mexicana de Aviacion. El drea requerida . .

seria de 500 m2, en donde 112 m? serian para las filas y los restantes para oﬁcmas, band'lsl :
moviles y espacios libres.

-Area de revision de seguridad. ' ‘
Segun las normas de servicio, el 95% de pasa_]elos debera esperar asta:3,

ninutos para su:.
rev 151on conun cspacno de 0.6 m? p01 pasajelo

En el de \uelos nacnomles solo serd nece
espacio de 200 m?.




-Emlgramon 1nternac1onal

La norma de servicio establece que para este caso se debera de tener un txempo maximo de
espera en una fila de 3 minutos y un espacio por pasajero de 0.6 m2, ‘Entonces, considerando .
filas de no mas'de 10 m, con 15 mostradores se podra atender a los pasajeros en un area.de
400 m2 incluidas oﬁcmas considerando un tiempo promedio de 15 seg./ pa\ en la atencién
por mostrador.” : s e

-Vestibulo de salidas internacionales.

Para estos vestibulos, la normas recomiendan asientos para el 60% de los pasajeros con un
espacio de 1.15 m¥ pax en areas de espera y un drea adicional de! doble de este espacio. -

Es en este vestibulo donde se encuentran las tiendas “Duty Free” y 2 Tax Free” asi como’ B
zonas de alimentos. ‘
Los vestibulos se ocupan y desocupan tres veces como minimo en una hora, en cond1c1ones :

normales de servicio. Teniendo en cuenta que al final del desarrollo, en el afio 2023:se

tendrian aproximadamente 24 operaciones internacionales ,se debe contemplar un espacio
suficientemente grande para alojar a los pasajeros que permaneceran alli 20 minutos, dondep
existan tiendas Duty Free y zonas de alimentos. Este vestibulo deberd tener un area no
menor de 3500 m*. : »

-Vestibulo de salidas nacionales . S »
En el caso de este vestibulo se tendrd un minimo de 700. m® con 185 asxentos ,areas de}‘
comida y sanitario; suficientes para atender a 914 pasajeros horarios'. :

-Salas de espera. : ,
La capacidad maxima de las salas de espera seran de 300 pasajeros. Ex1st1ran 9 salxdas con:
muelle a través de puentes telescopicos en el edificio terminal de vuelos 1nternac1ona1es '
Estas salas en este caso prodrén apoyarse en los vestibulos de salida ,por lo tanto las 12
salas de espera tendrian un area de 4,320 m? y cada sala un promedio de 480 m? todas con
asientos variables y sanitarios . ST
Para el edificio de vuelos nacionales donde habra 3 salidas con: muelle oy puemes
telescdpicos el drea serd de 1,200 m? totales con sanitarios y niimero de asientos varlables o

-Inmigracién internacional. . : : ey
Segun las normas de servicio los pasajeros “nacionales” no deben de espexar mas de 4
minutos formados en una fila para ser atendidos .nnentras que los extranjelos no mas de
12.

En el edificio terminal internacional serian necesarios ’70 mostradores 8 para nacionales y
12 para extranjeros, para una atencidon de 45 segundos por pasaporte extranjero y 20 para
nacional. Por lo tanto el area total de esta zona sera”de 800 m? , considerando que los
mostradores en con_nmto podrian atender hasta 3,700 pax/hr . Cada pasajero deberd de
tenet 0.6 m* de espacio en filas de 8 m de longitud o0.13 pasajeros.
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~Reclamo de equipaje .
Las normas de servicio recomiendan 25 minutos de’ t1emp0 entre la entrada del prlmer
pasajero al pasillo de reclamacidn y la dlspombxlldad de la’ ultlma maleta en‘la unidad de
reclamaciéon. Cada pasajero deberd tener un espacuo m'mmo‘de u ‘metro cuadrado que
_incluye el margen para carretillas . . .
En el edificio de vuelos internacionales se debera contar con 8 ba ira’que cada una
atienda 3 vuelos en una hora. El 4rea total serd de 2,400 m? 541, 220 m2 para el drea de la
reclamacion en si, 600 m? en el area de carrusel'y: bandas y el restante para sanitarios y
almacén de carretillas. En el edificio de vuelos mternacmnales se. debera contar con 3
bandas en un area de 1,000 m? ; 400 m? para la reclamacxon en si y lo restante para bandas
sanitarios y almacén .

-Aduanas . ,
En este caso no se tienen normas establecidas, pero también se debe evitar no tener grandes .-
filas. '
Todos los pasajeros deben hacer una dec]arac1on escrita a los agentes aduanales . Los
impuestos se pagan en un mostrador contiguo a los mostradores aduanales. El sistema -
consiste en oprimir un botén para que los pasajeros sean revisados al azar , este proceso se

lleva alrededor de 25 segundos por pasajero. Los pasajeros esperados para el afio 2002 -
seran aproximadamente de 3,282 en una hora. De estos no mas de 70% son pasajeros

nacionales por lo tanto alrededor de 2,400 pasajeros serfa lo maximo que la aduana
atenderia . Para ello se deben utilizar 12 mesas de trabajo para los pasajero que deban de ser

revisados . El drea no deberd de ser menor de 700 m? en los cuales se situaria las mesas de

trabajo, semédforos fiscales y oficinas .

Para la recepci6n internacional esta drea serd de 300 m* con 4 mesas de trabajo . -

-Area publica ,abastecimientos e instalaciones comerciales.

Esta drea no se puede definir con exactitud , pero de acuerdo a la que se tiene en el AICM
que es de 8,000 m* en Toluca serian suficientes 5,000 m? repartidos en los 2 edificios, de
los cuales aproximadamente 2,000 ya estdn incluidos en las salas de espera y vestibulos. De
los restantes 3,000 m® ,1000 aproximadamente corresponderian al edificio terminal de
vuelos nacionales y los otros 2,000 para vuelos internacionales, todas estas areas cabe la
pena sefialar serian concesionadas .

El drea publica por otro lado debera ser capaz de admitir a los pasajeros horarios y dos
acompaiiantes para cada uno por lo tanto para el edificio terminal de vuelos nacionales esta
consistiria en un pasillo de un area no menor a 2,800 m? y para el edificio terminal de
vuelos internacionales seria otro gran pasillo de no menos de 8,000 m~ . '

Las areas minimas para cada area descrita serian por lo tanto:



Edificio Ter mmal para vuelos mte/ naczonales.

-S’lhdas..v S o : ;
Ared de mostradores para documentacnon e 1,700 m? . '
: ' 1,500 m2 (fuera del edificio)

,,,:Area de revisién deseguridad . 600 m*. :

‘Area de emigracion mtermcxonal SR SRR 400m2

Vestibulo de salidas ST 3,500 m?

Salas de espera (9 salidas con muelle) o 4,320 m?-

-Liegadas S , Pl

Area de inmigracion internacional L L 400 m2

Area de reclamo de equipaje : 2,400 m?

Area de aduanas : . 1,200 m?

Area publica, abastecimientos e instalaciones comerciales 3,000 m*

TOTAL 19,420

Estas dreas ademas deberan incluir algunas otras oficinas administrativas y otras oficiales
(ASA.SENEAM,DGAC). Existiran tres salidas que no tendrian muelle y no tendrian sala de
espera por lo cual deberdn de usar el vestibulo de salidas como sala de espera comun,
teniendo accesos directos a plataforma donde los autocares llevarian a los pasajeros a la
posicion remota del avion. Estas aeronaves deberan de ser de tamafio mediano o en todo
caso vuelos de menor demanda con un numero de pasajeros pequeiio.
Las areas de revisién de seguridad, emigracion internacional y vestibulos de salida, deberan .
ser divididas en tres grandes secciones independientes una de la otra para un mejor servicio. . -
En los primeros anos de servicio se pudiera empezar operando en solo-una de estas"}j‘
secciones, y conforme aumentara la demanda se podrian usar las demds secciones.
Para el caso de las salidas, toda el drea sea comin en una gran sala que abarque: los dos . -
pisos de que constara el edificio, en la cual se debera de implementar un vestlbulo de
bienvenida capaz de poder albergar a una cantidad igual a la de pasajeros que llegan enun
drea no menor a 3.000 m?. e
En el primer nivel del edificio estarian situadas el area publica, abastecimientos e
instalaciones comerciales, que consistiria en un gran pasillo a lo largo del edificio; asi como
el drea de mostraclores para documentacion, enfrente del gran pasillo; las areas de revision
de seguridad, area de emigracién internacional, area de reclamo de equipaje’y el drea de
aduanas.
En el segundo nivel por lo tanto estarian las salas de espera y los vestlbulos de sahdas Esta
distribucion esta encaminada a que en el ler mvel se atlendan sahdas y.en el prlmero '
llegadas. Figura 4.3
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Figura 4. 3
-Distribucion  propuesta “de las pr mc:[mles areas dentro del Edificio . Termmal dc Vuelos
Internacionales. . S .



Este edlﬁcm‘debera orzosamente tener una 1 ongltud en:contacto.conla plataforma de 750 .
S0 : 1es:de’ contacto" con* mas de 75 m de

-Sahd’ts

Area-de mostradores para’doc leeﬁtaCiéliﬁ:‘i 500 m2 = Lt
B 350 m? (fuera del edlﬁcm)

Area de revision de seguridad 200 m*o
Vestibulo de salldas : e v 700 m?" g
Salas de espera e R ' , 201,200 m3 s e
-Llegadas LR L SR SRR
Area de reclamo dé equipaje S 1,000mE
Area publica, abastecimiento e instalaciones comercnles S 1000m3E

. TOTAL 4950m2

En estas dreas también se le deben de afiadir un 4rea para oficinas para sectores oficiales y -

administrativos. En este edificio existird también una posicién remota, para lo cual el- -

vestibulo de salida también serviria de sala de espera para este caso, asi como tamblen el :

uso de autocares para el transporte de pasajeros.

En este edificio las dreas de revision de seguridad, el vestibulo de salidas, el area de

reclamo de equipaje estardn en una sola drea, pues su tamaiio asi lo amerita.

El edificio también contaria con dos niveles: en el primero estarian el drea de mostxadores, :
para documentacion, el area de revision de seguridad, area de reclamo de equipaje 'y el-area

publxca de abastecimiento y comercial. Ademas en este nivel existiria el drea de oﬁcmas yf ,

un vestibulo de bienvenida con un area no menor a 1,000 m?.

