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INTRODUCCIÓN 
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INTRODUCCIÓN 

Uno de los problemas cuya solución se ha venido posponiendo por diversas razones, principalmente 

económicas durante los Ultimes periodos de gobierno. es el relacionado a la saturación de las instalaciones del 

Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México (AICM). 

Por lo mismo. su desarrollo se ha llevado a cabo, durante mucho años sin seguir un plan definido, haciendo 

modificaciones y ampliaciones cuando la presión de la demanda ha obligado a efectuarlas, con resultados muy 

dudosos en cuanto a su eficiencia. 

Es notable el incremento registrado en las Ultimas décadas en la demanda de servicios aéreos que se ha 

presentado en el Aeropuerto, la cual supera incluso el ritmo de crecimiento a nivel mundial. Por este motivo se 

considero la necesidad de ampliar. o bien de construir otro aeropuerto, en una nueva localización, con la 

capacidad requerida para el futuro. 

Es importante hacer notar la importancia del Aeropuerto Internacional de la Ciudad oe México que por 

razón natural de servir a la ciudad de más importancia de la República y con mayor población mundial, maneja 

casi el 34% del movimiento aereo del País y aunque su participación ha ido disminuyendo a medida que se amplia 

la red aeroportuaria. es evidente que continuara por mucho tiempo siendo el más importante de la República, e 

incluso de América Latino. 

México es el pais de América Latina con la mas grande red aeroportuaria. Cuenta con 1726 aeródromos. 

83 aeropuertos de servicio al público, 51 de los cuales son de vuelos nacionales e internacionales 

La infraestructura aeroportuaria en México tiene una gran cobertura geografica. Sin embargo, más del 70% 

de la demanda de servicios aeroportuarios se concentran en siete aeropuertos (Ciudad de México, Monterrey, 

Guadalajara, Tijuana, Cancun, Puerto Vallarta y Acapulco). reflejando que las actividades económicas del pais se 

encuentran muy centralizadas. Los incrementos a la demanda aeroportuaria en los últimos años se han 

concentrado también en dichos aeropuertos, ocasionando, en el corto y mediano plazas, problemas de saturación 

que afectan tanto el servicio a los usuarios como la imagen nacional e internacional del sistema aeroportuario. 
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E1 orden de importancia de los aeropuertos en función del transporte de pasajeros es el que se muestra a 

continuación: 

ORDEN DE AEROPUERTO PASAJEROS % 
IMPORTANCIA Cmllesl 

1 México 15,537 33.8 

2 Guada1ajara 4,924 10.7 

3 CancUn 4,155 9.03 

4 Tijuana 1,851 4.02 

5 Puerto Va\larta 1,773 3.85 

6 Monterrey 1,762 3.84 

7 Acapulco 1,5BB 3.45 

8 Mazatlcln 1,205 2.62 

9 Mérida 1,0B7 2.36 

10 San José del Cabo 671 1.47 

(Rofarencla 29) 

En ta siguiente figura se muestra gr3ficamente la demanda por aeropuerto: 
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Durante el desarrollo de esta tesis se ha apreciado la urgente necesidad de solucionar el problema de 

transporte aéreo en el Valle de México, que si bien en este momento por las condiciones económicas que vive el 

país desde hace tres años, la cual ocasionó que el transporte aéreo tuviera una disminución en sus operaciones, 

en un futuro cercano volverá a incrementarse. Por lo cual es necesario que desde hoy se tenga bien definida la 

forma en que se solucione este problema. 

Si se considera ademas que el transporte aéreo es una de las bases esenciales para el desarrollo de tos 

paises, el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México se convierte automáticamente en un elemento de 

trascendencia para el desarrollo nacional. 

Aunque hoy en día las tasas de crecimiento de la demanda se han reducido con motivo de la situación 

económica y financiera de la nación. Las condiciones políticas y económicas que se han presentado en los últimos 

meses hacen suponer que en los próximos años se tendrá un crecimiento en la economia del país, esto a su vez 

causara que la demanda del transporte aéreo también tenga un incremento, el cual se espera que no sea como el 

que se tenla en las décadas pasadas, sino un crecimiento muy similar al de Norte América, aproximadamente del 

2 a 3%. 

Podría decirse que de haberse sostenido las tasas de crecimiento anteriores, hubiese sido necesario en la 

actualidad emprender acciones de modernización y ampliación con carácter urgente. El paréntesis que se 

estableció en este periodo permite ahora, con una situación no tan alarmante revisar con tranquilidad, las posibles 

opciones de solución al problema aeroportuario de la Ciudad de México. No por esto se deben seguir con las 

politicas y acciones que se realizaban en el pasado, si no que se debe aprovechar este tiempo para encontrar una 

solución definitiva. 

Las soluciones que se planten deben tener el objetivo disei'lar instalaciones que brinden un servicio dentro 

de estándares internacionales, por lo que es necesario que las instalaciones que se modernicen o construyan 

deben mantener o mejorar los niveles de seguridad, aumentar la eficacia y calidad de Jos servicios aeroportuarios 

complementarios y comerciales. 

La necesidad de realizar lo mas pronto posible alguna de las soluciones propuestas, radica en la 

importancia que tiene evitar la saturación de las instalaciones. Al estar saturadas las instalaciones además de que 

no se puede atender toda la demanda, se producen retardos de los vuelos, los cuales reducen la eficiencia y 

ocasionan altos costos a las aerolíneas y Qperadores del aeropuerto. 

En Europa los problemas de retardos en 1991 llegaron a presentarse en el 30% de los vuelos totales, 

tendiendo una perdida de tiempo promedio de 23 minutos. Desde entonces se han tomado las acciones para 

reducir este problema el cual en la actualidad se ha reducido al el 11 % de las operaciones totales y con una 

perdida de tiempo promedio de 16 minutos. Esta disminución de retardos no ha sido por el incremento de las 

instalaciones aeroµortuarias, sino por la modernización de los sistemas de control de operaciones y una mejor 

planeación de los vuelos. 
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En Estados Unidas la IATA {lnternational Asociation Transport of USA), estimó que el porcentaje de 

retardos de enero a septiembre de 1993 fue de 8.4 minutos por vuelo. Lo cual representa un porcentaje anual de 

3,200 horas por aeronave, esto equivale a usar cerca de 200 aeronaves por año completamente vaclas. 

La saturación ocasiona altos costos a la industria aérea. En 1990 estudios realizados por los consultores 

americanos mostraron que en Europa el costo anual causado por de los retardos fue de 5 billones de dólares. En 

Estados Unidos no se tiene una cifra exacta pero se estima que las aerolíneas perdieron más de 3 billones de 

dólares por año. Similares perdidas se presenta:i en región Asia Pacifico. Estas estimaciones no incluyen las 

perdidas en los sectores comercial y industria que utilizan el transporte, los cuales sufrieron perdidas debido al 

incremento de las tarifas aéreas, que tuvo que darse para cubrir los gastos ocasionados por un mal 

funcionamiento de los sistemas aeroportuarios. 

El beneficio económico producido por el transporte aéreo sólo puede realizarse si la industria aeronáutica 

es capaz de reunir los elementos necesarios para atender la demanda de servicios de una manera segura y 

económica, esto se logra evitando los problemas que se originan por la saturación de las instalaciones. 

Para minimizar Jos problemas de saturación es necesario realizar inversiones en la infraestructura 

aeroportuaria, de tal forma que se tengan instalaciones que garanticen el óptimo funcionamiento de los 

aeropuertos en la actualidad y en el futuro. 

Estas inversiones pueden provenir del sector público, l~s cuales pueden ser de carácter federal, estatal o 

municipal. También se pueden tener inversiones provenientes del sector privado, por medio del concesionamiento 

de ciertas instalaciones aeroportuarias. 

El monto de las instalaciones aunque va ser muy alto, por ejemplo la OACI estima que el costo de los 

proyectos de modernización de la infraestructura a nivel mundial será de 250 a 350 billones de dólares en el 

periodo de 1991-201 O. Pero si el proyecto no es realizado. el resultado de esta inactividad influiría direC:tamente 

en el crecimiento económico global de la zona de influencia del aeropuerto. 

Esta tesis tiene el objetivo de analizar todas las propuestas de solución que se han planteado. desde los 

puntos de vista de impacto ambiental, social, económico y técnico, al final del análisis daremos nuestras 

recomendaciones de cual a nuestro juicio es la mejor opción, dando ademas las posibles acciones que se pueden 

realizar para mitigar los efectos negativos que puede provocar el aeropuerto en la zona que Jo rodea. 
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CAPÍTULO • 1 
ANÁLiSiS Y Dt:St.,;RiJJCiÓN UN At:ROPüt:RTu 

OBJETIVOS 
El pre513nte capítu!o tii:111e el fin brindar !os conocimientos básicos que debe tener 

una f"3'1"SOna qiJB este in~erBSdda en el ~nélisis de 1.1n <:'!Bropuerto Para pt:)dl?r 

hacer este análisis la oersona debe conocer perfectamente los sistemas que 

componen 191 a,::tn:ipuerto. ;:;si como las princip.ales variabli=;!S 0xtemas r::¡ue afectan 

el funci0nami13nto de! mismo. Por !o anterior fa estructuración en que se planteo 

el c..apítulo comi8nz;;i con l::t ~~rirc:ión dP los sist"?mas CA~ un punto de vbt-9 

técnico. Más adenlante se describen todos los asoectos socioeconómicos y 

arnblBnto/r;i,s qu8 tilóm8n uria relación direct.a con los aen:,.,u,:;:irtos 
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1.1 DESCRIPCIÓN DE LOS SISTEMAS QUE CONSTITUYEN UN AEROPUERTO. 

Al aeropuerto lo podemos definir como el conjunto de sistemas que nos permiten realizar la liga entre el transporte 
terrestre y el aéreo. Los sistemas los podemos clasificar de la siguiente manera: 

• Espacio aéreo 
• Pistas 
• Calles de rodaje 
• Plataformas 
• Edificio de pasajeros 
• Caminos de acceso 

En los temas siguientes del capítulo se describirán en forma detallada cada uno de estos sistemas. 

1.1.1 ESPACIOS AÉREOS. 

El anexo 14 del convenio de Chicago de la Organización de Aeronáutica Civil Internacional (OACI) 
en su capitulo cuarto define a Jos espacios aéreos como las áreas que han de quedar libres de 
obstrucciones en la proximidad de un aeropuerto. este espacio debe mantenerse protegido para que 
puedan llevarse a cabo con seguridad las operaciones de ras aeronaves. 

Los principales factores que afectan las dimensiones de los espacios aéreos son: 

La longitud del campo de referencia. Es la longitud la pista que se necesita para que un avión despegue o aterrice 
con un peso máximo a nivel del mar y en condiciones estandar de temperatura y presión. 

La geometría del avión. En lo referente a la envergadura y el ancho entre ruedas exteriores del tren de aterrizaje del 
avión. 

Los dos elementos anteriores nos permiten clasificar los aeródromos. La clasificación que se realiza utiliza claves 
las cuales estan compuestas de letras y números. Las letras se relacionan con la longitud del campo de referencia de la 
pista y Jos números se relacionan con el tipo de tren de aterrizaje y el ancho entre ruedas exteriores del tren de aterrizaje 
del avión critico de diseno. 

En las siguientes tablas se muestra los diferentes aeródromos que existen: 

a) En función de La longitud del campo de referencia 

Número· de clav,e _ 

'.1 

3 

·" ·.' .. "4···" 

(Referencia 13) 

L 

L <800m 

800 <= L <= 1200 

1200 <= L <= 1800 

L >= 1800 
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8} En función La geometria del avión 

Letra de Clave Envergadura Ancho exterior entre ruedas 

rml rml 

A. E< 15 a < 4.5 

B 15 <=E< 24 4.5 <=a< 6 

e 24 <=E< 36 6 <=a< 9 

D 36 <=E< 52 9<=a<14 

E 52 <=E<= 65 9 <=a< 14 

(Referencia 13) 

Para el diseño de los espacios aéreos se deben tomar en cuenta las maniobras que realizan las aeronaves, las 
cuales son: 

Aproximación previa al aterrizaje las cuales se pueden dividir en aproximación circulando y directa. 

Aproximación falllda cuando se tiene un abandono de aterrizaje 

Ascenso posterior al despegue 

La aproximación previa la podemos definir, como la maniobra que realiza la aeronave cuando va aterrizar, estas 
maniobras dependen de la geometria del avión y las rutas de vuelo, Jos cuales nos indicarán si la aproximación se 
realizara en forma directa o mediante una aproximación en la cual se tendra que realizar un giro del avión antes de 
aterrizar (aproximación circulando). 

~ -------------~~ -- - --

Fln•I 

/!--

~+-···· 
(Referencia 13 } 
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Final 

---+--------' 
lnt•rmedlo 

lnlclal 

(Referencia 13) 

La aproximación falhda ocurre cuando no se tienen las condiciones minimas para poder aterrizar y el avión debe 
abortar el aterrizaje. Este tipo de aproximación ocasionará que el avión se desvle de su ruta normal, lo que origina que 
se tengan nuevos espacios aéreos que proteger. 

------- ] 
PLANTA 

(Referencia 13} 
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La maniobra de ascenso comienza cuando el avión termina su despegue y comienza su vuelo. 

------------~ 
... -- -- --~ - ·- PERFlC _____________ _ 

(Referencia 13) 

Con el fin de evitar que el espacio aéreo pueda quedar inutilizado por la ubicación de obstéculos a sus 
alrededores. éste se ha delimitado con superticies imaginarias. Estas superficies son: 

• Superficie horizontal interna. Tiene forma de un cilindro cuyo centro, radio y altura se miden a 
partir de un punto de referencia localizado dentro del eje de la pista. 

• Superficie cónica. Protege el espacio aéreo para las aproximaciones circulando, es una superficie 
con una pendiente que se extiende hacia afuera, limitada por un borde inferior que coincide con la 
superficie horizontal interna y un borde superior situado a una altura determinada sobre la 
superficie anterior. 

+ Superficie do aproximación. Es un plano inclinado de forma trapezoidal limitado por un borde 
interior localizado a una determinada distancia del umbral y perpendicular al eje de la pista y por 2 
lados divergentes, esta superficie se compone de 3 segmentos. el último es un plano horizontal. 

• Superficie de aproximación lntarna. Es un plano inclinado limitado por un borde interior 
localizado a una determinada distancia del umbral y perpendicular al eje de la pista y por 2 lados 
divergentes. en pocas palabras es igual al anterior pero de dimensiones menores y mayores 
requisitos. 

• Superlfcia do transición. Se extiende a partir de las franjas de seguridad hasta la intersección de 
la superficie de aproximación con la superficie horizontal interna. 

• Superficie de aterrizaje Interrumpido. Es un plano inclinado situado a una distancia específica 
•después del umbral, protege las maniobras de aproximación fallida. 

• Suporficie de ascenso en el despegue. Es un plano inclinado cuyo borde interior principia más 
allá del extremo final de la pista o en el extremo de la zona libre de obstáculos. 
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( Referoncla 13) 

( ReforoncJa 13) 

Las superficies que se mencionaron no son fas únicas que existen, pero son las más importantes para el diseño 
de los espacios aéreos. 

Las dimensiones de las superficies están sujetas a las normas dictadas por la Organización Civil Internacional 
(OACI) y por la Agencia Federal para la Aviación (FAA) tales como: de aproximación. horizontal interna y cónica. 