En el segundo nivel estarian por lo tanto, el vestibulo de salidas y las salas de espera i
La longitud minima de este edificio serd de 290 m, necesaria para alojar 3 p051c1ones ‘en
contacto con un espacio de 75 m por aeronave y espacio suficiente p'ira una: poswlon
remota cercana. »

Los edificios terminales deberdn de conformarse de las anteriores areas minimas, no
tomando en consideracidén todas las dreas libres, pasillos, corredores, y demds areas’
necesarias para que los usuarios tengan un confort dentro de las instalaciones. Pues las-
normas internacionales de disefio para ¢ '\eropllc.l’tos sugieren que los edificios terminales
cuenten con un drea aproximada de 14 m?/ pax (*) en todo momento. Por lo tanto el drea -
que deberd de cubrir el edificio terminal de vuelos internacionales al final del desarrolloi
seria aproximadamente de 63,000 m*® considerando una prondstico global de 4 500 L

(*) Pardmetro de diseilo - en base a normas v recomendaciones internacionales adoptadas por Mc\lco bajo.fa nscsoria dc Iu compnma
inglesa British Airport Services Limited. l'er Tabla 10 del Capitdo 4 del Apdndice.. T



pasajeros en hora pico para el afio 2022. Mientras que para el edificio de-vuelos nacionales
seria- de 28,000 m? considerando un pronéstico global de 2000 pasajeros en momentos -
criticos.

De esta forma el edificio terminal para vuelos nacionales ocuparia n drea aproximada de
30,000 m? en su primer nivel, que conociendo:su longitud minima (750 m), se pueden dar
las medidas tentativas de su base: 750 m de largo x 60 m de ancho, para un area de 45,000
m:,

En el caso del edificio de vuelos mcxonales sus medidas tentativas pudieran ser: 320 m de
largo x 45 m de ancho para una base de 14,400 m?.

En cuanto al edificio de aviacién regional “AA” y aviacidon general se construiria segiin el
disefio aprobado por ASA para la ampliacién planeada. Todas las instalaciones para este
tipo de aviacién que en estos momentos existen, tendrian que ser trasladadas hacia sunueva .
zona, exceptuando los hangares y bodegas de la parte central del aeropuerto que no pueden
ser cambiadas de sitio.

IV.3.5 ESTACIONAMIENTOS.

Para cada edificio terminal debera existir una vialidad exterior, para el de vuelos
internacionales deberd de ser de tres carriles y para el de vuelos nacionales de dos.

Cada edificio tendra una zona de estacionamientos. En el edificio de vuelos nacionales,
considerando que en el aiio 2022, se tendrian 2,000 pasajeros globales aproximadamente en
momentos criticos, aproximadamente, y sabido por experiencia, que aproximadamente en
los aeropuertos. la demanda de lugares de estacionamiento es aproximadamente de 0.6 por
pasajero en los mejores casos, por lo tanto en éste edificio deberd contar con 1,200 cajones
de estacionamiento de 12 m? en promedio. Por lo cual, considerando accesos, calles y

pasillos. el estacionamiento tendria una superficie de 30 m? por cajon (*) y por lo tanto el ..
estacionamiento seria de 36,000 m®. Este estacionamiento, debido a su tamafio deberd de "
constar de dos pisos. ambos techados. enfrente del edificio terminal, en un area de 18,000 :

m?. Este espacio corresponderia al actual estacionamiento de 5,250 m?, junto con los::
terrenos detrds de este, en su lado sur, que en estos momentos estan baldios. '

Para el edificio de vuelos internacionales, la demanda podria ser de hasta 2,700, haciendo -
las consideraciones anteriores. El drea total requeria seria de 81,000% que serian repartidos:
en un edificio de tres niveles. Este edificio seria construido en un drea no menor a 27,000
m? que estaria comunicado directamente con el edificio terminal en su extremo sur, es decir
aun .

costado del mismo. Esie estacionamiento ademds del de vuelos nacionales, deberan de
servir también para los empleados con un niimero de cajones a razén de 250 lugares por
cada millén de pasajeros anuales (*), es decir, aproximadamente 2,750 para el edificio de
vuelos internacionales y para el edificio de vuelos nacionales 700 para el afio 2022, En

(" Idem

138




cuanto a vehiculos oficiales se tendrian, a-razén de 5 cajones por millén de pasajeros
anuales (*), 59 para vuelos internacionales: y “14- para ‘vuelos nacionales.  Para.la
transportacidn terrestre o ‘taxis, se tendrian a razén-de 30 cajones por cada millén de -

pax/afio, es decir, 354 para vuelos mternac1ona1es y 84 para vuelos nacionales, estas cxfras .
son idénticas para el caso de autos en renta. '
Por tal motivo, cada edificio de estamonamlentos debera prever estos espacios: temendo 2
niveles subterraneos p'u'a cada edificio y otros espacms més para el afio 20‘73

1V.3.6 EDIFICIOS DE APOYO
IV 3 6 1 Torre de control.

La posxcxon actual de la torre de control, de acuerdo a estudios realizados para efectos de la
ampliacion que se tenia planeada, tiene la posibilidad de cubrir el espacio visual de ambas
pistas, pues los edificios no interferirian en ninglin momento y su aitura resulta suficiente.
Por.otro lado el edificio anexo de esta si deberd de ser ampliado para atender a una mayor-
demanda de salidas y llegadas. Debido a esto, se tendria un niimero mayor de empleados y
su estacionamiento por ende también seria aumentado a aproximadamente 25 cajones.
Dentro del edificio anexo se deberan de definir dreas de despacho e informacién de vuelos,
meteorologia y hotant’s (término utilizado por los pilotos referente al estado del tiempo,
condiciones climatolégicas asi como de nubosidad y viento durante sus vuelos) parala’
tripulacién

El equipo necesario para movimientos operacionales del tipo que se pretenden seria: -
Cuatro consolas de operacion en la cabina para control local, control terrestre, datos de', ,
vuelo y supervision. Cabe indicar que en la actualidad un solo controlador se hace cargo de e
estas actividades pues resultan muy escasas. S
Ademas se requeriria de: : :

1 monitor radar de pantalla brillante, 1 consola para control y momtor de ayud'ls v1suales y
otra de radioayudas (ya existentes). 6 equipos TX ~con-frecuencia local y frecuencia
secundaria y 6 RX (existentes pero en menor niimero) l'tranceptor de frecuencia variable, 2 .-
pistolas de sefiales de luces (solo existe una). 1 sistema de comunicacidn aeroportuarm, otro :
de emergencia con sirena y dos equipos ATIS para informacién meteoroldgica. i
Ademas se requeriria de 4 consolas de operacién en la sala de radar -y un 51stema de'
intercomunicacidn, asi como un sistema de video y voz para TWR/APP de 60 canales. L

3.6.2 Casa de maquinas.

En esta debera existir una subestacion general de recepcmn para las nuevas acometldas delv, i
aeropuerto y de alli a subestaciones secundarias. Ce
Para la alimentacién de agua, habra un nuevo sistema de bombas cap"lz,de“ urtir. '1 1as .
nuevas instalaciones, ademds de ser requerido un nuevo qlmace ; cxstema de agua Yo
equipo hidroneumatico. = :

(*) ldem




Dadas las dimensiones de este “nuevo” aeropuerto,  las aguas negras a
~través de una planta especial.
Actualmente existe una pequefia casa de maqumas,

las nuevas necesidades.

pero no seria suficiente para satisfacer

IV.3.6.3 Plantas de emergencn.‘

Para las condiciones que se requieren; deberan de ser msta]adas ‘una_nueva planta de”
emergencia para las ayudas visuales en cada plsta y-otra para el nuevo edificio terminal de
vuelos nacionales de una gran capacidad, en cuanto-a la ahora existente, solo cubriria al
edificio de vuelos nacionales, pero debido a ‘su menor capac1dad tendrla que ser
modificada. : S L

IV.3.6.4 Bodegas.

Las bodegas de carga en el aeropuerto deberan de ser amplndas a razénide 0 ]3 m?* por
tonelada de carga nacional (*), 1.2 por carga mternacxonal(*) y-0.25 por tramltadores de
carga aédrea internacional (*). : ,
Las bodegas actuales para fletamiento permanecerian: xgual olo modlﬁcandose por
incrementos en la demanda generada aqui mismo, por lo que tambxen deberan ser
destinados espacios para ellas.
En cuanto a la bodega fiscal, al existir ahora dos edificios, se deberan constrmr una bodega
el edificio de vuelos internacionales, pues ya existiria una para el otro edlﬁcxo '
Al existir en esos momentos un gran movimiento aéreo comercial, se deberan de constrtur N
en cada plataforma, almacenes comunes que puedan recibir a todos los vehlculos y :
maquinaria que requieran las aeronaves de cualquier aerolinea. S “
Para el caso de la plataforma vuelos nacionales, las actuales mstalacmnes que tema L
TAESA, parte de ellas podrian servir de bodegas para estos fines. B ~

1V.3.6.5 Zonas de combustible.

La actual zona de combustible no podria dar servicio ni siquiera a la plataforma de vuelos
nacionales, pues con su capacidad de 2,320,000 I, si se considera que son necesarios
aproximadamente 1 millén de I por cada 16,000 ops./ afio (*), serian necesarios 3.4
millones de combustible . por lo cual se deberia de contar con un depdsito mas de mas de
un millon de litros para dar un servicio completo para el afio 2023. El abasto en esta
plataforma se debera realizar a través de hidrantes y turbosinoductos.

Para la plataforma de vuelos internacionales se debera tener otra zona de combustible con-
una capacidad no menor a 10 millones de litros, en tanques de 2 millones, necesarios para
abastecer la demanda hasta el aito 2023 en esta plataforma y en la plataforma de vuelos - *

(*) Idem
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regionales y aviacion general, pues se calcula que alrededor de 200 aeronaves requerman de .’
este ‘combuistible diariamente, aeronaves con una capacidad promedio de 30,000 o
El sistema de alimentacion para esta plataforma seria tambi€n a base de turbosmoductos y'_.«
una red de hidrantes (2 por aeronave), contando también con carros tanque Yy dlspensadores

usados para la plataforma de aviacion general 6 cuando no funcione el sxstema de hldrantes. .

100/130 octanos, pues habrla un posible auge de la aviacion general con: yel desarrollo del.

aeropuerto Su clxstrlbucxon se haria a través de una isleta de llenadoras y descargaderas en:

concentlauan los equipos y pelsoml de servicio a las : aeronave

IV.3.6.6 Zonas de carga.

Dentro de la plataforma de vuelos nacionales e internacionales se debera de considerar
dreas para almacenes de carga. En estos existirian andenes de carga y descarga aislados de
las plataformas donde solo tendrian acceso plataformas de transportacion y tractores. En
ellas también existirian casetas aduanales, dreas de desempaque y empaque controladas con
una oficina de impuestos con apoyo técnico y legal para mercancias sujetas a investigacion.
Debido a que el caracter del aeropuerto seria eminentemente comercial, esta drea seria
reducida.

Ademas debera preverse un area de almacenamiento de contenedores, un area de
almacenaje de valores, otra con almacenaje de refrigeracion para productos perecederos que-
requieran las acronaves, asi como de alimentos en general y un drea especial para el
transporte de animales vivos y depdsitos mortuorios.

1V.3.6.7 Zonade mantemmlento cle aeronaves.

Esta se localizaria como va se dio, en la plataforma de aviacion reglonal ¢ A” y aviacién
general. Tendria una superficie aproximada de 10 ha. en total que para el afio 2023 fuera
suficiente para atender a todas las aeronaves que asi lo requirieran, con51derando 8,500 m?
por estacionamiento de avion. Por lo tanto esta zona podria albergar hasta 1 1 aeronaves no

importando su tamaiio. ,
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La zona: consxstlrh de hangares de lavado, pintura y mantenimiento mayor con: 25 mde
altura y una capacudad de hasta 5 aeronaves de gran tamafio, equipados con carros puente
desplazados por plafén, plataformas telescépicas, sistemna contra incendios, ete.
También contaria con un taller completamente equipado con carros puente desplazados d
‘plafén; plataformas y equipo de soldadoras, cortadoras, etc.; con 25 m de altura para poder
albergar hasta 3 aeronaves de gran tamafio. Ademés contaria esta zona con una plataformaf'
L.en el espacno restante. R : :

e 1v.3,6;8 ,Vialidades.
-Caminos:de acceso. Solamente habria que implementarse un nuevo camino de acceso al
- edificio terminal de vuelos internacionales, utilizando tres carriles que recorreria -
completamente el edificio terminal. Para el caso del edificio terminal de vuelos
nacionales, solo serian necesario adecuarlo a las nuevas dimensiones del edificio.
-Caminos de servicio en plataforma. Estos correran paralelamente al contorno de los
edificios con un ancho de 7.5 m en dos carriles para los vehiculos pequefios, los
vehiculos mayores lo harian en el borde de los rodajes y plataformas.

-Caminos a zonas de combustible. En estos circularian los carros tanque y dispensadores
exclusivamente y tendrian doble sentido. Estos irian de cada zona de combustible a
las plataformas.

-Vialidades del C.R.E.l.. El C.R.E.l. ademas de poder usar los caminos ya mencionados,
utilizarfan los rodajes y sus propias vialidades. Las plataformas deberan estar
ligadas por estas vialidades.

-Camino perimetral. Este serfa utilizado pxefelentemente por vehiculos de segurldad y
también seria de uso restringido. Correria por todo el contorno del aeropuerto. Este
camino esta disefiado para patrullar las instalaciones de los aeropuertos para evitar.
la entrada de personas extrafias y animales.

Iv.3.6.9 CREL

Actualmente el C.R.E.L. del aeropuerto de Toluca pertenece a la Categoria 7 segin la

OACI, contando con 6 trabajadores en tres turnos y un comandante. El aeropuerto

necesariamente, por el volumen de trafico que manejaria, tendra que ser Categoria 9, por lo’
cual se debera contar en total con un minimo de 33 rescatistas y bomberos, 11 por turno -
divididos de la siguiente forma: 18 en la plataforma de vuelos internacionales para atender a

esta y a la aviacion general y regional, contard por lo tanto con una nueva drea de oficinas y

un cobertizo. En esta estacion que preferentemente se debe colocar en el extremo 133,

tendria ademads como minimo 2 vehiculos de rescate Unimog para extincidén; 1 Yankee

Walter, 2 Jonh Bean y 2 vehiculos de doble agente extintor; asi como una cisterna de 12 mil

It de agua abastecida por la zona de combustible correspondiente a la plataforma. Ademas

tendra que contar con 2 ambulancias operadas por un cuerpo médico especxal que contaria

ademas con una pequeiia clinica.



El cobertizo y oficinas actuales’ operarian ahora con los 18 bomberos y rescatistas existéhteéj

con un equipo Yankee Walter, 2 vehiculos-extintores Jonh Bean y-2- vehlculos de- dobleé

agente extintor; una cisterna de 12 mil It y una ambulancia. Esta base tendrla a u
extremo 15D de la pista y | plataforma de vuelos nacionales. o
Incrementandose la categoria del C.R.E.L. , habria una mejor aceptacnon del aeropuerto ante E
las aerolineas. : ST :

argo el 3

1V.3.7 AYUDAS A LA NAVEGACION.
IV.3.7. 1 Ayudas v1suales ‘

Sohmente la nueva plsta requerlra de estas ayudas: luces PAPI en ambos e\tremos de la
pista; 3 conos de viento luminosos, al inicio, en medio y al final de la plsta, luces de borde a
lo largo de esta y luces de apr0\1mac10n VASI en los extremos.

El faro de aer6dromo también serviria para esta pista.

IV.3.7.2 Radio ayudas.

En este caso el radio faro seguirfa operando con un VOR y DME, los cuales como se
mencionara mas adelante tendrdn una nueva localizacion. S

El' VOR y DME atenderian a ambas pistas pero su caseta debera de ser reublcada »

El radar de superficie permaneceria en su mismo sitio actual, es decir, detras de la torre de
control.
En cuanto al sistema de aterrizaje por instrumentos ILS, debera de ser Categona I tamblen
p‘lra la nueva plsta :

Iv. 3fs EQUIPO GENERAL.
IV 3.8.1 Equipo movil.

: El equipo mévil de plataformas minimo para el func10nam1ento del aelopuerto serfa:
e Puentes de carga S

o ‘vehiculos guias (“Follow-me™)

e vehiculos de operaciones del area de aeronaves

e vehiculos guias/ del personal

probador de friccién

griia Simons

vehiculo para mantenimiento y reparaciones

vehiculos de abastecimiento de combustible (carlos tanque y dlspensadores)
escalerillas variables para aeronaves ;

e unidades de arranque de aire acondicionado ~

 vehiculos cisterna ' :

e bandas de equipaje



‘camiones plataforma para equlpaJe y carga
"trallers de equipaje” )
remolques de eqLupaJe

_plataforma telescopica

i montacargas
remolques de aeronaves

—.camiones para contenedores :
camionetas de servicios de aerolineas
autobuses de tripulacion

- autobuses para pasajeros (“‘autocares”
vehiculos de emergencia (C.R.E.L)
‘vehiculos de equipo y cisterna (C R.ED
ambulancias
vehiculos de doble traccion (“Land Rover ) ,

Iv. 3 8.2 Equipo estético

El equipo estitico consistiria prmclpalmente de aquel equlpo de termm'lles bandas
transportadoras, gusanos, equipo de carga de apllamxento automatlco etc.
dentro de los edificios terminales. . = S o ,

1V.3.9 DATOS COMPLEMENTARIOS.

Por ultimo es importante mencionar que el aeropuerto debexa conta1 con servmos de
comedores para los empleados y transporte para ellos. i
En cuanto al transporte de pasajeros, ambos edificios deberan contar con. servxcno de ta\us y
renta de automoviles.

Seria una buena opcién el implemento de una linea espec1a1 de autobuses que cuente con:.
una -terminal especial fuera del edificio terminal de vuelos internacionales que de .un’
servicio constante y programado entre la ciudad de México, en algiin sitio estratégico. La ™
capacidad podria ser de 2.5 autobuses por millén de pasajeros anuales (*), es decir, -
aproximadamente 30 autobuses en un drea de 3,770 m?, a razén de 130 m? por autobtis (*)..
El costo deberd de incluirse en este caso en el pasaje aéreo y solo mostrandolo se tendrla
derecho a el. ~

'?todos ellos -

En la Figura 4.4, se muestra un panorama general de como seria el aelopuerto en sus zonas . .

terminales,

(™) ldem
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IV.4 CONDICIONES TECNICAS Y OPERACIONALES REQUERIDAS
Y PROPUESTAS PARA ESTE DESARROLLO

AEROPORTUARIO.
IV. 4.1 DATOS DE OPERACION.

El aeropuerto durante este desarrollo semurla operando las 24 horas del dia, los 365 dias del
afio.

Su avién maximo operable y operando serd el Boeing 747-400.

El nimero de 'aerolineas tanto nacionales como extranjeras no se puede definir en estos
momentos; pero lo ideal seria que operaran las 42 que actualmente lo hacen en el AICM. . .
Estd por demds decir que la estructura operacional de este aeropuerto tendria que ser
completamrente distinta a la que ahora se tiene, teniendo que estar para. el desarrollo
completamente relacionada a la del AICM, y ser copxad’a en lo p051ble a la que'se tlene en -
este. S

Iv. 4 2 RUTAS AEREAS.

QLuzas se pudlexa pensar que el hecho de tener un aeropuerto como el de 'loluc'l a menos de
100 km. de distancia del AICM, requeriria una reestructuracién profunda debida a una -
saturacion en el espacio aéreo. Sin embargo solo se requiere de un pequefio desvio de
algunas rutas comerciales sin ser vueltas a rehacer.

El problema consiste en los vuelos internacionales que en Toluca en gran medida se

dirigirian  hacia el este. En este caso como se puede ver en la Figura 4.5, la nueva ruta

hacia el este (Europa) se puede desviar hacia el VOR de Cuautla, consistiendo en un

pequefio desvio y de alli hacia Puebla, rodeando de esta forma el AICM para no interferir en

ningin momento el paso o ruta de vuelos. Para el caso de vuelos hacia el sur (Centro y

Sudamérica), la ruta seria rumbo a Acapulco que en ninglin momento interfiere con las

rutas del AICM, siempre y cuando se ajuste primeramente al VOR de Tequisquiapan.