1.1.2 PISTAS 

Las pistas son las zonas del aeropuerto que permiten Jos despegues y aterrizajes de los aviones. Los parámetros 
fundamentales a determinar son: 
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a) Longitudes transversales y longitudinales 
b) Orientación que debe tener 
e) Número de pistas que deben existir en el aeropuerto 
d) Tipo y espesores de pavimentos 

Pag. 12 

La condición critica para el diseño de pistas es en el proceso de despegue debido a que el avión va cargado con 
su peso máximo, lo que produce las mayores longitudes de pista y los mayores esfuerzos en el pavimento. 

a)Las longitudes transversales y longitudinales 
Los factores que influyen en la determinación de estas longitudes son las siguientes: 

1) Avión de diseño- Del cual nos interesa principalmente sus dimensiones geométricas, los pesos a los cuales 
va a despegar y aterrizar, y las velocidades de operación. 

2)Condiciones climatológicas en la zona cercana al aeropuerto- Los factores climatológicos más 
importantes son la temperatura la cual afecta la densidad del aire y con esto Ja sustentación del avión, a mayor 
temperatura menor densidad y menos sustentación. 

3) Dirección del viento, nos interesa la intensidad y dirección, el tiempo se debe buscar que el viento de frente 
con lo cual la pista es menor. Las pistas se deben diseñar de manera que permitan que los aviones tengan la 
mayor parte del tiempo, en condiciones normales de viento. La pista principal de un aeropuerto se debe 
orientar en dirección del viento predominante, observando que las zonas de aproximación y 
despegue se encuentren libres de obstáculos. 

4 ) Altitud del aeropuerto- La cual afecta en la densidad del aire y por tanto a la presión barométrica, mismas 
que disminuyen a medida que aumenta la altitud, esto ocasiona una disminución de la sustentación y una 
reducción de potencia en los motores. Por lo anterior se necesita más tiempo para alcanzar la velocidad 
necesaria para poder despegar. y por lo tanto la longitud de la pista aumenta. 

5 ) Estado de la superficie de la pista- Si la superficie de Ja pista esta alterada por contaminantes ta longitud 
aumenta. En el diseño de la pista se debe analizar si la pista estará constantemente bajo la influencia de 
contaminantes, por ejemplo agua, nieve, nieve pastosa, hielo, etc. 

b) Orientación 

Esta en función de dos factores: 

1) Los estudios de vientos que se realizan en la zona, Jos cuales nos indicarán las direcciones e intensidad 
asl como frecuencia. 

2) Espacios aéreos La topografia que tengan las áreas cercanas al aeropuerto puede ocasionar que una 
orientación que era apropiada en el estudio de viento, no se pueda operar debido a la orografia. 

e) Númaro de pistas que deben existir en o/ aeropuerto 
El número de pistas esta en función de dos factores: 

1) Los estudios de vientos. el cual nos indicará el número mínimo de orientaciones que se deben tener. 

2) La demanda, El número de operaciones en un aeropuerto crece y esto hace que el sistema solo puede 
atender un número limitado de operaciones, y esto a su vez ocasiona que se deban construir nuevas pistas. 
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d) El tipo y espesores de pavimentos 

Se define como pavimento al conjunto de capas de maieriales seleccionados que reciben en forma directa las 
cargas de tránsito y las transmiten adecuadamente distribuidas a las capas inferiores que proporcionan la superficie de 
rodamiento en donde se debe tener una operación rápida y cómoda. 

El tipo y espesores de pavimentos están en función de: 

• Los costos de construcción. operación y mantenimiento. Nos llevaran a la decisión de diseñar la pista con 
alguno de los dos tipos de pavimento que se tienen. Para la elección de los pavimentos se comparan los costos 
de construcción, operación, mantenimiento y factores técnicos. y el que nos el costo más bajo será el que se 
seleccione. 

• Avión de diseño que se tenga. Afectará de acuerdo a su peso y el número de ruedas que tenga. 
• Demanda El aumento de la demanda del transporte aéreo provoca que el número de operaciones se incremente, 

y esto provoca que el pavimento sufra un desgaste mayor debido al aumento de frecuencia de operaciones que 
se tuvo. 

Existen 2 tipos de pavimento que se podemos utilizar en la construcción de lo~ elementos de un aeropuerto, los 
flexibles y los rigidos. 

PAVIMENTOS FLEXIBLES 

En los pavimentos flexibles la superficie de rodamiento es proporcionada por una carpeta asiBtica y la 
distribución de las cargas de los vehrculos hacia las capas inferiores, se hace por medio de las características de fricción 
y cohesión de las partlculas de los materiales, y la carpeta asfáltica se pliega a pequenas defonnaciones de las capas 
inferiores, sin que se rampa su estructura. Las capas que forman un pavimento flexible son: Carpeta asfáltica, base y 
sub-base, las cuales se construyen sobre Ja capa sub-rasante. 

~Riego de Sello 

Carpeta Asfáltica 

Baso 

Sub-base 

Carpeta Sub-rasante 

Capas que forman en general un pavimento flexible.( Referencia 25 J 
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PAVIMENTOS RiGIDOS 

En los pavímentos rigidos la superficie de rodamiento es proporcionada por las losas de concreto hidráulico c;ue 
distribuyen las cargas de los vehículos, hacia las capas inferiores, por medio de toda la superficie de la losa y de las 
adyacentes que trabajan en forma con¡unta con la que recibe directamente las cargas. Este tipo de pavimento no puede 
plegarse a deformaciones de las capas inferiores sin que presente la falla estructural, aunque en teoría las losas de 
concreto hidr.éu\ico pudieran colocarse en forma directa sobre la sub-rasante, es necesario la construcción de una capa 
sub-base para evitar que los finos sean bombeados 

Hacia la superficie de rodamiento al paso de los vehículos, lo cual puede provocar fallas de esquina o de orilla en 
la losa; la sección transversal de un pavimento rigido esta formada por la losa de concreto hidraulico y la sub-base que 
se construyen sobre la capa sub-rasante. 

~-,;__:_=_:_~~-x---x--x--~-~-=:~j__.Losa de Concreto hidráuli~o 
X X X X X X X X X X X X X X ~ub-base 

__ x _ _:___: __ ':'_ x x x x x x x x x x 1-Capa Sub-rasante 

(Referencia 25) 

DIFERENCIAS ENTRE PAVIMENTOS PARA CARRETERA Y AEROPUERTOS 

Proyectar el pavimento de una carretera no es lo mismo que proyectar el de un aeropuerto, pues existen algunas 
variantes debido a lo siguiente: 

• Las cargas maximas de los aviones son hasta diez veces mayores que las cargas máximas de los vehículos 
que operan en carretera 

• El número de vehiculos que operan en carreteras puede ser del orden de 8000 por dia, mientras que para 
aeropuertos llegan hasta 200,000 en toda su vida útil. 

+ La variabilidad de la posición de los vehículos en carreteras mucho menor que la que se tiene en las pistas 
de un aeropuerto , por lo que una pasada de un vehículo en las carreteras se considera con un cubrimiento 
en el ancho del carril. mientras que para el aeropuerto, varias operaciones de los aviones se consideran 
como un cubrimlen to al ancho de la pista. 

• Mientras que en carreteras se puede tener una misma estructuración del pavimento por varios kilómetros, en 
aeropuertos, las plataformas. las calles de rodaje y las pistas pueden tener diferente estructuración. 

1-1-3 PLATAFORMAS_ 

Las plataformas son las .éreas destinadas a recibir a los aviones para los fines de embarque y 
desembarque de pasajeros, correo, carga, abastecimiento de combustíble. mantenimiento y pernocta. El 
principal aspecto que debe tomarse en cuenta para el diseño de una plataforma son los modos de estacionamiento que 
van a tener los aviones, los tipos de aviones con que se cuenta y número de aviones que van a ser servidos por el 
aeropuerto. 
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El área requerida para cada plataforma depende de varios factores, estos son: 

a) Dimensión y caracterlsticas de maniobrabilidad de los aviones 
b) Volumen de tránsito 
c) Margenes de separación 
d) Tipo de entrada y salida de la plataforma 

Con respecto al modo de estacionamiento existen tres formas en que se puede tener este: 

Estacionamiento en angulo con respecto al edificio terminal. 
Estacionamiento perpendicular edificio terminal. 
Estacionamiento paralelo al edificio terminal. 
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Para este tipo de estacionamiento existen dos formas de estacionarse con el avión con la nariz hacia adentro o con la 
nariz hacia afuera. 

Los tipos de plataforma que existen de acuerdo a su función son los siguientes: 

Plataforma de aviación comercial. La cual esta diseñada para que los aviones se estacionen 
junto o lo mas cercano posible a los edificios de pasajeros. En ella se realizan el embarque y 
desembarque de pasajero, carga correo y equipaje y reabastecimento de combustible. 

Plataforma de aviación goneral. Recibe los aviones de la aviación general, los cuales son los 
utilizados para vuelos de negocios o de caracter personales. 

Plataforma de carga. Esta diseñada solamente para el embarque y desembarque de carga y 
correo. 

Plataforma de pernocta. Es la plataforma destinada para que las aeronaves que tienen que 
permanecer en tierra durante varias horas diurnas o nocturnas. 

Plataforma de mantenimiento. Area destinada para dar servicio y reparación a las naves que 
asi lo requieran. 

Plataformas para la aviación militar. Zona designada para el uso de aeronaves pertenecientes 
a las fuerzas militares del país. 

CONEXIÓl>I DE LA PLATAFORMA Y EL EDIFICIO TERMINAL 

El diseño de la plataforma esta relacionado directamente con el edificio terminal. En esta parte se 
presentan varios conceptos que se reproducen , describiéndose brevemente las caracterlsticas de cada 
uno, desde el punto de vista de la plataforma. 

a)Simple. Se ha de aplicar a los aeropuertos de bajo volumen de trafico. Las aeronaves se 
estacionan normalmente en angulo, con la proa hacia adentro o hacia afuera, entrando y saliendo 
por sus propios medios de impulsión. La plataforma puede ampliarse gradualmente, de acuerdo con 
la demanda, sin causar muchos inconvenientes en las operaciones del aeropuerto. 
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(Rafaroncla 13) 

b) Lineal. En este tipo de concepto las aeronaves pueden estacionarse en forma angular o 
paralela. Con todo, la forma con proa hacia adentro en ángulo recto con distancia mínima entre el 
borde de la plataforma y el edificio, resulta mas común dentro de este concepto para una utilización 
mas eficaz del espacio de la plataforma y para el movimiento de la aeronave y de los pasajeros. 

r 
··- ~----··--------

(Referencia 13} 

e) Muelle. Las aeronaves pueden estacionarse en los puestos de embarque a ambos lados del 
muelle, sea en ángulo, en paralelo o perpendiculares (nariz hacia adentro en ángulo recto). 

(Rafarenc/11 13) 

d) Satélite. Consiste en una unidad aislada rodeada por puestos de embarque de aeronaves 
separadas del edificio. El acceso de los pasajeros a una unidad satélite a partir del edificio se 
realiza normalmente por vía subterránea o mediante un corredor elevado, con el propósito de 
aprovechar mejor el espacio de la plataforma. Según la forma de la unidad satélite, las aeronaves 
se estacionan en forma radial, paralela o siguiendo otras configuraciones alrededor del satélite. 
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Cuando las aeronaves se estacionan en sentido radial , lo que es frecuente. Las operaciones de 
empuje son fáciles aunque requiere mayor espacio de la plataforma. 

(Referencia 13) 

e) Plataforma abierta o de transporta. Esta plataforma se refiere al desplazamiento de las 
plataformas para las aeronaves en la proximidad de las pistas y lejos de las demás estructuras. 
Este procedimiento depararla ventajas para las aeronaves, por ejemplo menor distancia total de 
rodaje, maniobras sencillas, gran flexibilidad y posibilidad de expansión de las plataformas, sin 
embargo, como requiere el transporte de pasajeros, equipajes y cargas a distancias relativamente 
mayores (empleando salones rodantes, autobuses y carros ) a partir del edificio, puede crear 
mayores costos y prublemas de congestión de tránsito en la parte aeronáutica. 

,- ------·----~--- --1 

1 /l /l : 
\ e-~'" c~c" 1 

L ~-"' ·~~ 1 

... 
______ 1::- :-:--==-=-=-=-~~ 

(Referencia 13) 

f) Concepto mixto.- En este se combinan algunos de los conceptos mencionados anteriormente. es 
muy frecuente combinar el concepto de transporte con cualquiera de los otros, con el objeto de 
resolver el problema del tráfico de punta. Los puestos de aeronaves empleados a cierta distancia 
del edificio se designan frecuentemente como plataformas o puestos remotos. 
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1 

=~ 1 ____________ J 

----------~-----------

(Referencia 13) 

1.1.4 CALLES DE RODAJE. 

Las calles de rodaje son las vlas dentro del aeropuerto, que comunican las pistas con las plataformas. 

Las calles de rodaje deberán tener capacidad suficiente para acomodar el volumen de tráfico de llegadas y 
salidas de los aviones que sea posible atender en las pistas. En el caso extremo de que se produzca una saturación en 
la capacidad de las pistas, el sistema de calles de rodaje deberé permitir que los aviones salgan de estas tan pronto 
como sea posible después de que hayan aterrizado y entrar en ellas poco antes de efectuar el despegue. 

Dado que las velocidades de los aviones en las calles de rodaje son considerablemente menores que en las 
pistas. los criterio-sen cuanto a sus dimensiones no son tan estrictos, como en el caso de las pistas. 

Al diset'lar las calles de rodaje se debe tener en cuenta las siguientes consideraciones: 

• Las calles de rodaje deben conectar los diversos elementos del aeropuerto utilizando las distancias más cortas. 
reduciendo al mínimo el tiempo de rodaje de los aviones y sus costos. Un prologado tiempo de rodaje tendria 
como consecuencia un aumento en el consumo de combustible y un mayor desgaste del avión. Además, las 
distancias extremadamente largas podrian llegar a causar un incremento de la temperatura de los neumáticos y 
frenos hasta un nivel peligroso. 

Debe evitarse que crucen las pistas u otras calles de rodaje, siempre que sea posible, en interés de la seguridad 
y para reducir la posibilidad de que ocurran demoras.importantes en el rodaje. 

• Deben analizarse los movimientos de aviones en los tramos de las calles de rodaje respecto a cada 
configuración en la que se utilizara la pista o pistas. 

• Las calles de rodaje deben proyectarse de tal forma de poder prevenir el incremento de estas cuando el volumen 
de operaciones así lo requiera. 

Un sistema de calles de rodaje sólo funcionará con tanta eficiencia como Ja de su componente más adecuado. 
Por Jo tanto, en la etapa de planificación, se deberán localizar y eliminar los posibles obstáculos. 
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Los tipos de calles de rodaje que existen son de acuerdo a su función: 

1. Calles de rodaje de entrada 
2. Calles de rodaje de salida 

Calles de rodaje de entrada. 

Las calles de rodaje de entrada conectan a la plataforma con las cabeceras de las pistas. Este tipo de calles son 
las mas criticas para el diseño del pavimento, por que el avión va con el peso máxima por lo que los esfuerzos en las 
pavimentos son muy grandes. Por lo general una sola entrada en cada extremo de la pista es suficiente para atender los 
despegues, peros si el volumen de tráfico lo justifica, deben considerarse la utilización de desviaciones y apartaderos de 
espera. 

Callea ..1 Rodaje --\ 1 ; 
---· ---- --- - -- . _ ____) \'-

PISTA 

(Referencia 13} 

Calles de rodaje de sal/da. 

Las calles de rodaje de salida se pueden clasificar en función de la velocidad de salida: 

Calles de salida de ángulo recto ( éngulos entre 90º -130º ) El avión tendré que desacelerar a velocidades muy 
bajas antes que pueda efectuar el viraje de salida de la pista. 

-I 
Calles de Rodaje ~-'-----130" --- PISTA 

(Referencia 13) 

Calles de salida anguladas (angules entre 40º - 60º ) Los aviones podrén salir de la pisla a altas velocidades 
(40 mph), reduciéndose asl el tiempo de ocupación de la pista y aumentando la capacidad de la misma 
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-l 
Calles de Rodaje 

- PISTA 

(Reforoncla 13) 

Calles de salida de alta velocidad (ángulos entre 20º-30º ) Los aviones abandonan la pista con velocidades 
cercanas a 60 mph. 

--¡ ----·---·-=/ ~ 
Calles do Rodajos-~.____-_-~ 

_ ___., __-- \ ~o" 

------~ (------- \ 
---~ . ____ .. --'-. ________ _ 

- pista 

(Roforancla 13) 

Las calles de rodaje no deben ser m<'.:ls de 6 por pista, Jo ideal es 3 o 4. Además de que se pueden combinar los 
diferentes tipos de calles de rodaje de salida que existen. El principal problema para disei"lar es la colocación que van a 
tener en la pista. 

La función de las calles de rodaje de salida es reducir a! mlnimo el tiempo de ocupación de la pista de los 
aviones que aterrizan en la pista. La colocación y número óptimo de las calles de salida se determina agrupando a los 
aviones en un número limitado de clases, basándose en la velocidad de aterrizaje y la desaceleración desde el punto de 
toque de ruedas. 

Es importante que haya una distancia en linea recta después de la curva de salida, para que el avión que salga 
se detenga en un punto despejado sin obstruir ninguna c31Je ni pista de intersección. 

1.1.5 EDIFICIO TERMINAL. 

El edificio terminal tiene como función el traslado de los pasajeros desde el transporte terrestre o marítimo hasta 
el punto de embarque a la aeronave y viceversa, así como el traslado de los pasajeros de un avión a otro cuando se trate 
de vuelos de tengan escalas (de tránsito). 

El edificio terminal es uno de los sistemas que se deben diseñar con mas cuidado, puesto que es el lugar donde 
los pasajeros van a estar casi todo el tiempo, y la imagen que se le dé al aeropuerto esta en función de la imagen que 
tenga el edificio. Ademas de que sera la fuente de ingresos para el aeropuerto, estos ingresos pueden ser por rentas de 
espacios a comparlias de av1ac1ón y concesiones a particulares. El edificio debe diseñarse en conjunto can el de las 
plataformas puesto que dependiendo de su longitud podra verse que tipo de plataforma se va a utilizar. 
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Para fines de planeación, el edificio terminal se tendria que situar lo mas cercano posible de las pistas, sin 
bloquear sus desarrollos, con el fin de que las actividades aeronauticas resulten menos costosas al reducir la distancia 
de rodaje y el consumo de combustible de las aeronaves. También es necesario prever facilidades para que los 
pasajeros entren o salgan de los vehiculos de transporte terrestre. 

Otro aspecto importante al planear el edificio de pasajeros, es el prever todos los servicios para los pasajeros a 
un costo óptimo, sin dejar la posibilidad de expansión y costo de futuras ampliaciones en dicho edificio, o de pistas y 
calles de rodaje. 

Los edificios por su funcionamiento se pueden dividir en edificios de: 

Un nivel 
Uno y medio niveles 
Dos niveles 

Los edificios de un nivel son aquellos en que todas las operaciones de pasajeros y de carga se llevan a cabo en el 
primer nivel del edificio. 

············ ·········· ---~~··.:~¿·· .. 1-:c :c-1 ¡!§! 
Plataforma Edificio Vía de Acceso 

(Roforoncla 13) 

Los edificios do uno y medio niveles son aquéllos en que las operaciones de entrada y salida al aeropuerto se llevan a 
cabo por el nivel que da a las vlas de acceso. y las operaciones de abordar y salir del avión se llevan a cabo en dos 
niveles. 

~ - .- 7 ...... :'.'!'!'!----

* l§l Plataforma Edificio Vla de Acceso 
(Roferencia 13) 

Los edificios de dos niveles son aquellos en que todas las operaciones de pasajeros y de carga se llevan a cabo en 

dos niveles. 
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:;:~"'-. 

·~" ~':=~-=-ftii~?:T--~~: Jlllll;=::s '~ 
Plataforma Edificio Vía de Acceso 

(Referencia 13) 

El edificio de pasajeros se compone de tres partes principales que son: 

1) Conexión entre el edificio y los caminos de acceso. 
2) Tramitación de los pasajeros y su equipaje. 
3) Conexión entre el edificio y las aeronaves. 

1) Conexión entre el edificio y los caminos de acceso. Es la zona que nos permite la entrada o salida de los 
pasajeros, y en la cual se enlazan los medios de transporte aéreo y terrestre, las actividades que se realizan en esta 
zona son; circulación, estacionamiento. subidas y bajadas de pasajeros y equipaje en la acera del edificio. 

Las instalaciones necesarias para la conexión entre el edificio y los caminos de acceso son las siguientes: 

a) Aceras en las llegadas y salida para la subida y bajada de los pasajeros que utilizan el automóvil y autobús 
exclusivo como modo de acceso al aeropuerto. 

b) Conexiones suficientes con los diferentes estacionamientos de automóviles situados en el aeropuerto. 
c) Instalaciones suficientes y desembarque de pasajeros que utilizan transportes colectivos de acceso al 

aeropuerto 

2) Tramitación de Jos pasajeros y su equipaje. En esta parte el viajero realiza los tramites necesarios para iniciar o 
acabar un vuelo. Las actividades principales que tiene lugar aquí son: La recepción de boletos, la facturación de su 
equipaje, recogida de equipaje y control. Con el objeto de atender a las principales actividades, deben de preverse las 
instalaciones siguientes: 

a) Mostradores para la expedición de boletos y facturación de equipajes por las compañias aéreas. 

b) Mostradores para actividades de control tales como: seguridad, aduanas. sanidad e inmigración. 

e) Instalaciones para la recolección de equipajes. 
d) Espacio suficiente para la circulación de los pasajeros y.manejo del equipaje. 
e) Salas de espera y descanso. 
f) Esparcimiento. incluyendo sanitarios, teléfonos públicos. correos y reservación de hoteles. 
g) Indicadores de los vuelos regulares y otros anuncios relacionados con estos. 
h) Concesiones incluyendo puestos de periódicos, tiendas, bancos, alquiler de autos. seguros y tiendas libres 

de impuestos (en los aeropuertos internacionales). 
i) Instalaciones para los visitantes. 

3) Conexión entre el edificio y las aeronaves. Las actividades que tienen lugar en esta componente son: traslado del 
edificio al avión o del avión al edificio de los pasajeros y equipaje. las instalaciones necesarias son las siguientes: 
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a) Espacio para reunir a los pasajeros ante las puertas de salida hacia el avión. 
b) Medios de transporte, incluyendo escaleras mecé.nicas. autobuses o cualquiera otro medio que pueda ser 

ut1hzado. 
e) Instalaciones de embarque, incluyendo pasarelas telescópicas, puente de proa y escaleras. 
d) Instalaciones para carga y descarga de mercancias. 
e) Medios de transporte para pasa¡eros en trétns1to, incluyendo corredores y zonas de espera. 

Las zonas de los edificios que se pueden identificar son las zona Nacional y la zona internacional. Las dos zonas 
tienen sus caracteristicas especiales en cuanto a servicios y a los tramites que se deben realizar, estos tramites a su vez 
son diferentes dependiendo si se trata de un pasajero que llegada o si es de salida. En los siguientes diagramas se 
muestran las diferencias que se tienen, en el tipo de viajero y tipo de operación. 

E1nb11rque 

i 
Sula de E!'.(Jera 

i 
Seguridad 
Nacional 

Embarque 

i 
Sala de Espera 

i 
:\.ti~rnc:ión 

i 
Seguridad 

Jntcrn11cional 

L_I l>oc:urncntación t---1 
i 

1-:ntradn 

l 
l~ 

~-~~-.<~;=-•• -.~, -~, J ln«rn•<i~•I 

T 
l\1i¡:,ración 

1 

(Raferencfa 13) 
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Por otra parte, con respecto a los ingresos económicos el edificio se divide en las zonas: 

Rentables 
No rentables 
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Las zonas rentables son aquellas en las que se tienen ingresos debido al cobró de rentas a compatíías de 
aviación (rentas aeronáuticas) y las rentas cobradas por concesiones a particulares ( rentas no aeronáuticas), estas 
rentas pueden ser cobradas por ocupar espacio dentro y fuera del edificio ( las zonas que rodean al edificio pagan renta 
al aeropuerto por ocupar el espacio, el cual es propiedad del aeropuerto, aunque no funciona para las operaciones 
aéreas) 

Las zonas no rentables son aquellas zonas que nos sirven para la operación, mantenimiento y administración 
del aeropuerto. asi como las zonas de servicios bésicos como baños y salas de espera. 

La proporción ideal para que se tengan ingresos aceptables, sin afectar la comodidad de los pasajeros y 
visitantes al aeropuerto es de aproximadamente· 

Área rentable 55 °/o 
Área no rentable 45 % 

Las dimensiones geométricas del edificio de pasajeros, las podemos obtener con los resultados de pasajeros 
horarios desglosados, conociendo estos datos se pueden calcular aproximadamente las superficies 
requeridas para cada elemento del aeropuerto. 

Para conocer los pasajeros horarios desglosados necesitamos conocer: 

1) El volumen de trafico anualizado da cada aeropuerto 
2) Los Indicadores de superficie para pasajeros de llegada, de salida y combinados 

Para los pasajeros combin.ados por tipo de aviación, asi como para los totales parciales y totales, 
las superficies reportadas se incrementan ligeramente, considerando además de las áreas requeridas para 
el procesamiento de los pasajeros en sí, las requerida!i para vestibulos y circulación generales. 

CRITERIOS DE DISEÑO 

Al desarrollar los criterios para proyectar una terminal de pasajeros, es importante tener en cuenta 
que existen diferentes tipos de usuarios para los cuales se proyecta. Estos usuarios son: Los pasajeros, 
visitantes, companias aéreas, funcionarios del aeropuerto y concesionarios. Debido a ello. aL proyectar, se 
da cabida a diferentes objetivos y consecuentemente diferentes criterios, que dependen de los diferentes 
usuarios. Los objetivos que se deben perseguir son: 

Para los pasajeros: 
1 )Minimizar el retraso en el tratamiento de los pasajeros y equipajes 
2)Minimizar las distancias a recorrer. 
3) Protección contra la intemperie. 

Para las lineas aéreas: 
1 )Minimizar los costos de operación por pasajero. 
2)0btener la mayor capacidad por capital invertido. 
3) Minimizar las demoras tanto en las operaciones con los pasajeros como en los aviones. 
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Se utilizan dos conjuntos de criterios: 

Los criterios generales se utilizan para la evaluación de proyectos preliminares y tienen la finalidad de 
seleccionar la mejor alternativa de solución. 

Los criterios generales mas Importantes para la evaluación de un edificio de pasajeros son: 

1) Posibilidad de atender la demanda prevista. 
2) Compatibilidad con los tipos de aeronaves previstas 
3) Flexibilidad para el crecimiento y respuesta a los cambios tecnológicos. 
4) Compatibilidad con los modos de acceso por tierra. 
5) Compatibilidad con la totalidad del plan director. 
6) Previsión de demoras. 
7) Posibilidades financieras y económicas. 

Los criterios específicos, que se utilizan para desarrollar un proyecto determinado el cual fue 
previamente seleccionado por los anahsis preliminares. 

Los criterios de diseño especificas que deben considerarse son: 
1) tratamiento del costo por pasajero. 
2) Distancia de recorrido según los diferentes tipos de pasajeros. 
3) Demora de los pasajeros en fase de tratamiento. 
4) Niveles de ocupación, tanto estaticas {salas de espera) como las dina.micas {pasillos). 
5) Demoras debidas a las maniobras de las aeronaves y costos correspondientes. 
6) Costos de construcción 
7) Costos de funcionamiento y mantenimiento. 
8) Ingresos posibles (de tas concesiones, etc.). 

MÉTODOS DE ANÁLISIS PARA PLANIFICJl,R EL EDIFICIO TERMINAL 

La intención principal al analizar los sistemas que participan en la pasajeros, es la de determinar el 
alcance y magnitud de las instalaciones necesarias para conseguir un determinado nivel eficiencia a un 
costo razonable. En el proceso de análisis putden estudiarse las diversas alternativas que determinan 
cual es el sistema idóneo. 

Existen una serie de técnicas de análisis de sis.temas de probada utilidad a la hora de analizar las 
instalaciones para pasajeros y equipajes. Entre ellas se incluyen: 

Modelos de redes 
Modelos de colas 
Modelos de simulación 

Modelos de redes. Este tipo de modelos son particularmente útiles para representar y analizar las 
interrelaciones entre las diferentes componente de un edificio de pasajeros. El tratamiento de pasajeros 
puede representarse en forma de red en la cual los nudos representan las conexiones y los trazos 
representan las instalaciones de los diferentes servicios. Esta representación permite la estimación de las 
demoras en cuanto a pasajeros en diferentes puntos dentro del edificio. 
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Un ejemplo de modelo de red. que se ha aplicado para la evaluación de demora de los pasajeros es 
el método de ruta critica (MRC). El MRC se utiliza para coordinar las diferentes actividades que tienen 
lugar en el sistema. Las actividades criticas se identifican fácilmente y pueden analizarse con mas detalle 
para determinar su efecto en el funcionamiento global del sistema. 

El análisis MRC permite la coordinación del flujo de pasajeros y equipajes y la determinación de las 
actividades críticas, para poder realizar las mejoras que conduzcan a una mejora global en el 
funcionamiento del sistema 

Moda/os De Colas. Esta teoría permite la estimación de las demoras y longitudes de las colas de espera 
cuando se tienen unos niveles especificas de demanda. La aplicación de esta teoria ofrece Utiles 
estimaciones sobre demoras de pasajeros. costos de funcionamiento y magnitud necesaria de una 
instalación. 

Modelos De Simulación. Estos modelos llegan a ser particularmente útiles cuando se quiere conseguir un 
análisis con cierto nivel de detalle o cuando se desea analizar el funcionamiento del sistema durante 
largos periodos de tiempo. Son Utiles tanto para el an31isis del sistemiJ en conjunto. como para el de 
alguna de sus partes. 

La simulación es también particularmente Util, cuando el análisis ha de repetirse para varias 
condiciones de funcionamiento, con objeto de obtener la sensibilidad de los estudios. Las computadoras 
permiten estos análisis repetidos que de otra manera, seria muy dificil realizar por la gran cantidad de 
cálculos repetitivos que se deben realizar. La característica principal de la simulación es la gran rapidez. 

1.1.6 CONTROL DE TRÁFICO AÉREO 

Con el fin de atender correctamente el tráfico aéreo, el control del tráfico se divide en tres partes: de ruta, de área 
terminal y de aeropuerto, cada una de estas partes tiene una función específica que a su vez es apoyada por un equipo 
o instalación conocido como estación de servicio de vuelo. 