Se debera tratar de que los vuelos nacionales llevados a cabo en Toluca sean

preferentemente hacia la zona norte-occidente del pais para que no existan interferencias
con las rutas. ‘
Al tener el AICM preferentemente vuelos internacionales a Estados Unidos y C’madz’x,‘no

se tendria problenn con interferir con las rutas adoptadas por el aeropuerto de Toluca, sive

primeramente se ajustaran al VOR de Tizayuca y posteriormente a la ruta requerida. - ;
En ningtin momento para evitar problemas, ningtin vuelo procedente del AICM o que se
dirija a este s¢ alineara a | VOR de Toluca (D114,3TLC). '
Para el caso de la eleccion de aeropuertos alternos, es recomendable que el AICM contmue

teniendo a Acapulco como opcidn, mientras .que Toluca podrla eleglr a Zlhuatanejo O e

Guadalajara dependiendo el tipo de vuelo.
Al existir dos aeropuertos con una distancia tan pequena se debe de tener una
comunicacidén permanente entre ambas torres de control para regular las llegadas y salidas
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El Radio Omnidireccional VHE (VOR/ Equipo Radiotelemétrico DME) de Toluca, -para
posibilitar que la navegacion de acercamiento, de espera y salida tenga la exactitud
requerida, el Plan de Autonavegacién Regional lo ubicé cerca del umbral del extremo 15 de
la pista. Con el desarrollo aeroportuario futuro, este sitio reduciria su’ precision’ y~
confiabilidad por lo cual y de acuerdo con estudios realizados para efectos del: SAM,
SENEAM propuso la reubicacion de su caseta rumbo al VOR de Ixtlahuaca, entre los ejes
de las pistas, para que también de esta manera ayudara a las aproximaciones que en’su”
mayoria serfan por esta ruta. Esta ubicacién por lo tanto seria la adecuada. Este VOR" ;
también incorporaria informacion ATIS local y regional. ~ S :

1V.4.3 ESPACIO AEREO.

Las aeronaves dentro del drea terminal del AICM son controladas por los controladores de -
radar, aplicando separaciones horizontales y verticales adecuadas. Este sistema. deberd
abarcar la zona de control de Toluca con datos de radar primarios y secundarios de Toluca.
El radar del aeropuerto de Toluca controla un radio horizontal de hasta 60 millas nauticas.
Actualmente solo se utilizan 50. Para el desarrollo este radar operaria a toda su capacidad
coordinado con el espacio aéreo controlado por el AICM.

Al estar combinados los controles de espacio aéreo, el radar primario de'la ciudad de
Meéxico, solo cubriria parte de la zona de control del espacio de Toluca a alturas mayores a
los 1000 ft.

Los datos que le hicieran falta al AICM, serian obtenidos por el radar secundario de Toluca
para tener una informacioén y control completo. de igual forma esto sucederia con Toluca,
Como ya se dijo al estar combinados los controles aéreos, se cubririan llegadas y salidas de
ambos aeropuerto y se coordinarian para evitar invasiones de rutas o distancias entre
aeronaves muy cortas, En la Figura 4.6 se muestra dentro del circulo mas grande, los
radios de accidn que abarcarian los espacios aéreos combinados de ambos aeropuertos con
sus radares primarios y secundarios, asi como la cobertura de indicadores VOR.

El equipo en tierra necesario en Toluca para el control aéreo en el desarrollo consistira de
un radar primario con el cual ya se cuenta, este es un Radar Primario de Area Terminal de
banda *S’ de 60 millas nauticas. Un radar secundario de vigilancia no seria estrictamente
necesario pues se contaria con el del AICM, aunque si recomendable. Este radar ejerceria el
control sobre llegadas v salidas de las acronaves en la zona de control combinada.

Los datos de radar primarios como se mencioné deberan estar forzosamente en correlacion
con los datos del radar secundario de vigilancia del AICM.

Es importante sefialar también que al incrementarse notoriamente el tréfico en el aeropuerto
de Toluca, se deberdn de acondicionarse nuevas instalaciones de radio adicionales en
complemento con las ayudas a la navegacion. Cabria la posibilidad también de que en un
futuro el sistema de aterrizaje por instrumentos ILS fuera reemplazado por un nuevo
sistema mucho mas preciso. el Sistema de Aterrizaje por Micro ondas (MLS) en ambas
pistas de Categoria L.

148



JMILIO1

Figura 4 6
-( “ontrol a’e espacio aereo ‘combinado entre e/ AICM y el aeropuerto de Toluca-



V4. 3 1 Bahzas de entrada y de sahda

Considerando que en ciertos momentos en el aeropuerto de Toluca existan cond1c1ones de
neblina o nubosidad baja excesiva que impidan llevarse a cabo aterrizajes sobre todo, en la
pista principal, se propone la utilizacién de un sistema de balizas de entrada y. sahda

Este sistema funciona al tenerse techos de nubes menores de 60 m. que . provoquen
visibilidad en tierra de 800 m, condiciones donde el aterrizaje por contacto visual es
imposible, y por instrumentos no es tampoco recomendable y en ocasiones muchos pilotos
prefieren esperar o hacer uso de un aeropuerto alterno. El procedimiento consiste en utilizar .
el aterrizaje por instrumentos, utilizando en conjunto las tres radioayudas: 1. ILS ( con el
transmisor de la radio sefial de planeo), guiando al avién con un éngulo de descenso;2 y 3.
VOR/ DME, a través de las radio-sefiales que llevan al avién a la pista. Estas ayudas, al - -
tenerse las balizas, hacen funcionar un instrumento del puesto de pilotaje con barras ' -
transversales cruzadas; cuando estdn centradas el avion desciende hacia el centro de la pista
con un angulo de 2.5° al estar descendiendo las balizas cruzan a las barras transversales
verticalmente con lo cual el avién lleva una trayectoria exacta al centro de la pista, logrando T
un aterrizaje perfecto. Por lo tanto este sistema ocasiona que por mas adversas sean las
condiciones meteoroldgicas en la pista, siempre se puedan llevar a cabo atemzajes y
despegues. : Vi
Esto ocasionaria que en ningin momento se cerrara la navegacidn de este aeropuerto.
En la Figura 4.7 se muestra graficamente el Sistema de ballzas de entrada y sallda“

IV.4.3.2 Sistema de espera de la ruta de acceso.

Esta es otra opcidén a la que el aeropuerto pudiera recurrir en caso de ser requerida, en
momentos de gran concentraciéon de trafico aéreo en las llegadas, en momentos de
“embotellamientos™. Este sistema es utilizado cominmente en el aeropuerto Kennedy de
Nueva York. Consiste en un cilindro hipotético con centro en el radiofaro de mas de 4 km.
de altura con diversos peldaiios, el més alto a 7,000 m y el mas bajo a 3,300 con 6.3 km. de ~
ancho, con un escalonamiento protegido por un espacio mucho mayor al que suelen usar los
aviones volando a distintos niveles. Al entrar las aeronaves a este cilindro se permitiria que
se pudiera desalojar la pista en el tiempo en el que la aeronave hace el recorrido dentro del
cilindro, pudiendo acceder a el hasta 6 aeronaves con una altura entre peldafio de 800 m. El -
acceso a este estar{a previamente autorizado por el controlador aéreo. Figura 4.8
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RALE 4 ESPACIO TERRESTRE

IV '4‘4 1 Operacxones smmltaneas

Al existir esta posibilidad en Toluca, teniéndose dos pistas separadas 300 m entre sus e_|es, :
el control terrestre debera de ser un factor muy 1mportante enla operacmn del aeropuerto

Se deberd por lo tanto considerar siempre un espacio entre operaciones; 51multaneas de 2
minutos, pues las aeronaves de ambas pistas tendrian condiciones. de velocndad y ‘altitud
distintas. En este qspucto también, se deberd cuidar siempre que las aeronaves Grumman de
aviaciéon regional, siempre permanezcan a un nivel aéreo mfenol ‘a" las aeromves de
aviacién comercial. 8 - o

IV.4.4.2 Operacién en plataformas y rodajes.

Transcurridos los afios y ya contindose con una cantidad de operaciones horarias
considerables, en ambas plataformas se deberd de destinar una posicién de contacto como’
minimo para uso exclusivo de llegadas, que debera de permanecer alli el tiempo necesario
solamente para el desembarco de pasajeros. carga y equipaje, pues una vez ocurrido esto, en-
casos de gran demanda, otra acronave estaria en plataforma de espera(rodaje) o en alguna
parte de la plataforma.
Se debe por lo tanto también en lo posible hacer uso de las “plataformas de espera pues
ocasionan siempre un minimo de dos aeronaves detenidas en operacion.

IV. 5 OTROS ESTUDIOS RELACIONADOS.
1V.5.1 BENEFICIOS DE LA PROPUESTA.

La capacidad final existente en el AICM en estos momentos se estima alrededor de 22
millones de pasajeros anuales. Esta capacidad puede ser admentada pero ya en muy poca
medida. Con la creciente demanda acroportuaria, aunque ya no sea tanta, en pocos afios la
capacidad serd totalmente copada. Al llegarse a estas instancias, el aeropuerto debera de
forzosamente de frenar su demanda cancelando la venta de boletos a un gran nimero de
usuarios de este servicio principalimente. asi como la limitacion de vuelos a las aerolineas.

En el afio 2023, segin se pronostico. existirian casi 60,000,000 de pasajeros que deberan
atenderse en estas mismas instalaciones. por lo cual se dejarian de atender a mas de
35.000.000 pasajeros anuales aproximadamente. algo imposible de permitir, pues
ocasionaria una pérdida extraordinaria de divisas. .
En un mediano plazo. en ¢l aiio 2011, se tendrian que restringir mds de 7 millones de .
pasajeros segiin las estadisticas pues existirian 32,780,125 pasajelos anuales.- Al ocurrir
esto. las compaiiias adreas dejarian de percibir un importantisimo ingreso por venta de -
boletaje aproximadamente después del ailo 2003, algo que indudablemente estas compaiiias



no estan'm dlspuestas a permltu,

‘prefiriendo_en' casos extremos dejar de operar en este
aeropuerto ST R I .