Centros de control de tráfico de ruta. Estos centros son responsables del control del movimiento del avión en ruta a lo 
largo de las aerovias, rutas de reactores o en otras partes del espacio aéreo. Cada centro lleva el control de una zona 
geográficamente definida. En los puntos limites que marcan el final del area de Control del centro, las aeronaves son 
transferidas al centro siguiente o al centro de área terminal ( Instalaciones y servicios del control de aproximación). Estos 
centros pueden. localizarse en los aeropuertos, aunque sus funciones no tengan nada que ver con las maniobras a 
realizar en los mismos. Estos centros tienen como misión principal la de controlar las maniobras de la aeronave que 
vuela en condiciones de vuelo instrumental (IFR instrumental Fly Rules). 

En condiciones IFR. el piloto tiene que realizar un plan de vuelo indicando la ruta y altitud a la que se desea 
volar, siendo entonces estos centros los que aprobaran dicho plan, después de realizar las comprobaciones obligatorias 
en relación con la separación y altitud de las demás aeronaves que recorran la misma ruta. Todo plan de vuelo es 
susceptible de ser variado en ruta, si dicha variación es aprobada por estos centros. 

Cada área geográfica de estos centros se divide en dos sectores: su configuración se basa en la necesidad de 
distribuir la carga de trabajo de los controladores. Las aeronaves son transferidas de un centro al otro. Estas áreas 
geográficas no solamente están divididas horizontalmente sino también verticalmente, por ello puede existír un sector de 
gran altitud, por encima de uno o más sectores de baja altitud. Cada sector depende de uno. dos o tres controladores, 
según sea el volumen y complejidad del tráfico. 
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El número, por termino medio, de aeronaves que puede manejar un sector, depende del número de personas 
asignadas al sector, la complejidad del tráfico y del grado de automatización conseguido. 

Si se dispone de instalaciones de radar. cada sector tiene que tener un radar de largo alcance que le permita 
cubrir la totalidad del mismo y detectar la separación entre las aeronaves que se encuentran en el sector. Además cada 
sector tiene información de la identificación de la aeronave, destino, plan de vuelo, velocidad estimada y altitud del vuelo. 

Actualmente la comunicación entre el piloto y el controlador se hace de palabra, debido a lo cual cada centro se 
le asigna un número determinado de frecuencias de radio, a su vez el controlador le asigna una frecuencia especifica a 
cada piloto. 

Instalaciones y servio del control do aproximación. La labor de este centro es la del control del tráfico aéreo 
(aterrizajes y despegues) desde los a/rededores de la torre de control del aeropuerto hasta una distancia de 50 a 100 
km. del mismo, conociéndose con el nombre de área terminal. En el caso de que existan varios aeropuertos en una 
misma área urbana, un mismo equipo controla el tráfico de todos los aeropuertos. Al hacer esto, el control consigue 
también la importante Función de registrar y seguir el avión con fines de una mejor y más eficiente adecuación de los 
vuelos en un aeropuerto. 

Existen varios grados de automatización en las instalaciones de control de aproximación, según el volumen de 
tráfico que se esta manejando. 

La estructura de un equipo de control de aproximación es muy similar a la del centro de control de ruta. El equipo 
se divide en sectores para tratar de igualar Ja carga de trabajo de los controladores,. El control de aproximación transfiere 
la aeronave a la torre de control del aeropuerto cuando ésta se encuentra alineada con la pista a unos 9 Km. 

Del aeropuerto. De igual manera. la torre de control del aercpuerto transfiere todas las aeronaves que despegan 
del mismo al control de aproximación. 

Si el flujo de aeronaves resulta mayor que la capacidad de actuación del equipo, se retrasa la llegada de los 
mismos reduciendo sus velocidades a haciéndoles realizar una espera en una ayuda dentro del campo de actuación del 
equipo. Este método redbe el nombre de espera escalonada. En esta espera en vuelo, las aeronaves están volando 
dentro de unos limites determinados de antemano y separados verticalmente por espacios de 300 m. Cada espera en 
vuelo puede albergar hasta 10 aeronaves y siguiendo turnos, el equipo de control de aproximación índica el momento de 
aterrizaje de la aeronave. 

Torre de Control da tráfico do un aeropuerto. Un aeropuerto debe tener una torre de control, la cual tiene la función 
alojar Jos servicios de control de trónsito aéreo, las operaciones y el movimiento de las aeronaves en pista, calles de 
rodaje y plataformas. 

En este edificio se pueden encontrar alo;adas las oficinas de gerencia de operación aeronáutica y la gerencia de 
administración del aeropuerto. También se puede ubicar la comandancia de la aviación general. Se encuentran ubicadas 
también las oficinas de ingeniería de servicios. 

La Cabina de Control se localiza en el último nivel de la torre, para poder tener una visibilidad total de la zona 
aeronáutica. Además en esta cabina se encuentran instalados los controles para brindar facilidades a las operaciones 
aéreas. 
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Este sistema es el que supervisa, dirige y regula el tráfico en el aeropuerto y en le inmediato espacio aéreo, con 
un radio de 9 Km. desde el mismo. La torre es la responsable de dar la salida a las aeronaves que van a despegar. 
suministrar a los pilotos la información sobre el viento, temperatura, presión barométrica, Condiciones operativas del 
aeropuerto y control de todas las aeronaves que se encuentran en tierra, excepto las que están en la zona de maniobras 
adyacente a la zona de estacionamiento. 

Estaciones de servicio do vuelo. Esta estaciones están ubicadas a lo largo de las aerovías y en los aeropuertos. Sus 
principales funciones son las siguientes: 

Información a los pilotos antes del vuelo y en el vuelo, información meteorológica. ayuda a la navegación. 
información sobre los aeropuertos que están fuera de servicio, los cambios en los procedimientos y las 
nuevas ayudas. 
Difusión de información meteorológica para los pilotos. 
Información sobre las ayudas de navegación. 

Como func1on secundaria se ocupa de los mensajes de control de tráfico entre las aeronaves y la instalación de 
control en tierra. 

1.1.7 ZONA DE ALMACENAMIENTO Y ABASTECIMIENTO DE COMBUSTIBLE. 

Para diseño de la zona del almacenamiento de combustible se deberá partir de las demandas actuales y futuras, 
tanto para la capacidad de almacenamiento, como para el equipo de suministro a aeronaves. Con respecto a !a 
capacidad de almacenamiento es necesario el estudio de la forma de suministro a la zona de almacenamiento, fa cual 
puede realizarse por medio de: 

Auto-tanques (pipas) 
Carro-tanque (ferrocarnl) 
Barco-tanque 
Transporte aéreo 
Oleoducto 

Formas do suministrar el combustible a las aeronaves 

a) por medio do Auto-tanques. El Auto·tanque es un vehículo de propulsión propia, que tiene montado un tanque. el 
cual es cargado de combustible en la planta y se traslada a la plataforma de operaciones para ubicarlos debajo del ala 
del avión para de ahí alimentarlo. 

El Auto-tanque deberá lle-war su equipo de bombeo. el cual funciona con el motor del vehículo, llevare equipos de 
filtración y medición, asi como equipos de control de presión de flujo 

En aeropuertos donde el movimiento de aeronaves es muy intenso y la carga pico bastante alta, es necesario 
gran cantidad de estos vehlculos, además de que las necesidades de demanda de combustible de las aeronaves está 
por encima de la capacidad de almacenamiento de estos vehículos. por lo que en muchas ocasiones son necesarios 2 
Auto-tanques para surtir una aeronave. 

b) por medio do hidrantes. Por este medio el combustible es enviado a presión a través de una tubería fija que llega 
hasta ur.a válvula (hidrante) localizada en posiciones fijadas para las aeronaves en plataforma. 
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Cuando se tiene espacio apropiado cerca de la plataforma, se puede pensar en un sistema de almacenamiento 
que tenga los tanques prrncipales de almacenamiento en la zona y tanques auxiliares de demandas máximas localizadas 
cerca de la plataforma de operaciones. 

Este sistema puede ser el más económico cuando la zona de a/macenamrento esta bastante retirada de la 
plataforma y el ahorro en tuberias y equipos de bombeo es bastante aceptable, aunque el costo de mantenimiento y 
operación san un poco altos que en los Auto-tanques. Este sistema puede utilizar una 6 varias bombas de baja presión 
para el llenado de los tanques auxiliares y las tuberías para alimentar estos tanques seria de menor diámetro. 

e) por medía do estaciones tipo gaso/inoria. Este sistema consiste en instalar en la .. isleta" que está entra las 
plataformas (de operaciones y avionetas) una estación del tipo de gasolinerias. con un almacenamiento calculado en 
función de las operaciones y volúmenes de carga cuyos tanques pueden ser subterráneos ó atmosféricos. Estas 
estaciones dan servicio exclusivamente a aeronaves pequeñas (avionetas). 

Cada uno de los casos ser\aJado anteriormente. deberé ser estudiados individualmente. para determinar en 
cuanto a su operQción y costo, cual resulta ser el más conveniente para cubrir las necesidades. 

Básicamente los sistemas móviles (Auto-tanques) tienen una considerable ventaja: que pueden carga 
combustible a una aeronave en cualquier parte del aeropuerto, 6 pueden ser trasladados a otro aeropuerto cuando sus 
servicios sean necesarios, mientas que con el sistema fijo no existe flexibilidad. 

El sistema de hidrantes presenta la ventaja de continuidad en el abastecimiento, ya que si en la zona de 
almacenamiento se tiene suficientes reservar, el servicio puede ser continuo, cosa que no sucede utilizando los Auto
tanques. 

Loca/ízación de Ja zona de almacenamiento 

Los principales factores que interviene en la localización de una zona para almacenar combustible son los 
siguientes: 

• Especificaciones para fa operación de las aeronaves en un aeropuerto, ya que no deben ser obstáculos para el 
movimiento de los aeronaves. 

• Deben permitirse ampliaciones futuras. El constante aumento del consumo de combustible debe permitir que la 
zona de almacenamiento no tenga restricciones futuras en cuanto a su ampliación en general. 

• Debe estudiarse la localización en cuanto a la forma de suministro de combustible a la zona, pues puede resultar 
más económico que esté localizada cerca de un camino, una via de ferrocarril, un muelle ó un oleoducto. 

• Para la ubicación de la zona, hay que tomar en cuneta la topografia del terreno, ya que un terreno alto con 
respecto a las plataformas nos ahorra energla en Jos motores de las bombas, así como también en drenaje 
pluvial de la zona no presentarla problemas. 

• Ubicar la zona lo mas cercana posible de Ja plataforma de operaciones. 

• Oue la zona esté del lado de la plataforma de avionetas. 

• la zona de almacenamiento no deberá situarse cerca de un foco de posible indicio. 

• Tratar de no interferir con Jos drenajes del aeropuerto. 
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Dimensiones de la zona de almacenamiento 

Para el diseño de Jas dimensiones de la zona de almacenamiento se debe tomar en cuenta los siguientes factores: 

+ Número y tamaño de los tanques para el almacenamiento de combustible. 
Tipo o forma de estos. 

• Forma de suministro de combustible a la zona. 
• Manera de alimentar el combustible a las aeronaves. 

Necesidades futuras. 

Factores que detorminan la capacidad y número de tanques 

• Frecuencia y volumen de llenado. 
+ Distribución de llenados. 
+ Demanda promedio diario y demanda pico. 

Tiempo de asentamiento del combustible. 
• Distancia del centro productor al aeropuerto. 
+ Posibilidad de interrupción en el suministro de combustible al aeropuerto. 

Tipos de tanque para almacenamiento 
Estos pueden ser: cilindricos verticales (de techo fijo o flotante), cillndrico horizontal. esférico. cúbicos, etc., ademas los 
tanques pueden estar instalados en forma subterránea o bien sobre el piso. 

Tanques subterráneos 

Sus ventajas son: Riesgo minimo de incendio y explosión, no necesitan bomba para descarga de Auto-tanques, no 
requieren diques para el caso de derrame, no requiere pasillos, escaleras. tienen menos perdidas por 
evaporaciones menos riesgos de descargas eléctricas atmosféricas. 

Sus desventajas son: Mayor costo por excavación, si existen aguas freáticas se tiene problema de corrosión, es 
necesario instalar bomba especial para el drenado de estos tanques, no se localizan fácilmente las fugas 
si fas hay. 

Tanques montados sobre el piso. 

Sus desventajas: Se requiere un mlnimo de excavación y cimentación, menos perdida por carga de succión, fácil 
inspección y mantenimiento, escurrimiento de agua hacia adentro no es probable. las fugas de 
combustible son visibles, su drenado es menor, se requiere un mfnimo de protección contra la 
corrosión, facilidad para ejecutar sus rcparociones, su renovación y recuperación. 

Sus desventajas: Se tiene riesgo de incendio y explosión, se requiere diques para derrames. menos perdidas por 
evaporación, se tiene el riego por las descargas atmosféricas. si se utiliza techo flotante puede para 
depósitos de sólidos en las paredes. 
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1.2 PRINCIPALES VARIABLES QUE INTERVIENEN EN EL DISEÑO DE UN 
AEROPUERTO. 

La creación o ampliación de un aeropuerto lleva consigo una inversión de muchos millones de dólares, por lo cual la 
selección de la mejor de las alternalivas debe llevar consigo un anaJisis muy detallado de todos los factores que afectaran su 
funcionamiento. El realizar un análisis incorrecto puede ocasionar que el proyecto a la hora de la construcción no se pueda llevar 
a cabo, o que su costo final sea mucho mayor al que se había calculado inicialmente. 

En el diseño de un aeropuerto los principales factores que afectaran el proyecto son técnicos, socioeconómicos, 
ambientales y financieros. Todos estos factores deben analizarse con la misma importancia, puesto que con alguno que de 
resultados desfavorables el proyecto no se podrá llevar a cabo 

1.2.1 ESTUDIO SOCIOECONÓMICO. 

Un aeropuerto que afecta la economía y la forma de vida de los habitantes que viven en la zona cercana, puesto 
que un aeropuerto es un polo de desarrollo, el cual trae beneficios en el comercio, negocios industriales, turismo y en la 
creación de nuevos intereses con otras comunidades. 

La industrias pueden instalarse en las cercanías de un aeropuerto aprovechando la infraestructura de las vías de 
acceso y la proximidad a los servicios de transporte aéreo para traslado de personas y mercancias hacia otras 
comunidades de negocios industriales. 

Un aeropuerto puede fomentar los negocios, puesto que el liempo en esta clase es lo más importante y con el 
aeropuerto las personas pueden viajar por la mañana y volver el mismo día por la noche, lo cual implica un ahorro 
económico y de tiempo. 

Debe planearse para atender las necesidades del transporte de carga con otras comunidades. 

Contribuyen de manera sobresaliente en el surgimiento turistico de una determinada comunidad, permitiendo asi 
crear la confianza suficiente en las inversionistas para poner en marcha importantes proyectos de infraestructura, 
principalmente la hotelera. De esta forma, la comunicación aérea regular y eficiente impulsa la promoción nacional e 
internacional a fin de aumentar la afluencia de turistas y fomentar la inversión privada, nacional y extranjera para 
Incrementar la capacidad hotelera y los servicios complementarios de una comunidad. 

Es también común que dentro y alrededor de los aeropuertos se conslruyan centros de consumo tales como 
restaurantes, cafeterías y diversas tiendas que ofrecen la venta de sus produc1os al publico que hace uso de las 
instalaciones del aeropuerto. 

En resumen un proyecto de inversión aeroportuario tiene un impacto económico en la región en donde se realiza, 
ya que influye directamente en la economía local al apoyar el desarrollo de las actividades económicas (industria, 
turísticas y comerciales) de la región, propiciar la creación de fuentes de empleo directas e indirectas (aquellas que no 
están directamente vinculadas con el aeropuerto, pero cubren las necesidades del personal que labora en el mismo} lo 
que aumenta el consumo de insumos locales y el monto del pago de impuestos en la región. 

Uno de los puntos mas importantes que se deben tomar en cuenta es la posibilidad económicas y financieras. que 
exigen las diferentes alternativas e incluso si la solución adoptada es económicamente factible. 
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Es necesario demostrar que el plan adoptado produr:.ira los suficientes ingresos para cubrir los costos anuales del 
capital invertido, la administración, funcionamiento y mantenimiento y todo ello debe de establecerse para cada paso aue 
se realice en el plan director. 

La evaluación de una posibilidad económica requiere un an3\isis costo-beneficio. la comparación de los 
programas de una 1nversion potencial de capital en cu<mto a beneficios y costos se refiere, indica la imponancia del 
proyecto desde el punto de vista económico. El criterio económico que se utiliza para evaluar una inversión aeronáutica 
es el resultado de considerar el costo total de las instalaciones, incluyendo Jos costos sociales cuantificables, y 
compararlos con beneficios totales. 

Los costos incluyen la inversión del capital, administración, funcionamiento, mantenimiento y cualquier otro costo 
que pueda cuantificarse. Los beneficios incluyen una reducción en las demoras de las aeronaves, una me1ora en las 
operaciones de las aeronaves y otros conceptos. Los costos y beneficios se determinan en precios anua\izados. 

En el estudio económico debe analizarse la capacidad de obtener ingresos por parte del aeropuerto. El principal 
factor de ingresos para el aeropuerto es el pasajero, por lo cual debe diseñarse el aeropuerto de tal manera que los 
pasajeros Se sientan atraldos a usar el transporte aéreo cuando se hene la posibilidad de usar otro modo de transporte. 
Debemos hacer notar que el pasajero prefiere el transporte aéreo principalmente por el tiempo de traslado, el cual es el 
motivo por el que prefiere pagar más, pero teniendo un ahorro de tiempo. Por lo que debemos tratar que el tiempo de 
vuelo sea el mas e.orto posible. Para distancias pequeñas. 

El tiempo de vuelo, comienza a contarse desde que el pasajero sale de su casa, hasta que llega al destino final 
como por ejemplo el Hotel de la ciudad a la que voló. Así el tiempo de vuelo lo podemos dividir en: 

Origen del viaje 
Tiempo terrestre 

Tiempo de aeropuerto 
Tiempo de vuelo 

Tiempo de aeropuerto 
Tiempo terrestre 
Destino del viaje 

De lo anterior nos indica que para la planeación del aeropuerto no sólo debernos diseñar las instalaciones dentro 
de la zona del aeropuerto si no que debemos considerar también, las vías de acceso y la locaHzaci6n de los mayores 
centros de población que requieren el servicio de aeropuerto. Así para viajes cortos en tiempo terrestre influye en la 
selección que pueden tener los usuarios para el tipo de transporte a utilizar por lo que este tiempo debe ser el menor 
posible, en cambio para viajes largos este tiempo de viaje se le puede dar un mayor intervalo. 

Los rangos que se pueden manejar para escoger un sistema de transporte, y que este funcione en forma óptima 
aproximadamente son: 

Menores a 200 Km. Domina el transporte terrestre 
De 300 a 800 Km. Se utilizan el transporte aéreo y terrestre 
Mayores a 800 Km. Domina el transporte aéreo 
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Se deben identificar que actividades tienen una relación directa con el transporte aéreo. Pues las actividades 
económicas de Ja región determinaran el número y tipo de usuarios que tendrá el aeropuerto. los tipos de actividades 
que son afines con el transporte aéreo son la turlstica, los negocios, la industria, la ganaderla. 

Además debemos conocer las zonas donde se necesita el transporte aéreo, y conque zonas necesitan 
comunicarse. Con esto podemos identificar las posibles rutas que se van a hacer. 

1.2.2 AVIÓN DE DISEÑO 

Para planificar las instalaciones y servicios de un aeropuerto resulta esencial conocer las caracteristicas 
generales de las aeronaves que van operar en él. Las características principales que nos van a servir para el diseño de 
las instalaciones del aeropuerto son: 

• Número de pasajeros transportados 
• Característica geométricas (Tren de aterrizaje, envergadura, Longitud) 
• Peso del avion 
• Velocidades de operación 

Número de pasajeros transportados . Nos servirá para poder determinar el número de operaciones que se realizaran 
para una demanda especifica. Asi por ejemplo si manejamos aeronaves con poca capacidad tendremos que el número 
de operaciones mayor que si manejáramos aviones con gran capacidad. 

El número de operaciones influirá en Ja capacidad del aeropuerto, por lo cual se deben buscar que los aviones 
lleven un número de pasajeros tal que permita pocas operaciones, pero que no intervenga con otros sistemas del 
aeropuerto. que pudieran ocasionar costos mayores a Jos de manejar aeronaves con poca capacidad. La capacidad de 
los aviones actuales varia entre 20 y 500 pasajeros. 

La capacidad de pasajeros juega un importante papel al considerar: 

• Las dimensiones interiores y adyacentes al edificio terminal. 
• Longitud de la pista 
+ Dimensiones de las plataformas y calles de rodaje 

Su importancia reside en que influye sobre el área de terreno que se necesita para un aeropuerto. 

Los aviones van cambiando muy rápidamente por lo cual Jos aeropuertos deben disenarse para los aviones 
actuales y futuros. En la siguiente tabla se muestran Jos aviones que más se utilizaron en 1995 en Jos Estados Unidos. 
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·.Número de Velocidad de 
_ Lug-ares -, -Crucero 

(mph) 

8747400 398 533 

8741-·foo 390 520 

L-1011· · 288 496 

281 492 

266 473 

MD-11·· 254 524 

248 520 

87B7~30óER·.' 221 493 

8757-200' ... • 186 457 

0i61-2óoER 185 483 

A320-100/200 149 445 

8727-200 148 430 

8737400 144 406 

MD-80 141 422 

131 414 

124 369 

113 408 

8737-100!200 112 387 

100 383 

97 366 

72 381 

Longitud 

M.ixim~de 
Vuelo 

!millas\ 

4.331 

3,060 

1,498 

1,493 

1,207 

3,459 

2,947 

2.285 

1,086 

2,031 

974 

686 

615 

696 

613 

320 

532 
437 

447 

409 

439 

(Roforoncla 28) 
Característica geométricas 

Pag. 34 

Combustible Costo de Operación 

(Galones Por (por Hora) 

Hora) uso 

3,356 $6,939 

3.490 5,396 

2,384 4,564 

2.229 4.261 

1,938 4,332 

2,232 4.570 

2,612 4,816 

1,549 3.251 

1.004 2.303 

1.392 3,012 

771 1.816 

1,251 2,222 

775 1.779 

891 1,793 

748 1.818 

893 1.901 

708 1.594 

800 1,757 

798 1.690 

737 1,681 

740 1,332 

La envergadura y la longitud del fuselaje influyen en las dimensiones de las plataformas de estacionamiento de 
las aeronaves que a su vez influyen en la configuración de los edificios terminales. El tamaño de un avión también 
condiciona la anchura de las pistas y de las calles de rodaje. básico como las distancias que deben existir entre ellas . 

.. ~--=--~··· ~ ......... ~:~~~::::~ .... :. ...... ... 

(Roferencla 13) 