La capacxd'\d del AICM estd por lo tanto limitada por el espacxo en la telmmal de pasw_]eros
y las posiciones de aeronaves en plataforma, las propias pistas, por'lo menos en un‘mediano
plazo, no son factores limitantes. Es por eso que al contarse con otro gran espacio para .
atender hasta 15 millones de pasajeros anuales, los que podrian atenderse en Toluca, con
casi 160,000 operaciones anuales también, el AICM podria ya no restringir su demanda -
aeroportuaria y con ella importantes ingresos. Aunque, a mediano plazo, después del 2011
forzosamente requeriria de otra solucidn para aliviar otra posible saturacidn. :

Al tenerse dos aeropuertos que satisfagan la demanda aeroportuarid del Valle'de Mé‘{{co,' se -
podra tener un crecimiento independiente de ambos aeropuertos 'y con; ‘ello” su’ zona
econémica de influencia, esto a su vez beneficiaria de gran manera a las’ aerolme'is que no.
verian frenadas sus posibilidades ce crecer al tener mucho maés espacno p'lra‘ esarrollarse.
De csta manera estas ofrecerfan un mucho mejor servicio a los usuarios ‘que’ debldo a’los
efectos de saturacién que se han observado ya por muchos afios en el’AICM, reﬂcjados en
largas filas e incomodidad, asi como condiciones de servicio fuera de norma han
ocasionado pérdidas de ingresos para las aerolineas y el aeropuerto mismo.

Es muy importante que al tenerse administraciones aeroportuarias privadas en los
aeropuertos, independientes de ASA, se puede mejorar de manera muy considerable los
servicios dentro de las instalaciones que atrajeran consigo nuevas inversiones que ayudaran
al desarrollo del aeropuerto de Toluca sobre todo que cuenta con grandes posibilidades de
desarrollo al no tener limitantes de espacio para nuevos proyectos en el.

Por otro lado el hecho de que los aeropuertos ya no sean administrados por ASA, ni tener
injerencia en ellos, todas las mejoras de servicio y nuevos proyectos que se pudieran llevar
a cabo podrian no resultar adecuados ni viables para los nuevos intereses y alcances de los
nuevos inversionistas y administradores. Es por eso que esta propuesta solamente se limito
a cucstiones técnicas, operacionales y a demostrar la conveniencia de ser llevadas a cabo.

IV.5.2. GASTOS DE TRASLADOS

Los gastos de traslado, principal impedimento de las aerolineas para llevar a cabo este tipo
de proyectos. representan grandes pérdidas para éstas, que llevan algin tiempo para ser
recuperadas. ' ‘

Estos gastos consisten principalmente en el acondicionamiento de las nuevas instalaciones;
personal. aeronaves asi como maquinaria y equipo. Para el caso de Toluca las aerolineas
extranjeras no deberdan de dividir sus operaciones en los dos sitios lo que representa un
punto a favor sobre algunos proyectos anteriores donde se debia de dividir las operaciones
de las aerolineas extranjeras v que en gran medida ocasiond que no fueran aceptados. Al
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tratarse en te caso de un traslado completo, las perdxdas se podnan reducnr al solo hecho
del traslado ‘en si: aeronaves, equipo, maqumaua ‘personal;etc. -
Al 'tenerse una divisién de trafico, también se ven involucradas grandes perdldas debxdas a;
la disminucion de calidad de servicio en los dos sitios donde se opere y una disminucién de’
demanda. Al operar dos aerolineas en dos sitios cercanos, los gastos de traslado también se ~
ven incrementados por los viajes terrestres para el personal y tripulaciones con base.en-
algiin ‘sitio hacia el otro, pues en determinados momentos deberian de laborar en ambos‘

sitios..

Las principales aerolineas nacionales: Aeroméxico y Mexicana de Aviacidn. si dividirian .
sus operaciones en los aeropuertos lo que les ocasionard grandes pérdidas econdémicas-por.
su situacién “privilegiada™ de la que gozan en el AICM. Estas pérdidas sin' embargo se
podrian equiparar a las que deberian empezar a sufrir en algunos afios més al perm"anécer—“
en un aeropuerto donde ya no podrian incrementar sus ganancias debido al hecho de yano i
poder crecer y no cubrir la demanda que se les requeriria.
Para estas aerolineas, los gastos mds considerables para la division de dos sitios serian los‘
costos duplicados de mantenimiento de aeronaves al tener que instalar equipo necesario "
para esto en Toluca, teniéndolo ya en el AICM. En este caso, el aeropuerto de Toluca -
contaria con una plataforma especial de servicio y mantenimiento . pero que no seria::
exclusiva de estas aerolineas. La opcién que podria resultar mejor para estas aerolineas, por '
lo menos en un principio seria la de hacer uso de sus instalaciones especiales del AICM 'y
dr.spues volar a Toluca, aunque a la larga resultaria mejor que contaran con éreas de
servicio especial para cada una de ellas de un tamafio pequeiio. :

Otro inconveniente que tiene el hecho de contarse con dos aeropuertos en dlstanc1as tan .
pequenias es el de sufrir pérdidas por vuelos de interconexién. ;
Los vuelos de interconexion en el AICM no resultan de un alto nivel por lo tanto esto no es
factor determinante, ademds con la opcion de traslado elegida daria un alto nivel de
oportunidad de interconexidn (estos vuelos como se menciond anteriormente se pretenderia
que fueran realizados en gran medida en Toluca) pues como se sabe, en la ciudad de
Meéxico estos vuelos sufren frecuentes demoras pues no tienen la prioridad de la que gozan
los vuelos directos en general, cosa que en Toluca no sucederia, convirtiéndose en vuelos
mucho mas fluidos. Con esto muchos pasajeros preferirian este tipo de vuelos evitando a la
ciudad de México.

En general existen ejemplos en paises importantes donde las aerolineas renuentes en un
principio a cambiarse de aeropuerto & dividir sus operaciones en dos sitios, prefieren
siempre llevar a cabo esto, teniendo la oportunidad de crecer en los nuevos sitios antes de
empezar a experimentar pérdidas debidas a las restricciones en los servicios ofrecidos; tal
es el caso en los tres aeropuertos neoyorquinos; las lineas aéreas en los aeropuertos de
Heathrow y Gatwick en Londres, las aerolineas Air Canada y Canadian Airlines en
Montreal y Edmonton ; y las lineas adreas brasilefias en Rio de Janeiro y Sao Paulo.
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IV.5.3 ZONAS DE INFLUENCIA.

Al ser muy relativa la estimacién de los origenes y destinos de los pasajeros, sobre todo -
extranjeros, para esta propuesta se ha asumido que en gran parte estos pasajeros van
destinados o proceden de areas hoteleras comerciales en la ciudad de México (en particular’
a lo largo de paseo de la Reforma) y Zona Rosa). También se asumié que una parte
importante de los viajes de negocios de re51dc,ntes mexicanos se enfocan en otra area, la.
delegacion Benito Juarez. L
Estas opciones sobre origenes y destinos, realizada ya con antelacmn, se llevd a cabo =
mediante encuestas y datos recabados de agencias de viajes con ayuda de mapas
comerciales de la ciudad de México. .
La siguiente tabla muestra los resultados de dichos estudios con la particién estlmada de las'
principales delegaciones y municipios generadores importantes del trifico aéreo :de 1'1

ciudad, tanto nacional como extranjero donde se puede observar la gran influencia que txene :
la parte central de la ciudad, asi como las partes occidentales de la misma. '

Sector Estimado (%)
Cuauhtémoc 43.7
-Miguel Hidalgo . 9.9
Alvaro Obregén 8.2
Benito Judrez 72
Naucalpan ’ 6.2
Huixquilucan C 6,00
Tlalpan 5.4
Coyoacan 3.8
Toluca 3.3
Nicolds Romero 3.3
Atizapan de Zaragoza 1.6
Tlalnepantla 1.5
100 %

uc.mpos de I‘t.COI‘rldO de los usuarios al aelopuexto Se consxder'\ que el 1
perdel un pasajc,ro aéreo en un vna_]e debe ser como maximo de un 30% d




parte de los vuelos en Toluca serian internacionales, = un tlempo ma\umo tolerable de
recorrido ser{a una hora o un poco mas.

De acuerdo a la ubicacion de las delegaciones y mumcxplos senalados en 1a anterlor tabla,
los pasajeros con destino 0 procedencia de las partes occidentales y norte de la ciudad
(Huixquilucan, Naucalpan, Tlalnepantla, Atizapian y Nicolds Romero) serian beneficiados
con la nueva distribucién de acuerdo al tiempo de traslado, pues con la existencia de la
autopista México Toluca con sus diferentes vertientes que posee: Lecheria, Chamapa, Santa
Fe, Constituyentes y Naucalpan; el tiempo desde cualquiera de los puntos de las partes
occidentales y norte de la ciudad al aeropuerto de Toluca, arribando por el Paseo Toyocan
es menor a los 50 minutos en el peor de los casos, resultando ser un mucho mejor tiempo
que el que se lleva en llegar al AICM. Obteniendo una suma de porcentajes, los usuarios
beneficiados serian un 18.6%, incluyendo obviamente a Toluca,

Para el caso de los sectores de mayor demanda: Cuauhtémoc, Miguel Hldalgo, Alvaro‘

Obregén y Benito Judrez, si se tendria una penalizacién de tiempo, pues en promedlo el

AICM se encuentra a 10 km. de distancia, mientras que el de Toluca esta a 40

En lo que respecta al costo de transportacion, este estaria gravemente afectado debldo a ]os
excesivos peajes que se deben pagar en esta autopista; mas de 60 pesos en un recomdo; :
completo desde cualquiera de las vertientes en un tramo no mayor de 30 km. .
Inevitablemente gran parte de los gastos de traslado terrestre deberan ser cublertos por las
aerolineas y por el acropuerto en si. Ante esto las nuevas autoridades de este aeropuerto 'y -
las mismas aerolineas deberdan de convenir de algiin modo la reduccién de estas cuotas de
manera considerable.

También. por parte de las lineas aéreas y la administracion del aeropuerto, se deberia de
implementar un sistema de transporte terrestre expreso de autobuses desde el aeropuerto a
puntos estratégicos, sobre todo en la zona centro de la ciudad de México, absorbiendo por
completo los costos generados. En un principio estos costos podrian se podrian obtener de
un porcentaje del T.U.A., asi como de la venta de combustible, renta y concesiones, etc.
Pero en ninglin momento este costo se deberia de incluir en los pasajes.

1V.5.4 BENEFICIOS ECONOMICOS REGIONALES.

Es indudable que al llevar a cabo la construccién de las nuevas instalaciones del aeropuerto
de Toluca , as{ como su posterior operacidon y mantenimiento traerian consigo la creacion de
una gran cantidad de empleos primarios, secundarios y terciarios en las zonas aledafias al
aeropuerto que darian a esta regidn un impulso econémico importante.