Análisis del Aeropuerto Complementario para la Cd. de México 

1 
_ ____ _______ Eomg•dura 1 

1 ~==d.1 = 1 

e===::::::::_-=-- -- 1/200~ 
~~~ 

--T~~-~~r~1a 
,~------ ... ¡ 

(Referencia 13) 
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El tipo de tren de aterrizaje influiré) en el diseno de los espesores de pavimentos de las pistas, calles de rodaje y 
plataformas. 

Confi uración del tren Princ1 al TI o de aeronave 

DC~9; B-?37, 9-727 

DC-8-_61; Dé-8-62, DC-8-63 

DC-10-1Ó, Bc7209, 
s-707;12os. s-701-3200 

Conco~de_, A.3009 

74'! 
757 -
767 

(Referencia 13) 
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Peso del avión 

El peso de un avión es imporlante para poder determinar el espesor de la pista, de las calles de rodaje y el de las 
plataformas. El peso máximo de despegue para un avión que actual en las principales lineas aéreas varia de 31 .. 3 a 
531.t Ton. Para las aeronaves utilizados en aviación general los pesos varian de 900 a 3600 Kg., mientras que los 
aviones de empresa varia de 6 8 a 34 Ton. 

El peso maximo de un avión se da en el despegue. puesto que el avión va cargado con el combustible que le 
permitirá llegar a su destino, este combustible sera menor conforme el avión valla avanzando, lo cual ocasiona que el 
peso del avión sea menor. El peso total en el despegue se divide en los siguientes pesos, los cuales estan ordenados de 
menor a mayor: 

+ Peso vacío del av1on 
• Peso bé3sico 
+ Peso de operación seco 
+ Peso cero combustible 

+ Peso de aterrizaje 
• Peso de aterrizaje 
• Peso de despegue 
• Peso maximo en plataforma 

Peso vacio Este peso esta compuesto por et peso de la estructura del avión (fuselaje, motores tren de aterrizaje,, etc.). 

Peso básico Esta compuesto del peso vacío del avión más el peso de los aceites de motores, los asientos y el equipo 
de navegación el cual esta compuesto de los instrumentos, equipo de rescate, manual de vuelo. 

Peso de operación seco El cual incluye el peso básico más el peso de la tripulación, equipo de cocina, y el de los 
servicios de abordo. 

Peso cero combustible El cual esta compuesto del peso de operación seco mas los pesos de los pasajeros. la carga y 
el correo. 

Peso de aterrizaje Esta compuesto del peso cero combustible más el peso del combustible de reserva. 

Peso de despegue Esta compuesto del peso de aterrizaje más el peso del combustible de vuelo. 

Peso máximo en plataforma Esta compuesto del peso de despegue más el peso del combustible que se utiliza para 
mover el avión de Ja plataforma a la pista. 
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En la siguiente figura se muestra la forma en que se distribuyen los pesos; 

Peso Roda le 

Total 

de Combustible de Vuelo 

Combustlble 

Combustible de Reserva 

Peso Pasajeros 

de Carga 

Ca ...... a .... a .. ada Enul~o· dé cc1rreo 

Trlpulaclón 

Servicios de abordo 

EnuJno de cc1clna 

eQurpo de Nnvegaclón 

1.natru~~nton.(ca~l.ila). 
EqUlpo de r8acat0. 

Manúa'I de V\ielo 

Peso del aceite de MOtoi-es 

Resto de fluidos 

Motores 

Fuselaje 

Tren do_ atenlzaje 

Alas 

(Referencia 13) 

VELOCIDADES DE OPERACIÓN 

Peso máximo en plataforma 

peso de despegue 

Peso de aterrizaje 

Peso cero combustible 

Peso básico 

Peso vacio de Ja aeronave 

Peso cero 
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Las velocidades de operación de los aviones nos servirán para determinar la longitud de Ja pista, la cual se 
calcula, con respecto a la longitud máxima que necesita una aeronave para despegar o aterrizar, en la mayoria de los 
casos la distancia máxima ocurre en el despegue, por lo cual la pista se diseña para Jos despegues y se revisa para Jos 
aterrizajes, esta revisión se realiza verificando que la Longitud que se obtuvo en el aterrizaje sea un cierto porcentaje, de 
la longitud que se obtuvo en el cálculo de la distancia Para despegue, en el caso de no ocurra lo anterior la distancia que 
prevalece en el dise"'o es la de aterrizaje. 

La longitud de pista necesaria para el despegue es la distancia comprendida entre el punto de parada (punto 
donde la aeronave comienza el despegue) y un punto donde la aeronave ha alcanzo una altura H (15 m. para aeronaves 
de hélice y 13.5 pc::ira aeronaves de turbina}. a partir de la cual se considera que termino el despegue y comienza el 
ascenso. 
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Las disposiciones correspondientes a las aeronaves con motor de hélice, consideran dos caos generales al 
establecer las longitudes necesarias de pista para las operaciones seguras. Despegue con un posible fallo de motor, de 
lo que se deduce que se necesita suficiente pista que permita a la aeronave continuar el despegue a pesar de la perdida 
de potencia o incluso frenar llegando a pararse sin salirse de la pista; pista suficiente que permita variaciones normales 
en la técnica de aternzaje (aterrlza1es largos, aterrizajes defectuosos, etc.) 

En cuanto a las disposiciones que regulan las aeronaves que utilizan turbinas son las mismas que para el caso 
de aeronaves con motores de hélice, aunque se ha añadido un tercer criterio y que se refiere al caso de despegue con 
todos los motores, esta particular regulacion, se impone cada dia más para el cálculo de la longitud necesaria. debido a 
que el fallo del motor es poco frecuente. 

La longitud máxima la distancia que necesita una aeronave para despegar más una distancia que se deja como 
protección para en caso de problemas en el despegue la aeronave pueda comienza a contarse desde que la aeronave 
comienza el despegue hasta que ha alcanzado una altura especifica, la cual varia dependiendo del tipo propulsión que 
tenga la aeronave, para el caso de que se tengan motores con hélice la altura es de 15 m. y en el caso de turbinas la 
altura es de 13.5 m. Cuando la aeronave pasa de esa altura se considera que termino el despegue y comienza e\ 
ascenso. 

Las longitudes necesarias como se indico anteriormente estan determinadas por la velocidad que lleva la 
aeronave cuando esta realizando una maniobra de despegue o aterrizaje. 

En el caso del despegue la aeronave parte con una velocidad Va {cercana a cero) y comienza su recorrido 
aumentando su velocidad hasta llegar a una velocidad V2 que le permita un ascenso seguro. En el paso de la velocidad 
Vo a la V2 de la aeronave existen otras velocidades muy importantes para el diseno de la pista, las cuales son: 

Velocidad cero (VO) la cual es la velocidad donde se comienza el despegue. 

Velocidad mínima de control (VMC). La cual es la velocidad a la cual las corrientes de viento comienza a 
afectar el avión. 

Velocidad crítica de decisión (V1). La cual es la velocidad que se toma como referencia, en caso de existir una 
falla de motor para decidir si continua o aborto el despegue. Existen tres casos que se pueden presentar: 

• Si la falla ocurre cuando la aeronave tiene una velocidad menor a V1. El despegue se aborta. 
• Si la falla ocurre cuando tiene una velocidad Igual a V1. El piloto puede decidir si continua o aborta el 

despegue. 
• Si la falla ocurre cuando la aeronave tiene una velocidad mayor a V1. El despegue continua. 

Velocidad de rotación (VRJ. Es la velocidad en la cual el piloto levanta la rueda de ta nariz de la aeronave. 
Velocidad teórica de levantamiento (Vlof). En la cual el aeronave a alcanzado una velocidad tal que comienza a 
elevarse. 
Velocidad de ascenso seguro {V2). Velocidad en la cual la aeronave a alcanzado una altura H que le permite ascender 
sin peligro. 

Las magnitudes de las velocidades dependen del tipo de aeronave que se tomo para el diseño. las velocidades 
son dadas por los fabricantes dependiendo de las condiciones de operación que tenia la aeronave al despegar (peso, 
altitud, temperatura. etc.). 
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1.2.3 DEMANDA. 

La demanda es principal factor que rige el tamaño de Jos sistemas que componen un aeropuerto, la cual va a 
influir en la capacidad que puede tener el aeropuerto, se debe procurar que la demanda sea menor a la capacidad, en 
caso de aumento de la demanda se deben hacer ampliaciones a los sistemas. El aumento de la demanda se ciara en 
base inversiones o mejoramiento de los procedimientos de operación. 

Para cualquier análisis de demanda debemos tomar en cuenta los siguientes elementos: 
a) El volumen de la demanda esperada y el periodo durante el cual se pretende satisfacerla. 
b) El nivel de calidad de servicio que se pretenda ofrecer al usuario. 
c) El equilibrio entre tas capacidades de cada uno de los sistemas y subsistemas del aeropuerto 

Sobre el primer punto no es posible dejar de enfatizar la importancia de contra con una metodologia adecuada 
que permita conocer con certeza los intervalos de variación de la demanda esperada. Sin embargo, tradicionalmente los 
diseñadores de aeropuertos han tendido muchas dificultades para conocer estos datos, puesto que la predicción de la 
demanda requiere de mucho trabajo de suposición, por lo que mientras más lejano sea el horizonte, mayor sera el grado 
de incertidumbre. 

Por otra parte. el nivel de demanda potencial puede ser diferente para cada uno de los sistemas del aeropuerto; 
por ello, el análisis debe realizar:.e tomando en cuenta los factores que por separado influyan en cada elemento del 
aeropuerto. Estas considerac1ones nos llevan a proponer que el análisis de la demanda debe expresarse en términos 
relevantes al diseño y dimensionamiento de las instalaciones. 

Al evaluar la capacidad de un aeropuerto. et disef\aaor deberá utrl1zar pronósticos a corto y mediano plazo que le 
permitirán tener la certeza de que sus consideraciones están sólidamente apoyadas en elementos conocldos. Una vez 
determinados estos pronósticos, debe llevarse a cabo un ejercicio de análisis para determinar los factores básicos de 
dimensionamiento para cada elemento por separado. El grado de precisión en el pronóstico debe atender al hecho de 
que algunas instalaciones aeroportuarias requieren de largos plazos para ser puestas en operación, en tanto que otras 
pueden desarrollarse con mayor rapidez, de acuerdo con los cambios que la demanda pudiera imponer a las 
instalaciones del propio aeropuerto. 

Se debe tener un enfoque que permita desarrollar los sistemas del aeropuerto sobre una base de adaptabilidad y 
flexibilidad, podría ayudar a evitar el sobredimensionamiento de las instalaciones, al mismo tiempo permitirla su 
adecuado y ordenado desarrollo, incluso si se presentaran volümenes de actividad por encima de 1'3s previsiones 
originales. Desde luego un enfoque de este tipo, lleva implica la necesidad de vigilar y actualizar con regularidad de los 
pronósticos para adecuar tas soluciones a los cambios que se presenten. 

Esta situación adquiere especial relevancia en la actualidad ante la tendencia que existe. en el mundo para 
eliminar restricciones de tipo legislativo a las empresas de aviación para permitirles entrar en un mercado de libre 
competencia, este hecho causara serios problemas en muchos aeropuertos, tanto por momentáneos picos en el tráfico, 
como porque en general las instalaciones estarán sujetiJs a cambios con una velocidad que no se ha conocido en et 
pasado. 

Con respecto al nivel de la capacidad de servicio, se debe plantear que si bien existen algunos elementos en el 
sistema aeroportuario que puedan operar de acuerdo con diversas normas de calidad, otros no aceptan ninguna 
degradación en sus normas, a riesgo de poner en peligro la seguridad del usuario, lo cual, es inaceptable. 
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Este grupo de elementos se relaciona principalmente con las instalaciones en el área aeronautica y para su 
diseño se deben adoptar, como minimo, las normas establecidas por la OACI, independientemente de que en algunos 
casos, la prácticas propias de los paises puedan establecer normas más estrictas. 

Con respecto al equilibrio entre las diversos sistemas y subsistemas del aeropuerto. const¡tuye uno de los puntos 
más ini.e;e:santes en materia de capacidad, puesto que algunas instal.:ic1ones tienen una capc:ic1dad dada. en tanto que 
para otras su capacidad dependerá de su adecuado dimensionamiento. 

Una pista tendrá básicamente las mismas caracteristicas para el mismo tipo de aeronave, así se presente una 
operación al a semana o 20 operaciones por hora: en cambio el sistema de rodajes, las plataformas, los edificios 
terminales, los estacionamientos y las zonas de almacenamiento de combustible, pueden dimensionarse de acuerdo con 
la demanda esperada en cada uno de ellos. 

Un proceso común en la planeación para el estudio de la demanda, puede ser dividido en diferentes partes: 

1- Analizar tos antecedentes; normalmente los mejores antecedentes son los datos estadist1cos. En el caso de 
aeropuertos, estas estadísticas se refieren a pasajeros movidos. operaciones anuales, número de aterrizajes y 
despegues, carga movida en tonelada, y algunos otros datos adicionales. El estudio de estas caracteristicas 
debe incluir el establecimiento de las tasa de crecimiento anual. 

2- Una vez analizados los datos se establecen proyecciones a futuro, con base en las tasas de crecimiento 
definidas por las características. Será necesario tomar en cuenta cierta información adicional para determinar si 
se pueden continuar utilizando las mismas tasas de crecimiento aportadas por las estadísticas, o deben ser 
modificadas. Algunos de los factores que pueden rectificar tendencias son: El desarrollo económico de la región 
a la cual sirve el aeropuerto, el desarrollo demográfico, el desarrollo turístico, etc. En el caso de aeropuertos las 
tendencias de movimiento aeronautico del país y las mundiales sirven como punto de comparación. 

El número de pasajeros anuales que se mueve en el aeropuerto, es la base de partida parn las 
proyecciones, por ser el factor que permite ser proyectado a futuro con más facilidad y acercarse más a la 
realidad. Otros datos tales como las operaciones anuales, el movimiento de carga, etc., se ven sujetos a mayor 
número de factores que los afectan, como los cambios del equipo, desarrollos industriales que modifican el 
movimiento de carga y otros. 

Por esto, para proyectarse el número ar.ual de operaciones. es necesario fijar primeramente la relación 
de ocupación de las aeronaves, es decir, tomar en cuenta las tendencias y cambios del equipo de vuelo, y 
posteriormente proyectar esta ocupación al futuro. Después , con estn ocupLlción y los pasajeros anuales, se 
determinara el número de operaciones, ano por año. 

Para proyectarse el movimiento de carga area, se requieren también procesos indirectos como el 
indicado para las operaciones. 

3- las estadísticas y sus proyecciones servirán para obtener lo que se puede llamar parametros de proyecto y sus 
tendencias. cifras que permitirán definir la magnitud de los diferentes elementos del aeropuerto, mediante 
concentraciones máximas frecuentes, tales como posiciones simultaneas de aviones estacionados en plataforma 
y su tipo, número mé.ximo de pasajeros horarios nacionales de salida y llegada. mflximo horario de pasajeros 
internacionales de salida y llegada, número maximo de vehículos en estacionamiento, etc. 
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Las concentraciones máximas frecuentes son valores maximos horarios, que se presentan alrededor de 
100 a 150 veces por año. Se descartan valores mayores que se presentan con menor frecuencia y solamente 
producen congestionamiento controlables y admisibles en los aeropuertos. 

Se requiere asi mismo la proyección de estos parámetros, de tal manera que se pueda definir la 
magnitud de cada elemento del aeropuerto en cualquier futuro y con esto fijar las etapas de desarrollo del 
conjunto de elementos que forman el aeropuerto. 

Este conjunto de elementos, una vez definidas sus magnitudes y etapas de desarrollo, permitira 
establecer el Plan Maestro de un aeropuerto. o sea , el plan que regulara su crecimiento. 

1.2.4 CAPACIDAD 

El tener información sobre !a capacidad en un aeropuerto es importante en la labor de un proyectista. la 
capacidad es un indice del funcionamiento y del nivel de servicio de un aeropuerto. El proyectista puede comparar la 
capacidad existente y la prevista para el diseño futuro y asi averiguar si se necesitarán introducir mejoras para 
incrementar la capacidad. 

La capacidad de un aeropuerto, se ha definido de desde dos enfoques diferentes. Una de las definiciones que se 
han utilizado con gran difusión en los Estados Unidos es la que dice que la capacidad "es el nümero de operaciones 
realizadas por los aviones durante un intervalo de tiempo especifico en correspondencia con un nivel tolerable de 
demora media", la cual se conoce como capacidad práctica. 

Otra definición la cual indica que la capacidad es .. el número máximo de operaciones de avión que un campo de 
vuelo puede aceptar durante un intervalo de tiempo especifico cuando existe una demanda continuada de servicio". La 
demanda continuada de servicio significa que siempre existen aeronaves preparadas para despegar o aterrizar. esta 
definición de capacidad ha recibido el nombre de capacidad total, capacidad de saturación y tasa de rendimiento total. 

El análisis de la capacidad de un aeropuerto se lleva a cabo con dos fines: 

• Medir de forma objetiva la capacidad de las distintas partes que componen un aeropuerto atendiendo a los 
flujos de pasajeros y aeronaves previstos. 

• Evaluar /as demoras que cabe espemr en el aeropuerto según los diferentes niveles de demanda. 

Este análisis de capacidad de demanda permite al proyectista del neropuerto determinar el número de pistas 
necesarias para contemplar las posibles configuraciones y para comparar las diferentes soluciones. 

La capacidad depende de una serie de condiciones exist~ntes tales como el techo de las nubes. Ja visibilidad, el 
control de tráfico aéreo, el tipo de aviones que llegan al aeropuerto y el tipo de operaciones que se realizan. En la 
determinación de Ja capacidad deben especificarse fas condiciones existentes en las cuales se analizo la capacidad. 

No debe confundirse la capacidad con a demanda. La capacidad significa la posibilidad física de un aeropuerto y 
sus sistemas componentes. de poder satisfacer las operaciones aeronáuticas. es una medida de fa oferta y es 
independiente de la magnitud y fluctuación de fa demanda y de la cantidad de demora de los Aviones. La demora sin 
embargo, es independienle de la capacidad y de la magnitud y fluctuación de la demanda. 

Puede reducirse las demoras de las aeronaves incrementando la capacidad y ofreciendo una distribución más 
uniforme de la demanda. 
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Conforme la demanda se acerca a la capacidad aumentan las demoras debido al congestionamiento que se 
provoca_ Los proyectistas deben tener especial cuidado cuando al diseñar un aeropuerto se espera que la demanda se 
aproxime al valor de la capacidad en periodos largos 

El cálculo de las magnitud de las demoras y su impacto económico es el más importante de los factores al 
justificar las mejoras de un aeropuerto que la determmación de su capacidad. 

FACTORES QUE AFECTAN LA CAPACIDAD 

Existen muchos factores que influyen en la capacidad de un aeropuerto. los principales son: 

1. Configuración de la pistas, especialmente el número de ellas. su operación y orientación. 

2. La configuración y número de las calles de rodaje 

3. La dispos1cion, tamaño y número de posiciones de estac1onam1ento de aviones. 

4. Para operaciones mixtas (atemzajes y despegues). tiempo de ocupación de las pistas. 

5. Los diferentes tamailos de aviones que utilizan las instalaciones 

6. Las condiciones atmosféricas, particularmente la visibilidad y el viento. 

7. Los procedimientos para reducir el ruido puede limitar le tipo de operaciones en las pistas disponibles. 

8. Estrategia control del uso de la pista en los aterrizajes y despegues. 

9. Separación necesaria que deben tener los ª"iones para evitar accidentes. 

1 O. Las ayudas de navegac1on que tenga el aeropuerto. 

11. La disponibilidad de espacio aéreo para establecer rutas de llegada y salida. 

12. Eficiencia en el control de! tráfico aéreo, por medio de torre de control, aproximación y control de 

despegue. 

Estos factores los podemos agrupar en 4 grupos, Los cuales están relacionados con: 

1) Control del tráfico aéreo 

2) Las características de la demanda 

3) Las condiciones del entorno en la proximidad del aeropuerto. 

4) La disposición y configuración de! area de maniobras. 

Control del tráfico aóreo. Para evitar que dos u más aerona\les sufran un choque cuando están en el vuelo o a la hora 

del aterrizaje, se crearon zonas imaginarias de protecc1on alrededor de cada aerona\le, con lo cual las aeronaves se. 

encuentran con una separación que las protege de posibles accidentes. Las separaciones horizontales varian de 3.5 a 9 

Km., dependiendo del tipo de aeronave que se estén volando. 

Con respecto a las aeronaves que van a despegar, no se permite que dos aeronave estén simultti.neamente en la 

pista por lo cual las aeronaves que quieran despegar deben esperase hasta que la aeronave que este en la pista haya 

terminado su despegue. 

Para tener una capacidad mayor se debe tratar de que el tiempo de ocupación sea el menor posible. 

El factor dominante en el control del tráfico aéreo es la separación, pero ademas existen otros factores: 
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a) Longitud del tramo común desde la entrada en la senda del ILS (instrumental landing System) hasta el 

umbral de la pista normalmente esta distancia es de 7.4 a 15 Km. 

b) La estrategia empleada por 1os controladores en la sucesión de las aeronaves que vuelan a diferentes 

velocidades. 

e) La probabilidad de v1olac1ón de Ja regla de separación, reconociendo que no es posible mantener con 

precisión y en todo momento la separación recomendada. 

d) La sofisticación de los sistemas de control con la que los aviones pueden ser situados en el portal del ILS 

y la habilidad para monitorear las velocidades de las aeronaves y detectar su posición y movimientos. 

Caracterlsticas da la demanda. La demanda no es constante a lo largo del tiempo, existen horas, dias y épocas del 

año especificas en la cual la demanda aumenta, al diseñar un aeropuerto se debe analizar cuantas veces se presenta 

una demanda especifica. para poder determinar si ocurre con una frecuencia tal que puede ocasionar molestias a los 

pasajeros. Se puede si la demanda ocurre muy esporadicamente no diseñar para la demanda máxima, en la cual el nivel 

de servicio bajara pero económicamente no es factible ni recomendable ampliar el aeropuerto para esa demanda. 

Condiciones del entorno. Los factores del entorno que más influyen sobre la capacidad de un aeropuerto son la 

visibilidad, las condiciones de la superficie de la pista, los vientos y los procedimiento para reducción de ruidos. 

La configuración y disposición del área de maniobras. Para el proyectistll el diseno y la configuración de un 

aeropuerto debe incluir la mayoría de laos factores principales que afectan la capacidad de la pista. Como son cuando ha 

de incrementarse la capacidad de un aeropuerto para atender la demanda futura. 

El proyectista del aeropuerto ha de considerar las mejoras en el diseño y configuración del conjunto de pista y su 
unión con las calles de rodaje, los principales factores que intervienen en esta relación son: 

1. El número, separación, longitud y orientación de las pistas. 
2. El número. colocación y trazado de las calles de rodaje de salida. 
3. El trazo de las entradas a la plataforma 

Métodos del cálculo de la capacidad 
Los métodos para el cálculo de la capacidad los podemos dividir en; 

• Empíricos 
• De colas 
• Analiticos • 

Simulación por computadora 

Los empiricos consisten en acudir a los resultados obtenidos en las mediciones llevadas a cabo en Jos 
aeropuertos existentes. tales mediciones son la única base en la que se sustentan los cálculos de la capacidad del 
aeropuerto. Los métodos empiricos son también un elemento importante para el desarrollo y validación de tanto de los 
métodos analiticos como el simulación. 

Los modelos de colas permiten determinar la longitud de la cola y las demora medias de las aeronaves en un 
aeropuerto con pocas operaciones. Estos c.31culos pueden utilizarse como elementos de un modelo de simulación. 
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CAPACIDAD DE LAS PISTAS. 

Para analizar la capacidad de las pistas se debe considerar la flota de aviones que recibirá el aeropuerto en el 
presente y el futuro. Se deben considerar que las compaf'iias de aviones constantemente ofrecen aviones más grandes y 
con mayor capacidad. Para el ana!isis de las pistas nos interesa las caracteristicas de la envergadura y las velocidades 
de despegue y aterrizaje del avión. La envergadura nos servirá para analizar el ancho de la pista. y las velocidades nos 
servirán para calcular el tiempo de maniobras de Ja aeronave 

Al tenerse que la flota definirá la capacidad de la pista, es importante que los diseñadores se pidan a las 
compañías de aviación estaran en el aeropuerto les proporcionen una lista de las aeronaves que tengan y el posible 
ilinerario de vuelos que lendra en el futuro 

Los estudios de la capacidad deben incluir casos en donde se tengan combinados aeronaves de distintos 
tamaños y velocidades, aterrizajes y despegues. Se deben realizar estudios espacio-tiempo, en los cuales se quiere 
obtener el tiempo que estará ocupada la pista. 

El factor mas importante que afecta la capacidad de la pista de aterrizaje es la separación entre fos aviones 
sucesivos, y que depende a su vez de los apropiadas reglas de tráfico aéreo. 

PLATAFORMAS 

La capacidad de Ja plataforma significa la posibilidad de que una serie de plataformas pueda atender fas 
operaciones de carga y descarga en condiciones de demanda continua. 

Los factores que afectan la c<Jpacidad de la plataforma son: 

1) Número y tipo de posiciones de estacionamiento 
2) Tiempos de ocupación de la plataforma 
3) Tipos de aeronaves que piden el servicio. 
4) La cantidad de equipaje y correo que se cargara o descargara de la aeronave. 
5) La eficiencia del personal en tierra 

El tipo de posiciones de esrac1onam1ento se refiere a Ja forma de acomodarse en la plataforma. El tipo de avión 
se refiere al tamaño del avión. 

El tiempo de ocupación del estacionamiento es el tiempo para Ja entrada y salida a una determinada posición, 
carga y descarga de pasajeros y equipaje y abastecimiento de combustible Este tiempo varia dependiendo del tamaño 
del avión ;.: del tipo de vuelo, de transito. nacional o internacional. Los tiempos. tlpicos son de 40 a 60 minutos 
dependiendo del tipo de avión. 

CALLES DE RODAJE 

Se ha observado en estudios que la capacidad de las calles de rodaje es mayor que Ja de las pistas y 
plataformas, por esa causa no se han desarrollado modelos para determinar Ja capacidad. Pero hay una excepción 
notable cuando fa calle de rodaje cruza una pista, en estos casos, la capacidad de la calle de rodaje depende del 
volumen de operaciones de Ja pista, de la combinación de aeronaves y de la posición de la calle de rodaje con respecto 
a la cabecera de despegue. 
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1.2.5 TERRENOS DISPONIBLES. 

Para ta selección de los terrenos que se van a ser utilizados para la construcción de un aeropuerto deben 
tomarse en cuenta muchos criterios y factores, los cuales ocasionan que la cantidad de terrenos adecuados sean muy 
pocos. entre los principales factores y criterios podemos mencionar: 

1) Tipo de desarrollo del área circundante 
2) Condiciones atmosféricas 
3) Accesibilidad al transporte terrestre. 
4) Disponibilidad de terreno para su ampliación. 
5) Presencia de otros aeropuertos en ta zona. 
6) Obstrucciones circundantes. 
7) Economla de la construcción 
8) Disponibilidad de medios. 
9) Proximidad de demanda aeronáutica. 

1) Tipo de desarrollo del área circundante. Este factor influye principalmente el aspecto del ruido, por lo cual resulta 
esencial hacer un estudio de los usos actuales y futuros de los terrenos adyacentes. El ruido es un factor de gran 
importancia cuando se prevén operaciones con aviones a reacción. 

Siempre que sea posible se debe evitar la proximidad con areas residenciales y colegios. En aquellos lugares 
donde se tengan poblaciones muy dispersadas, debe considerarse la posibilidad de redactar leyes que controlen el uso 
de los terrenos adyacentes. las cuales deben prohibir que se ocupen para actividades que pueden ser muy afectadas por 
el aeropuerto. Al redactar esas leyes se evitaran conflictos futuros. En cuanto a la red de comunicación de una 
comunidad, el aeropuerto es esencial e incluso integral de la misma. De aquí, el que esté sujeto a los mismos principios 
y reglas a las que están sujetos los demas Elementos de un plan comunitano y deberán de coordinarse con los planes 
tanto existente como futuros. 

Es importante establecer alrededor del aeropuerto una zona que este controlada para evitar que sea ocupada 
por personas, además de que pueden servir para una futura ampliación. Para tratar de mitigar los problemas que se 
pueden ocasionar por et ruido, se ha divido las áreas cercanas al aeropuerto en cuatro zonas de protección, en las 
cuales se especifican el tipo de desarrollos urbanos que se permiten. Es conveniente proteger legalmente mediante 
leyes del uso del suelo para evitar que sean ocupadas para otros fines. y más adelante surjan problemas por esto. En la 
siguiente tabla se muestran las zonas de protección: 

DESARROLLOS PERMITIDOS 
·-·'A -~·:: ~~:: Industriales 

• : .. ;.:9;:..:,.~:....:':~:..~::. Industriales v Jardines 

··.·.:et>·,~:.~.<:. Zonas Residenciales. pero no escuelas 
: -~-;-.~::o.-::, t.·.>'· - Cualouier desarrollo 

2) condiciones atmosféricas. La presencia de niebla, bruma y humo reduce la visibilidad y por lo tanto produce el 
efecto de disminuir la capacidad del tráfico del aeropuerto, ya que la capacidad se ve afectada por la visibilidad, con 
condiciones de poca visibilidad se tiene baja capacidad. Se deben evitar colocar el aeropuerto en zonas donde exista 
poco viento que ocasiona que la neblina se muy frecuente, y cerca de una industrial donde se produzcan mucho smog. 
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3) acceso al transport.e terrestre. El tiempo que tarda un pasajero en llegar al aeropuerto desde su casa, hay que 
tomarlo en cuenta. por lo cual debe escogerse una zona que quede cercana a Ja zona de población que más aporte al 
aeropuerto, procurándose que el tiempo sea menor posible. Se debe también buscar que quede cerca de vías de 
comunicación existente para evitar la construcción de caminos especiales. 

4) disponibilidad del terreno de expansión. Se debe considerar la demanda de los aeropuertos en una gran mayoria 
de veces, tiende a aumentar considerablemente, lo cual provoca que se deben realizar ampliaciones, las cuales 
requieren de terrenos para poder construir pistas, calles de rodaje, edificios de pasajeros, etc. Por to cual es importante 
contemplar La adquisición de los terrenos que rodean al aeropuerto para realizar las <:impliaciones, es conveniente que 
desde un principio esos terrenos pertenezcan al aeropuerto. 

5) presoncia do otros aeropuertos en o/ área. Cuando se va a seleccionar la posición de un nuevo aeropuerto o 
alguna ampliación, debe contemplarse la presencia de los aeropuertos que se encuentran cercanos a la zona. Los 
aeropuertos deben situar:>e a una suficiente distancia uno de otro para prevenir que los avienes que estén realiz3ndo un 
aterrizaje en un aeropuerto interfieran con las operaciones de los otros. La distancia minima entre aeropuertos depende 
por completo del volumen y tipo de trafico y de si los aeropuertos están equipados para operar bajo condiciones de poca 
visibilidad (IFR Instrumental Rules Flight). Las operaciones en el aire son mucho más complicadas durante los periodos 
de poca visibilidad. En condiciones de vuelo instrumental, el control de tráfico separa a loa aviones en aerovías y 
mantienen el control hasta que cada uno y en su turno puede intentar la aproximación instrumental al aeropuerto. 

La disponibilidad de varios aeropuertos en un área metropolitana puede tener gran influencia en sus respectivas 
capacidades. Si están situados muy cerca uno del otro pueden estorbarse entre ellos hasta el punto de que los dos 
aeropuertos pueden llegar a no tener más capacidad, en condiciones IFR, que la que tuviera uno sólo. 

La ubicación de un aeropuerto debe de estar armonizada con la configuración del tráfico de sus aerovias si se 
desea que no se dé lugar a conflictos en las corrientes del tráfico. Resulta imperativo el que el ingeniero proyectista 
consulte con el organismo encargado de la administración de los aeropuertos del pais sobre la conveniencia de la 
ubicación de un aeropuerto con relación al control del tráfico aéreo. 

6) obstáculos en /as inmediaciones. La localización del aeropuerto debe tomar que las solas que lo rodean estén libres 
de obstáculos, o si no lo están que existen las posibilidades de quitarlos. La disposición y protección de unas 
aproximaciones adecuadas al aeropuerto necesitaran restricciones de alturas en los alrededores del mismo y en la línea 
con las pistas. Deberén tomarse medidas en la fase de planeamiento para evitar la posibilidad de creación de futuras 
obstrucciones a los aviones que utilicen el aeropuerto. La adquisición de los bienes inmuebles necesarios para proteger 
los accesos no es obviamente económicamente factible. De aquí que el de la Zonificación de las restricciones de alturas 
deba de iniciarse tan pronto como la localización haya sido elegida. Los espacios libres están especificados por la 
Federal Aviation Administration (FAA) y la Organización de Aviación Civil Internacional (OACI). 

7) economia da la construcción. Se deben escoger terrenos que nos den un costo de construcción lo más económico 
posible, se deben seleccionar terrenos principalmente planos para evitar asl el movimiento de tierras, las cuales 
ocasiona que el costo sube mucho. 

8) disponibilidad da recursos. Un aeropuerto necesita de una gran cantidad de recursos naturales para su 
funcionamiento. Entre los recursos que mas se utilizan son el agua, el gas natural, petróleo. energía eléctrica y 
combustible para los aviones y vehlculos de superficie. AJ seleccionar la localización, debe de darse importancia a la 
posibilidad de obtención de estos recursos. La mayor parte de estos suministros legan al aeropuerto mediante camión, 
ferrocarril, barco o tuberla. Otro factor que debe de tenerse en cuenta es la red de alcantarillado. En un nuevo aeropuerto 
que no dispone de alcantarillado cercano, debe de construirse una planta de distribución. En el caso de la energía 
eléctrica, la mayor parte de Jos aeropuertos deben proveerse de sus propias plantas generadoras para utilizarlas en caso 
de emergencia debido a que el suministro electrónico falte. 
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9) planificación de la utilización del terreno. Los aeropuertos pueden considerarse incluidos en dos tipos de 
zonificación. Una de ellas es el de zonificación por altura y otra por zonas de peligro, siendo la misión principal la de 
proteger de obstaculos las proximidades del aeropuerto. 

Cuando se considerar. act1v1dades comerciales y industriales hay que tener cuidado de asegurarse que tales 
actividades no interfieran con las maniobras de las aeronaves. Es conveniente poner instalaciones recreativas como 
campos deportivos. Los usos agrícolas son adecuados siempre y cuando no atraigan pajares. 

1.2.6 VÍAS DE ACCESO. 

Los caminos de acceso deben comunicar al aeropuerto con todas aquellas posibles zonas que van a aportar 
pasajeros o carga al aeropuerto. Por lo cual deben unir las zonas mas representativas o con un peso económico de 
ingresos grande para aeropuerto. 

Los caminos de acceso pueden ser vias ya existentes, las cuales van a ser rernodeladas o ampliadas para 
poder brindar un mejor acceso al aeropuerto. O también pueden ser vias construidas específicamente para el 
aeropuerto. 

Los caminos de acceso se dividen en tres tipos; 

Conexión entre el aeropuerto y una vía ya existente. Para este tipo de caminos se debe verificar los caminos 
existentes tengan la capacidad para poder recibir el trafico producido por aeropuerto y el tráfico normal del camino. Si el 
camino no tiene la capacidad, se deberán realizar ampliaciones, o obras civiles que provoquen que el tráfico sea más 
fluido como por ejemplo puentes, túneles. O quizá simplemente se necesite me¡orar las condiciones del camino por 
ejemplo un pavimento muy dañado provocada que la velocidad del camino sea más baja que si el camino estuviera bien. 

Entronque del aeropuerto hasta los limites de la zona urbana. Para el diseño de este tipo de camino se debe 