Pocos de los empleos dentro de la operacion del aeropuerto serian ocupados por empleados
actuales del AICM por lo cual habria una nueva e importante oportunidad de trabajo que a
largo plazo ayudaria a abatir en parte el desempleo y subempleo de esta zona. A corto plazo
quizds podria ocasionar problemas en las industrias locales al crear escasez de mano de
obra y personal calificado, pero en virtud de la numerosa poblacion del area de Toluca de
donde se podria obtener esta mano de obra, esto no seria un problema de larga duracion.
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[lEn la fase de construcclon, al requerlrse de mucha mano de obra, tamblén pudlera haber’
escasez en otras construcciones,. pero esto. también no duraria’ mucho tiempo, teniéndose
posteriormente mas empleo pues las obras posteriores serfan paulatinas. ,

Habrian también efectos de empleo secundarios a medida que el aeropuerto comenzara a .
desarrollarse: en hoteles, almacenes e industrias proveedoras de bienes y servicios para -

usuarios del aeropuerto. Estos efectos pudieran ser muy significativos al desarrollarse de la -
forma esperada el aeropuerto, llegando a ser hasta de un 30% debldo ala magmtud del
proyecto. S i
En cuanto a los empleos terciarios consistentes en la dotacion de blenes y. servicios:
adicionales resultantes del incremento del poder adquisitivo derivado -de los: empleos
primarios y secundarios, normalmente con un aumento de 15% para obras que representen
un impacto econémico como del que se trata. ,

El desarrollo regional, al cual ultimamente se le quiere dar impulso ‘dentro del Plan
Nacional de Desarrollo que promueve el gobierno, se d'ma en‘gran’forma pues se
fomentaria una inversién tanto nacional como extranjera en dlversos sectores productivos
que no solamente seria el aeroportuario, como el turistico en general el industrial, el
comercial, etc.

Los beneficios que pudiera traer consigo este nuevo aeropuerto deberdan también incluir a
toclas las familias que resultaran afectadas por la adquisicién de los terrenos necesarios para
la nueva pista y ampliacién de rodajes en la actual. A ellas se les debera reubicar en zonas
donde pudieran seguir desempeiiando sus actividades normales; agricultura sobre todo,
ademads de recibir indemnizaciones justas por sus terrenos adquiridos. :
Los terrenos adquiridos, son eminentemente agricolas de buena calidad, sin embargo
cualquier empleo agricola perdido se veria compensado con creces por el 1ncremento del
empleo debido al aeropuerto. e

IV.5.5 RUIDO Y ECOLOGIA.

Habrd algin incremento en el ruido en las dreas mas cercanas a las cabeceras de'las pistas .
Serfa necesario un importante estudio sobre la curva isosénica con el fin de evaluar el
impacto. Sin embargo, la cantidad de personas afectadas seriamente. tendera. a ser pequefia
debido a que la alineacion de la pista no afecta dreas 1mport’mtes ‘En’la actualidad,
solamente existen habitantes afectados en zonas “B” y “C”, que no representa peligro para
la salud. Al operar el aeropuerto con aviones de h'lsta cuatro motores, ‘el-nivel de ruido se
incrementara considerablemente pero debido a la distancia de los extrémos de las pistas con
zonas pobladas, el efecto no seria casi notorio. por lo que no existiria habitada la zona de
afectacion “A™.

Los estudios del impacto ecoldgico de los aeropuertos demuestran que los efectos en gran

medida quedan restringidos al drea dentro de los linderos aeroportuarios. Por lo tanto. es
probable que el impacto en Toluca sea pequefio debido a la existencia previa de ciertas
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instalaciones aeroportuarias ,en particular la pxsta A] ser requend 1a construccion de otra
pista, solamente €sa area podria se perjudicada. Desde’ luego, es posxble que exista fauna o
flora de interés especial o rara dentro del sitio aeroportuar\o ero’ segun opmlones :
recabadas en el sitio, esto al parecer no €s asi. ,
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CONCLUSIONES.

La propuesta expuesta en el presente trabajo, se puede considerar quizds ambiciosa y tal vez
fuera de contexto sobretodo por la situaciéon econdmica por la que atraviesa el paxs : 5
Esta situacién ha provocado a su vez que se incremente el turismo extranjero y, todas’ las
actividades debidas a este. El pais requiere en estos momentos fomentar.e’ 1mpulsarv
actividades que traigan consigo importantes fuentes de ingresos, el turismo por lo tanto es:
una de ellas. Su crecimiento en los Gltimos afios no ha dejado de crecer 'y ‘poco 3
adquiere mas y mas importancia.
La creacion de un aeropuerto complementario para el de la ciudad- de Meéxico ,
necesidad que se incrementa dia con dia que ya no puede ser ignorada por mas tlempo Esta .
necesidad no solo es exclusiva de la ciudad de México sino de todo el:pais, por la -
importancia de absorber casi el 40 % de los pasajeros anuales de todo el pals ‘as{ como c'151 :
el 20% de las opexamoncs totales de la red aeroportuaria. , L
Para el [uturo, si se pretende que el pais pueda superar las condiciones adversas en las que .
se encuentra, fomentando actividades productivas importantes, debera de’ contar con -
infraestructura necesaria para llevarlas a cabo y por lo tanto se’ deberan de hacer grandes.“’f :
esfuerzos para contar con ella, e e

Muchos proyectos han sido creados a lo largo de los ultlmos tremta afios y poco tlempof
después todos fueron abandonados, algunos por ser consideraron en extremo: amblcxosos, ,
otros por suponer necesidades futuras fuera de realidad y otros por problemas economlcos'-*‘
debidos a crisis econdmicas.

La propuesta descrita requiere de un gran esfuerzo de inversién econdémica en un prmcxplo,
pero resulta necesario realizarse ya en estos momentos pues las pérdidas econdémicas por no
dejarse de realizar en no mucho tiempo serfan mucho mayores a cualquier inversién de
algiin proyecto de este tipo.
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APENDICE.

CAPITULO 1

-TABLAS.-
. CLASIFICACION DE AEROPUERTOS
Tipo Nombre del Aeropuerto Peso total de las aeronaves que
puede alojar z

A [Transoceanico Hasta 135 Tm
B8 [Transcontinental Hasta 90 Tm
C Internacional . . |Hasta 60 Tm

D Nacional i, |Hasta 40 Tm
E Local e s o |Hasta 27 Tm
F Local L : Hasta 18 Tm, pero que no se

S R necesitan balizamiento nocturno ni

S . D medios de navegacion.
LG Local Hasta 11 Tm
sHuo s loeal s s R Menos de 7 Tm

L e T abla 1.
Claszf caczon a’e los Aer opue) tos segun Ia 04 CI

DIMENSIONES DE LAS PISTAS

Categoria de las Longltud basica de la pista en- Ancho de la zona | Ancho de ia pista libre
pistas . ) metros de paradaen |de obstaculos en metros
: metros
A . 2551 en adelante El mismo que el de la|El mismo que el de la franja
o pista
B 215122550
G 1801 2 2150
D 15013180077_-'
E-, 128131500
TF 708121280

~ , T abla
Cateqoz ia de pzsras y dmzen.stones pr mczpales segun la OACI
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DIMENSlONES DE LAS FRANJAS

Categoria de las . . Longltud basuca de la plsta en Ancho minimo de la | Ancho de la zona Ancho de la pista libre
pistas o s metros T . pista en metros de parada en de obstéculos en metros
DT e e B L L metros
A

alla de cada extremo de la
pista 6 de la zona de
_parada_sila hay

: :2551 en adelanle ‘| ‘Sesenta (60) metros mas 3000 o 150 0 B

12151 3 2550

18013 2150 150.0
1501 a 1800 150.}0'
15873 7500 150.0
T 1081 a 1280 '

Tabla 3 : “
Dimensiones de las i 'anjas a'e las catego; fas de. pzstas segun la OA CI

Categorla de las Longllud bésica de la pista en [Ancho minimo de la pista en
) plstas B ‘ metros metros
A 2551 en adelante 210.0
3157 5 2550 210.0
1801 a 2150 . 210.0
1501 a 1800 ) 210.0
7281 2 1500 © 2100
1081 3 1280 2100
Tabla 4

-Rendzmzenro del Boemg 7-1 7 con molor JT9D 7 a en e1 aterm:cye con ﬂaps a 30°




-FIGURAS.-

LONGITUDES BASICAS DE PISTAS

- CATEGORIA

A

1T 60 I
= e ass Ry ER AdElAME T

FRAJLIA PARA APRCIIIACICH DB PRECISION
OLE VUELOPOA M ITHLMENTDS

B

TUTTTTTTT2180A2550m

LR 1'801':\'2{50'&1"‘“"”—:

FRASIA BARA APROZ WACICH DE FRECISION
0BLILEIMANITRAENTOS g

T80

i 60 |
i
TTi281EIS00M T

Tota 1080

Figural. e v ‘
Dimensiones principales de las categorias de pistas segiin la OACI



CAPITULO 3.

-TABLAS.-
CLASIFICACION DE AEROPUERTOS
Tipo Nombre del Aeropuerto [Peso total de las aeronaves que
puede alojar
A [Transoceanico Hasta 135 Tm
-B. = [Transcontinental ' Hasta 90 Tm
“+C . . linternacional : Hasta 60 Tm
/D. /i Nacional ..~ R - |Hasta 40 Tm
B Hasta 27 Tm
F Hasta 18 Tm, pero que no se
necesitan balizamiento nocturno ni
ik ; : medios de navegacién. .
G lloeal v i Hasta 11 Tm
CH e ocal e Menos de 7 Tm
Tabla 1.
Clasz/‘ icacion de Ios Aer opue; !os segun la OAC[ ,
IAeropuerto tipo: . F, ) G cH
IAeropista tipo: A B 4] D E AR b G H
Longitud basica de aeropista en metros: 25514 2151 a 1801 a 1501 a 2181 a 1081 a [901 a 1080|Hasta|
mas 2550 2150 1800 1500 “1280 . | © - 7 | 900
iAncho minimo de !a aeropista pavimentada {60 (para ops. por instrumentos) 50
(para ops. pcr conatcto)

lJAncho minimo de la franja en metros 300 (para operacicnes con instrumentos) E : L) Ney

150 (para opercaciones par contacto visual

Longitud de la franja de la aeropista [Sesenta melros mas alia de cada extremo de la aeropista ya correglda como se. - No,
indica mas adelante . P

Pendiente maxima longitudinal de la 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0
aeropista (%)

Pendiente maxima longitudinal de la franja 175 175 20 2.0
(%)

Pendienta maxima transversa! de la 1.5 1.5 1.5 1.5
laeropista (%)

Pendiente maxima transversal hasta75m 25 25

Idel eje de la franja (%6)

Pendiente maxima transversai a mas de 75 5.0 5.0

m del eje de 1a franja (%)

Distancia minima entre ejes de aeropistaseny  210.0 210.0

matres . ;

Porcentaje de vientcs, incluyendo calmas, 985.0 950 98,0

ldurante los cuales las aeropistas pueden
usarse con sequridad N .
Distancia minima entre tos ejes de las - ~ oo 230 metros -
laaropistas y 1os edifcios det asropuerto BRI S




PESO MAXIMO ADMISIBLE AL ATERRIZAJE (1000 KG)
ELEVACION SEL AERODROMO (METROS)

TEMP °C 0 500 1000 1600 1600 ..2000 -

©.285,7 - 285.7
=285.7. :285.7

228587
+288.7

10 2857 2357 2857
12 2857 2857 2857 -
~285.7 %

7. 2857
2857
2834

PESO .
1000 KG

' Tdb‘:lva{.?. ‘|

Rendimviéhlo_dielv Bﬂ'a_e\lyng 747 go;i "m_o(b]' JT9D-7 a en el aterrizaje con ﬂdps a 30°
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2000

282.8

280.1
277.4

2747
2721

269.4
266.7
264

261,27
2584
. 2555
.252.6
i 249.6
. 264.4
< 243.2
©.239.9°
'1236.4
1232.8




TEMP °C

10
12
14
16

18

- 20

.22
24
126
28
30.
S320
2347
. 36
387~
40
C 42
44

PESO
1 000 KG
“208
210

215
220
225

230

235"

240
245
250
255
260
265

270

275
280
285

1200

PESO MAXIMO ADMISIBLE AL ATERRIZAJE (1000 KG)
ELEVACION DEL AERODROMO (METROS)

0 500 1000 1500 1500 2000
285.7
285.7
285.7
285.7
285.7
2857, .

-.1285.7

285,

288,

285,

285/

285;

:285.

285,

7,285,
-285.7.:

2887

+2856.1

285.7
285.7
285.7

285.7
285.7
285.7 -

2857

285.7

" LONGITUD DE PISTA (METROS)
- ELEVACION DEL AERODROMO (METROS)

.r1ooo 1500 2000
2030 21102195 2285 2375
2075~ 2155 - 2245 2335 = 2425
2120 . 2205 ' 2290 . 2385 . 2485
2165 2250 2340 2435 2540
2210 2295 2390 2485 - 2595
2256 2345 - 2440 . 2540 2650
2300 2390  2485" 12708
2345 2435 2535 2760
2390 2480 2585

2435 2530 2635

2475 2580 2685’

2525 2630 2740

2575 2680 '

2630 2735

2680 2785

2725 . 2835

2770 2885

2810

‘ Tabla 4.0

2000

285.7
2854
282.3

..279.2
© 2763
2933
1270.3
. 267.4
264.4
2615
2584
255.4
2523
12491

245.8

2424

238.9 -

2352

Rendzmlemo del Boeing 747 con motm JT 9D 7 a en eI a!e; 1 l'aje con ﬂaps a 25°
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CARACTERISTICAS DEL AVION

s PESO MAXIMO DE DESPEGUE
PESO MAXIMO DE ATERRIZAJE

* PESO TIPICO DE OPERACION EN VACIO

CON COMBUSTIBLE DE RESERVA ™

CONSUMO MEDIO DE COMBUSTIBLE

CARGA TIPICA MAYIMA DE PASAJEROS A

RAZON DE 90.7 KG £ C1J

UINDAD DE

MEDIDA
KG
KG

KG

KGN

KG

CARGA DE PAGO MAXIMA ESTRUCTURAL -KG

- AGUA PARA INYECCION EN LOS MOTORE: KG

100 BASICO

332,963
255830

174 954
182619

1269
34927
37,740
45360

76477

22713

~ e

MODIFICADO

333396 .

255830

175044
182,710

12.69
34927
37740
45360

76,386

27273

- 2000
F6076
255830

179580
187 790

1325
34927
37,740
45 360
72,894

2654

2008 T P
PASAJEROS "OOCCARFA ZQOYF
%6076 3HOE 66
5763 205768 205763

185023 17513 167966
193234 183572 176632

1325 1381 1438
34927 <<eRLLLL €€
CYNLNRILILILIIRILIZIILILY
45,360 << L4l

96,254 106,641 114761

2554 2654 2654

™ TODOS LOS VALORf;'S 3 .f_A LINEA SUPERIOR SE ENTIENDEN CON UNA RESERVA DE COMBUSTIBLE PARA 1.25 HORAS. TODOS LOS
‘VALORES DE LA ULTIMA LINEA SE BASAN EN UNA RESERVA DE COMBUSTIBLE PARA 2.00 HORAS. EL YALOR PARA 2.00 HORAS DEBERIA

UTIUZARSE PARA OPERACION

NOTA:

ESTA SERIE DE TABLAS DE PERFORMANCE SE ELABORO EN BASE A LA CAPACIDAD DE EMPUJE CON
INYECCION DE AGUA DEL MOTOR JT9D - 7A; POR ESE MOTIVO, EL PESO DEL AGUA QUESEINYECTA EN
LOS MOTORES DEBERIA AGREGARSE AL PESO DISTINTO DE LA CARGA DE PAGO ANTES DESUMAR



TEMP °C

TEMP °C

PESO
1000 KG
: 230
240
250
260
270
280
290
300
310
320
330
340
350
360

PESO MAXIMO ADMISIBLE AL DESPEGUE (1000 KG)

ELEVACION DEL AERODROMO (METROS)

o}

356.0
356.0
356.0
356.0
356.0
356.0
356.0
356.0
356.0
356.0
356.0
353.9
349.5
345.3
341.1
337.0
332.7
328.3

[s]

60.5
61.0
61.5
61.9
624
62.8
63.3
63.7
64.2
64.7
65.1
65.9
87.1
68.4
69.7
711
72.5
74.0

60

12600
1320.0
1400.0
14950
1605 ¢
17350
1875.0
20250
2180.0
23650
25450
2735.0
2930.0
3135.0

500

343.6
343.6
3436
343.6
343.6
3436
3436
343.6
3436
340.7
336.4
332.1
328.0
324.0
320.1
316.1
3121
308.1

1000

328.8
328.8
328.8
328.8
328.8
328.8
328.8
327.5
323.4
319.4
315.4
3115
307.6
303.8
300.0
206.3
2927
289.1

1500

3136
313.6
3136
313.6
3136
313.6
3101
306.6
303.0
2993
29656
2919
288.3
284.7
281.1
2776
2743
2711

FACTOR DE REFERENCIA "A"
ELEVACION DEL AERODROMO (METROS)

500

671
67.6
68.1
68.6
69.1
69.6
70.1
706
71.2
71.8
729
742
75.6
77.0
78.5
80.1
81.7
83.5

1000

74.3
74.9
75.5
76.0
76.6
771
77.7
78.0
79.4
80.8
82.3
83.9
85.5
87.2
88.9
80.8
92.8
94,9

1500

827
833
83.9
84.6
85.3
85.9
86.6
88.3
80.0
81.7
a3.5
95.3
- 97.2
99.2
101.3-
1036.
106.0
108.5

LONGITUD DE PISTA (METROS)
80 0

70 ]
1395.0 1545.0 1705.0
1495.0 1680 1865.0
1615.0 1825.0 2035.0
1740.0 1980.0 22200
1880.0 2150.0 24100
20350 23300 26200
2200.0 25200 2840.0
23750 2725.0 30750
2565.0 2945.6 33300
27650 3180.0 3600.0
29750 3425.0 38900
3200.0 36900 42000
3430.0 3975.0 45350
36750 4270.0 4885.0

Tabla

2000

2977
297.7
297.7
297.7
286.1
2933
280.3
287.1
283.9
2804
276.8
273.5
270.0
266.6
263.2
259.9
256.8
253.9

2000

82.5
93.2
93.9
94.7
94.8
96.9
98.9
100.9
102.9
104.9
106.9
109.1
1113
11386
-118.1

21188

100

1880.0
2055.0
2250.0
2450.0
2670.0
2905.0
3155.0
3425.0
37150
4025.0
4360.0
4715.0
5085.0

6

2500

2826
282.6
282.4
279.3
277.0
274.4
271.6
268.7
265.6
262.5
259.2
256.0
2527
248.5
246.3
243.2
240.3
237.4

2500

104.4
105.0
105.8
106.7
108.3
111.8
114.2
116.5
118.8
121.0
1233
125.7
128.2
130.8

133.7

110

2050.0
2245.0
2455.0
2685.0
2925.0
31580.0
3475.0
3775.0
4100.0
4450.0
4320.0

120

2220.0
2430.0
2660.0
2910.0
3185.0
3475.0
3790.0
4120.0
4480.0
4860.0

130

2385.0
2615.0
2865.0
3140.0

3440.0

3760.0
4105.0
4465.0

4850.0

140 0.

25300 -

2785.0
3065.0

3370.0.1

3700.0
4050.0

4420.0
' 4805.0

Rendimiento del Boeing 747 con motor JT9D - 7 A en el despegue con flaps a 20°
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-TABLAS- -

CAPITULO 4

ELEMENTO 1 DE LA CLAVE

ELEMENTO 2 DE LA CLAVE _

Longitud de campe de | Letrade Envergadura -~ Anchura exterior entre ruedas del tren
referencia del avion clave : . de aterrizaje principal®
A1 2. 3. 4 V.8
=1 Menos de 800 m A Hasta 15 m (exclusive) Hasta 4, 5 m (excluslve)
‘25 Desde 800 m hasta 1200 m B Desde 15 m hasta 24 m Desde 4.5 m hasta m (exclusive) =
[ (exclusive) ) (exclusive) : : N
'3 [o] Desde 24 m hasta 36 m Desde 6 hasta 9
S (exclusive) el
4 D desde 36 m hasta 52 m Desde 9 m hasta 14 m (exclusive). . -
(exciusive) : o S s
E Desde 52 m hasta 60 m Desde 9 m hasta 14 m (exclusive) -

(exclusive)

a Des(ancla entre los bordes exterlores de las ruedas del tren de aterrizaje principal

Tabla 1

Clave de leje; encm de aeropuertos segzm la OACI-

Longltud de campo de

Envergadura. (m)|:

.Anchura exterior entre

-“Modelo de aeronave ;- - = Clave i
e : WP ey referencla del avlon (m) g ruedas del tren de aterrlza]e i
OIS LN ) principal (m)
LR 3, 4
| B-747-100 | 3060 506 |
- B-747-200 " 3150 598
- B747-SR . 1860 596
| B-747-SP . L 70 | 596 U124

Tubla

Medtdm unpoz lames de avlones Boeing corr espondlenres a la clave -/E
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CLASIFICACION DE AEROPUERTOS

< - Tipo 2= Nombre del Aeropuerlo' Peso total de las aeronaves: que1
“puede alojar .7 ;
A Transoceanlco : Hasta 135 Tm :
B Transcontmental i Hasta 99 Tm’
“C Internacnonal Hasta 60 Tm
2 D Naclona| ../ [Hasta 40 Tm B
E “iLocal o Hasta 27 Tm 2 g
F " JLocal Hasta 18 Tm, pero que no se
1 necesitan balizamiento nocturno ni:
g medios de navegacion.
Local - Hasta 11 Tm
H Local Menos de 7 Tm .

v H

eropuerto tipo: A 8 [+] s] E F. .
laeropista tipo: A B c o] E F.. -G SH :
Longitud basica de aeropista en metros: 25516 2151 a 1801a 1501 a 2181a 1081 a 901 a-- |Hasta 800 o
mas 2550 2150 1800 1500 1280 R BN

Jancho minimo de la aeropista
pavimentada

60 {para ops. por instrumentos}
50 (para ops. por conatcto)

lAncho minimo de la franja en metros

300 (para operaciones con instrumenlos)

150 (para opercaciones por contacto visual

Longitud de la franja de la aeropista

Sesenta metros mas alla de cada extremo de la aeropista ya correglda como

se indica mas adelante

I75 m del eje de la franja (%)

Pendiente maxima longitudinal de la 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 - No A
Lgeroﬁta (%) : A
Pendiente maxima fongitudinal de 1a franja 1.75 1.75 20 2.0

(%)

Pendiente maxima transversal de la 1.5 1.5 1.5 1.5

aeropista (%)

Pendiente maxima transversal hasta7smy 2.5 25 25 .25

ldet eje de la franja (%) C . L

Pendiente maxima transversal a mas de 5.0 5.0 o 60 5.00 G

2100 [.. 210.0

150.0 -

lacropistas y 1os edifcios del aeropuerto

Distancia minima entre ejes de aeropistas | 210.0

len metros

Porcentaje de vientos. incluyendo calmas, 95.0 95.0 95.0 90,0 |
idurante los cuales las aeropistas pueden : g o
usarse con seguridad .

Distancia minima entre los ejes de ias 230 metros -




DIMENSIONES DE LAS PISTAS

Categorias de las

Longitud basica de la pista en

Ancho minimo de la [Ancho de la zona

Ancho de la pista libre

‘pistas - %o metros pista en metros de parada en’ de obstaculos en
R S metros metros
2551 en adelante 45.0 El mismo que el | El mismo que el de ia
T - de la pista::- franja
2151 a'2550 . 450 - : o

“oTabla5 o oo
dimensiones puncrpales segin la OACI

- DIMENSIONES DE LAS FRANJAS

Categoria de la
pistas

Ancho minimo de la C
pista en metros de paradaen

metros

Ancho de la zona

‘:Anf:ho de la pista libre

aculos en metros

Sesenta (60) metros mas
alla de cada extremo de la
pista 6 de la zona de
parada sila hay

1281a1500 . |-

“m|im)- o} of ‘w

1081-2 1280 ¢

176




LETRA CLAVE

=]

Calle de rodaje de pista para ser utilizada por aviones con base de ruedas igual o superiora 18 m
. Calle de rodaje de pista para ser utilizada por aviones con base de ruedas interiora 18 m : ;
Calle de rodaje de pista para ser utilizada por aviones con base de ruedas cuya distancia entre las ruedas exteriores el lren de aterrizaje pnn pal sea Igual ° menor a

2 ¢ metros.

Pavimento de la calle de rodaje

Parte nivelada de la franja de calle
de rodaje: pendiente ascendente
Parte nivelada de la franja de calle
de rodaje: pendiente descendente
Parte no nivelada de ia franja.
pendiente ascendente

Radio minimo de la curva vertical longitudinal

r\lcance visual minimo de !a calle de rodaje

CARACTERISTICAS FISICAS P
1 2 7
Anchura minima de: Pavimento de calle de rodaje 23m
Pavimento de calle de rodaje y 44 m
margen
Franja de calle de rodaje 83 m
Margen minimo de separacidn entre 45m
rueda exterior del tren de aterrizaje
principal y el borde de la calle de i
rodaje i - -~
Distancia minima de separacion entre Eje de una pista de vuelo por o am®
la calle de rodaje y: instrtumentos: . 5 :
Numero de clave - 1 82.5m a7Tm’ << <<< <<<
c2n 47.5m ‘s2m’ <<< <<e <<
R RS> <<< 168 M 176 m <<<
SEATE <ee << <e< 176 m 180 m
Eje de una pista de vueloque nosea . )
por instrumentos: : o : .
" Nimero de clave 1 375m 4a2m <<< <ce <<e
2 47.5m 52m. <<< << <<<
3 <ee << 1e8m 104m <s<
4 <<< <<< << 101m’ 105m
Eje de calle de rodaje 21m .31.5m 46.5m ..88.5m; 76.5m
Objeto ‘ = l B :
Calle de rodaje* 13.5m . 19.5'm :2885m 425m"- “46.5 m
Calle de acceso al puesto de 2m 18.5m 265m - 3m S 40m
estacionamiento de aeronaves S e S T
Pendiente longitudinal maxima de la Pavimento 3.0% 3.0% 1.5% 5% : . 1.5%
calle de rodaje: : : : L R
Variacién de la pendiente 1% por25m 1% por25m 1% por 3om 1% por 30 m - 1% por 3om
2.0% 2.0% - 1.5% ‘ o
3.0% 3.0% 2.5%
5.0% 5.0% 50% \
5.0% 5.0% I80% L 50%
2500 m 2500 m’ | 3000 mi

Desde 150 m por Desde 200 m por Desde 306 m por Desde 300 m por Desde 300 m por
encimade 1.5m - encimade 2 m enclma de 3m*> enclma de 3 m encnma de 3 m;

Calle de redaje de pista para ser utilizada por aviones con base de ruedas cuya distancia entre las ruedas exteriores del tren de aterriza]e prlnmpal sea Infenor a9 m.

Calle de rodage que no sean calles de acceso al puesto de estacionamiento de asronaves.

Tabla 7

Criterios relativos al proyecto de una calle de l‘odaje

1

77




=Velocidad .-

. T!po de aeronave ; Empu]e_'enei arfanque Empuje en eldespegue

o

Tipo de aeronave - . ' f R Ve’locidad del chorro a 15 m f

Enel arranque En el despegue

‘Marcha lenta En el arranque | En el despegue
o (kmfhir)

(km/hr) (km/hr) (ka

Reactores comerciales .
DC-8 o2 . ¢ o122

210

B-727 o 106 C o193
B-747 . 164

bc-10 Loe 260

Reactores de negocios
Lear-Commander 98
Falcon ‘14,5
Sabreliner 169
Gulfstream-H 320

‘ :Nn eles de veloczdad (lel chono




B 747-400

lAeronave critica

869,940.00 Lbs. Peso maximo de despegue
2,575.00 m. de altitud -
10,700.00 im? de superficie en plataforma de aviacién comercial, por aegronave
450.00 Im? de superficie en plataforma de aviacion general , por aeronave
3,000.00 Im? de superficie en plataforma de aviacién regional por aeronave
12,000.00 m? de superficie en plataforma de carga
6,500.00 m?* de superficie en plataforma de mantenimiento
18.00 Im? de edificio por pasajero de aviacidén internacional en hora critica
14.00 m? de edificio por pasajero por aviacion nacional en hora critica
8.00 m? de edificio por pasajero por aviacion regional y general en hora critica
1.00 Cajon de estacionamiento para automaoviles por pasajero comercial, en hora critica
1.50 Cajones de estacionamiento por pasajero de aviacion general en hora critica
30.00 m?, por ¢ajoén de estacionamiento
5.00 Cajones de estacionamiento de autos oficiales, por millén de pasajeros anuales
50.00 m?, por cajon de estacionamiento
30.00 Cajones de estacionamiento para antos en renta, por cada millén de pasajeros
2.50 JAutocares por cada millén de pasajeros anuales
130.00 m?, por cajén de estacionamiento para autobuses y autocares
250.00 ICajones de estacionamiento de empleados por cada millén de pasajeros anuales
8.00 IToneladas de carga por m? de edificio terminal de carga por aiio, para un proceso manual -
20.00 iToneladas por m* de edificio terminal de carga pcr afio, para un proceso mecanizado .
0.15 m? de almacén por tonelada de carga nacicnal
1.20 m? de almaceén , por toneiada anual de carga internagional
0.25 m? de almacén para tramitacicnes de carga aérea, por tonelada de carga internacional -
1,500.00 Mehlculos por hora y por carril para vias de acceso y circulacion
1.00 IMilion de litros de combustible en almacén, por 16000 operaciones anuales
300.00 m? para oficina de las autcridades a2roportuarias con actividad directa a la operacian, por millén de pasajeros
anuales )
0.80 Ha. Para oficinas de autoridades aaroportuarias con actividad directa de apoyo a la operacion,por milion de
pasajeros anuales
100.00 m? de edificio de servicios a la plataforma,por cada 200 operaciones anuales -
0.50 Ha. De zona de mantenimiento y construccion del aeropuerto por millén de pasajeros anuales
0.40 Ha. De zona de asra comercial y holelera por cada millén de pasajeros anuales .
1.00 m? de oficina de correo por tonelada de carga anual
6.50 Ha. De zona de preparacion de alimentos y mantenimiento por 100 operaciones anuales de aviacién comercial

Tabla 11 SRLBNE T

Recomendaciones internacionales para disefio aeroportuario de la British Airports

Services Limited
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Modelo de la disposicion de servicios en tierra
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Figura 6
Factores que determinan la separacion necesaria entrre puestos de estacionamiento de
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Figura 7

Perfiles de velocidad de los escapes de los reactores para un Boeing 747
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