identificar el tránsito que existe por consecuencia del aeropuerto y el transito que pasa por ese camino para otros fines. 
Para ver si se necesitan ampliaciones del camino. El tramo que une al aeropuerto con el camino existente será sólo 
diseñado para solamente para el tráfico del aeropuerto. 

Vías de acceso dentro de la zona urbana que lleguen a las zonas de mas altos Ingresos para el aeropuerto Se 
deben identificar las rutas que lleven a las zonas urbanas generadoras de ingresos para el aeropuerto y analizar si esas 
rutas estan en las condiciones de brindar un acceso rápido al aeropuerto. para el caso contrario mejoranas o ampliarlas. 

Para planear la capacidad que deben tener los caminos de acceso se debe calcular la relación numérica entre 
pasajeros y visitantes, cuantificándose el grado de ocupación de los vehicu\os, también habrá de determinar el número 
de empleados que laboran en el aeropuerto y sus necesidades de estacionamiento. Finalmente hay que evaluar 
cuantitativamente el tránsito de veh\culos de otros servicios, en general de proveedores, ya que estos influyen 
igualmente en la planificación de los caminos del aeropuerto. 

Para calcular el tránsito vehicular y las instalaciories que este requiere, se necesitan recopilar datos acerca del 
volumen de tráfico de pasajeros, visitantes, empleados, mercancías y servicios de apoyo. Una vez obtenidos estos 
volúmenes se procede a convertirlos en volúmenes de tránsito vehicular. 

En el aspecto operac1onal. el componente principal de transito vehicular a nivel internacional es el automóvil (taxi, 
automóvil particular y auto rentado), los que siguen son el autobús y el tren. 
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El punto de partida para poder estimar el tráfico terrestre que se genera debido a los pasajeros por via aérea es 
una consecuencia de la previsión del tráfico aéreo futuro. Resulta deseable tener una previsión de la distribución de la 
demanda de pasa1eros en cuanto a embarque o desembarque de los mismos, por lo menos en las horas pico del día. 

El siguiente paso es estimar el modo de división del transporte terrestre entre las diferentes alternativas 
disponibles. en las que se incluyen los automóviles particulares, los taxis y los autobuses. 

Después de esttmar un modelo, resulta necesario estimar el grado de ocupación de cada uno de ellos 
(pasajeros/vehículo). Una vez obtenida Ja forma de llegar al aeropuerto los pasajeros del avión y la ocupación media por 
modo utilizado, puede determinarse el número de vehículos que originan tales pasajeros. Utilizando las normas de 
capacidad de carreteras puede definirse el numeró de vias de tráfico que se requieren. Además de Ja estimación del 
numero de pasajeros, debe de hacerse también una estimación del número de viajes que ocasionan los visitantes del 
aeropuerto que no acompaíian a los viajeros 

En algunos casos !o cifra puede llcg.:lr a ser del 15 al 25% del trafico de pasa;eros Otro medio de aprox1mac1on 
es el correlacionar los pasa¡eros por aire hora por hora con la correspondiente actividad en tierra mediante un análisis 
de regresión mUJt1ple 

Los modelos de regresión mc!uyen la hipótesis inherente de que el flujo de tráfico tierra~aire se mantendrá en el 
futuro, lo cual puede no ser cierto s1 se altera el modo de llegada al aeropuerto con a introducción del medio de 
transporte por Ferrocarril rápido. Por esta razón la aproximación mediante Ja regresión resulta satisfactoria en principio, 
pero hay que intentar conseguir un mayor conocimiento de los diferentes factores que genernn el tráfico por tierra para 
llegar a un mejor conocimiento de las necesidades futuras en cuanto al tema se refiere. 

El tráfico generado por los empleados puede sobrepasar al de los pasajeros y visitantes en algunas horas. esto 
hace necesario considerar el acceso de los empleados por separado ya que normalmente tiene un diferente origen
destino que puede influir sobre las condiciones de acceso. Los estudios realizados han demostrado que no existe una 
gran relación entre el nümero de empleados de un aeropuerto y el total anual de pasajeros por aire. 

Una vez que se conoce el volumen total de tráfico que entra al aeropuerto, se le debe asignar un espacio dentro 
de los limites de aquél. Es esencial et que el trafico de vehiculos en el área del edificio terminal esté bien planificado, ya 
que si no producirían problemas de congestión y demoras. 

La circulación del trafico debe hacerse generalmente en una dirección. Las calles deben de ser lo 
suficientemente anchas que permitan el cruce. Las indicaciones sobre la llegada y salida de aviones de las distintas 
lineas aéreas, así como los serv1c1os de estacionamiento, deben de ser lo suficientemente efectivos. se debe tener el 
tamaño idóneo y en la proporción necesaria en cuanto al nUmero de seriales de transito se refiere. 

Los Decesos para peatones deben ser directos. bien señalizados e iluminfldos adecuadamente, Debe de 
preverse la existencia de andenes cubiertos en la entrada al edificio terminal si existen muchas posibilidades de que 
haga mal tiempo y las distancias a recorrer sean largas. 

1.2.7 ESTUDIO AMBIENTAL 

Los factores ambientales deben de considerarse cuidadosamente al establecer un nuevo aeropuerto o 
ampliación de uno ya existente. Deben de realizarse estudio sobre las consecuencias que la construcción y 
funcionamiento de un nuevo aeropuerto puede producir en cuanto a Ja obtención de niveles aceptables de calidad del 
aire, agua, ruido, procesos ecológicos y desarrollo demográfico se refiere, de tal manera que puedan desarrollarse las 
actividades del aeropuerto de Ja forma más completa. 
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El ruido de los aviones es el problema ambiental más importante a Ja hora de considerar el desarrollo de las 
instalaciones de un aeropuerto. Mucho se ha hecho para conseguir motores con menos ruido y para modificar los 
procedimientos de vuelo. lo cual ha servido para conseguir reducciones considerables del mismo. Otros medios efectivos 
para mitigar el problema del ruido es el de planificar adecuadamente las areas adyacentes al aeropuerto. 

En el caso de un aeropuerto existente, et problema es mayor ya que en estos terrenos pueden concentrarse 
edificios construidos. De todas tas maneras se debe intentar conseguir que el trafico aéreo se oriente fuera de loas zonas 
edificadas. 

Otro aspecto importante es la contaminación atmosférica y del agua, desperdicios industriales y aguas negras 
que se originan en un aeropuerto y los trastornos ambientales propios. Con respecto a la contaminación del agua, el 
aeropuerto puede ser uno de los mayores responsables de la contaminación del agua, si no esta acondicionado para dar 
salida a las aguas residuales. El estudio ambiental debe incluir un apartado en el que se diga como se evitara la 
contaminación del agua. 

La construcción de un nuevo aeropuerto puede tener mayores consecuencias en el ambiente natural y esto 
resulta cierto en aquellos lugares en los que hay que variar los cursos de agua y los drenajes naturales, cambiar las 
costumbres de los animales salvajes y remodelar las zonas de recreo. El estudio ambiental debe indicar como se pueden 
aliviar todas los inconvenientes. 

Para la preparación de un estudio ambiental o de sus consecuencias ambientales el gobierno federal exige que 
las conclusiones incluyan los siguientes temas: 

+ Las consecuencias ambientales del desarrollo propuesto. 
• Cualquier tipo de efecto ambiental que el plan diseñado no puede evitar, sera profundamente estudiado. 
• Las posibles alternativas sobre el plan propuesto. 
+ La relación a corto plazo entre las necesidades ambientales del ser humano y el mantenimiento y 

mejoramiento de la productividad a largo plazo. 
• Cualquier variación del tipo ambiental, que pudiera producirse de una forma irreversible, a causa del 

desarrollo, deberá ser profundamente analizada. 
• Consecuencias producidas por el crecimiento inducido. 
• Medidas para reducir al rnlnimo posible el impacto producido por el crecimiento. 

Se debe tomar en cuenta que el proyecto no provoque: 

+ Afectos notablemente en el nivel del ruido ambiental para un número significativo de personas. 
• Desplazamiento de un número grande de personas. 
• Tener un efecto significativo tanto estético como visual. 
• Dividir una comunidad ya establecida o romper usos ya existentes (separar áreas residenciales de las 

áreas de recreo o de Jos centros comerciales). 
• Producir cualquier efecto en áreas de cierto interés y de belleza panoramica. 
+ Destruir o perjudicar areas de recreo importantes. 
• Alterar de manera sustancial el modo de vida de las especies. 
• Perjudicar de una forma importante la vida salvaje, anidadas o terrenos de pastoreo. 
+ Incrementar significativamente la contaminación del aire o del agua. 
• Afectar adversamente el nivel freático de una zona. 
• Causar una congestión excesiva en los medios de transporte terrestre ya existentes. 
+ Efecto negativo en el plan de utilización del terreno de la región en cuestión. 
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La preparación de un informe sobre las consecuencias ambientales es de la mayor importancia en el proceso de 
planificación de un aeropuerto. El informe debera identificar claramente las acciones que deben de llevarse a cabo para 
aliviarlas. A menos que el informe sea lo suficientemente razonable, el desarrollo del aeropuerto puede verse en peligro. 

Para cada uno de los factores anteriormente descntos se debe llevar a cabo una evaluación, en la cual se indicaran los 
pros y los contras que presenta el proyecto, finalmente la evaluación debe indicar si el proyecto es factible. En caso de no serlo y 
si es posible se pueden dar recomendaciones para reahz.ar las modificaciones pertinentes, para que el proyecto sea factible. Una 
vez evaluado cada uno de los factores individualmente, se hará una evaluación general en la cual se analizarán todos los 
factores que intervienen en el proyecto. En esta evaluación se comparan los resultados individuales, y en caso de ser necesario 
se podria modificar el proyecto en alguna de sus partes para tratar de contrarrestar las desventajas que presenta alguna parte. 
Finalmente se debe indicar si el proyecto es factible y bajo que condiciones debe llevarse a cabo. 
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CAPÍTULO ii 
EL AEROPUERTO DE LA CD. DE MÉXICO AYER Y HOY. 

--~--J·,-_:· .. -~.:;;::_._ - '::.;;_'.'....-,'-•-¡;-..- ~·-:'·-~~ -- . ..,._,... - .--· -

. ::. :.¡:··:i~l,~o-__,-'jj- "'!-' 
"'.'"-->:_, ..... -- ..-';· "·-:;: __ -·.>::?..:.,.·•:./!, "~:·_ ... -: ... , 

,·~~~~~·:-~~~s_~:?,~'fi~~if · 

OBJETIVO 

El pres.ente capitulo tiene '91 objetivo de analizar el aeropuerto 
Internacional de ta Ciudad de México desde sus inicios de operación. 
hasta el año 2000. Se describirá la evolución que ss ha tenido y los 
principales problemas q!Je ss han presentando durante su operación. 
para con esto apreciar la ner.....e-sidad que S'3 tiene de realizar proyectos de 
ampliación de la capacidaa instalada e inclusive de la construcción de un 
nuevo ::t<1mpuerto. 
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2.1 Antecedentes del aeropuerto de la Ciudad de México. 

El primer vuelo controlado con un aparato más pesado que el aire tuvo lugar en Kitty Hawk (Carolina del Norte) el 17 de 
diciembre de 1903 y fue llevado a cabo por los hermanos Wilbur y Orvllle Wright . La aviación comenzó a desarrollarse durante 
la primera mundial, en la cual las aeronaves se utilizaron en combate. se estima que se utilizaron cerca de 200.000 

Al terminar la guerra la existencia de una considerable cantidad de material de vuelo que ya no tenia utilidad práctica y la 
existencia de una gran cantidad de pilotos altamente adiestrados, fueran las base del desarrollo de la aviación comercial La 
aviación comercial nace en Alemania cuando el biplaza Rumpler C.!. se utilizo con fines comerciales. Los vuelos comerciales 
regulares entre Londres y Paris se iniciaron en agosto de 1919. En Estados Unidos el primer serv1cio regular se inauguró entre 
Nueva York y Washington en mayo de 1918. En 1920 se inaugura la ruta Nueva York - San Francisco. 

La aviación civil en la Ciudad de México se inició a principios de la década de los 20's. El aeródromo que se utilizaba en esa 
época era el que ocupaba la aviación militar en los llanos de Balbuena. Este aeródromo estaba constituido por pistas de tierra, 
debido a que las aeronaves de esa época no necesitaban mas que de una superficie plana en la que pudieran aterrizar y 
despegar. Los pnmeros vuelos fueron reahzados por pilotos aficlonados. que escogieron esos terrenos debido a que la 
topografia que tenían y la !eiania en aquel entonces de ta Cd. de México. Ya para el afio de 1922 se habian determinado 
empíricamente la dirección de los vientos dominantes, y estos fijaban dos direcciones principales que se fueron utilízando y 
llegando a formar Jo que se podria llamar dos pistas principales, es~as pistas solo estaban formadas por terracerla y se habían 
definido toscamente los linderos del area ocupada por la longitud de esas pistas. 

El desarrollo del avión al finalizar tos años veintes fue espectacular y para los años treinta las lineas áreas ya volaban 
aviones de 12 o 14 pasajeros a través de los Estados Unidos, aunque haciendo escalas frecuentes para reabastecerse de 
combustible. 

Las velocidades alcanzadas por los aeroplanos comerciales (100 millas por hora), no tardaron en ser superadas por 
aeroplanos más veloces que alcanzaban las 140 o 160 millas por hora, valiéndose de motores mas polentes. 

Esta situación hizo que se tuviera que aumentarse sistemáticamente ta longitud de los campos de aviación, el cuidado de los 
aeroplanos, su manejo en el despegue, el aterrizaje y la necesid~d de contar con pistas que tuvieran la suficiente resistencia y 
dimensiones adecuadas para los aeroplanos utilizados ya regularmente en servicio de pasajeros. 

2.1.1 CAPACIDAD AL INICIO DE OPERACIONES. 

Debido al crecimiento de la industna aérea y el peligro que representaba operar en las pistas de tierra, el 1 de 
Junio de 1928 por .:lCuerdo presidencia se crea el Departamento de Aeronáutica Civil, quedando al frente el lng. Juan 
Guillermo Villasana. 

La principal tarea a la que se dedico el nuevo organismo era la de construir un aeropuerto para la Ciudad de 
México, para el cual se desarrollo el proyecto ~Localización y construcción del aeropuerto para la Ciud<Jd de México". 

El proyecto contemplaba que el aeropuerto tuviera el nombre de '"Puerto Central Aéreo'". Este aeropuerto incluiría 
aparte de las pistas y hangares. campos deportivos para los pilotos y turistas, una escuela de aviación y un edificio para 
el Aéreo Club de México. 

Los trabajos de deslinde y fijación del perimetro del aeropuerto se iniciaron en junio de 1928, pero no fue, hasta 
el año de 1929 que salió la aprobación definitiva del proyecto del lng. Juan Guillermo Villasana para el que 
definitivamente se llamarla •Aeropuerto central de México'", y que estaria ubicado en les terrenos de los ejidos del Peñón. 
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Los terrenos eran de propiedad Federal en la parte norte, y en la parte onente pertenecían al Sr. Fay¡at. El area 
autorizada, correspondía a la zona lacustre del antiguo lago de Texcoco. cuyo subsuelo esta formado por una capa de 
arcilla lacustre de ongen volc.:anico, la cual tiene gran plasticidad y alta compres1bil1dad, encontrandose el nivel freát1co en 
esa época a menos de un metro de profundidad. 

En la siguiente figura se rnuestr3 lo !ocal1zac1ón del Aeropuerto con respecto a la Ciudnd de México. 

(Rofaroncia 9) 

Fue a fines de ta c;tada década, cuando se inició la construcción de la pista 05 (hoy 05-lzquierda) con solo 1000 
m de longitud y la 1 0-28 para vientos cruzados con 1,250 m qué eran suficientes para el tipo de aeronaves que operaban 
en esa época. Para el tipo de suelo antes mencionado el tipo de pavimento adecuado fue el empleo de base Telford y 
Macadam con un espesores de 40 cm considerado adecuado para el tipo de trafico que ocupaba en aquella época, que 
consistia en aviones Lincoln Standard y lrimotor Ford con pesos de 1,500 y 5,000 Kg. respectivamente. 

Para fines de los años 30's se fue adquiriendo equipo de vuelo de mayor capacidad y peso, siendc estos los 
aviones DC-2, Lockheed 10. Electra de 14 plLizas y 10 plazas respectivamente. asi como el DC-3 de 21 plazas y peso 
maximo de 11.500 Kg. 

El pnmer edificio de pasa1eros el cual fue terminado en 1931. constó de una bóveda central y dos alas norte y sur 
de dos niveles Teniendo en el pnmer nivel locales de las empresas de aviación. un vestibulo ampho y deambulatorios, 
un restaurante y locales comerciales, mientras que en el segundo nivel se encontraban las oficinas de la Secretaria de 
Comunicaciones y Obras Publicas (SCOP) 

Frente al edificio se encontraba la plataforma y más allá la comandancia del aeropuerto. 
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Ambos edificios estarían comunicados por un puente que resguardaría a Jos pasajeros de las inclemencias del 
tiempo al momento de abordar la nave que estaria estacionada bajo dicho puenle. 

Westinghouse fue la compañia que diseñó y construyo el primer sistema de alumbrado del Aeropuerto Central de 
México. Se instaló también un faro en el Cerro del Peñón las luces del lindero. las de señalamiento de obstaculos. Las 
obras eléctricas se terminaron el 11 de febrero de 1931. 

En 1931 la SCOP Inauguró e/ "Aeropuerto Central de México", y como dato importante es de destacar que el 
primer piloto aviador que utilizo la prsta 05 fue el capitán Felipe H. Garcia un 5 Noviembre de 1929. Cuando se inauguró 
el aeropuerto contaba con una superiicie de 103.5 Ha. Contaba con 3 pistas las cuales tenían longitudes de 1,250, 1,200 
y 1,000 m. y un ancho de 40 m. Se tenia un sistema de calles de rodaje con una longitud total de 1,000 m. por 20 m. de 
ancho. 

2.1.2 AMPLIACIONES DE LA CAPACIDAD QUE SE HAN REALIZADO. 

En el arlo de 1933 un fuerte temblor ocasionó daños en Ja gran bóveda y en la nueva terminar que se estaba 
construyendo ocasionaron que estas dos obras tuvieran que demolerse. 

Por lo anterior se inicia la construcción del segundo edificio de pasajeros que estaría ubicada en el mismo sitio 
que ocupo el primero. Este segundo edificio, se inauguro en el ano de 1938 siendo mas amplio y cómodo. También 
constaba de dos niveles. ubicando el primer nivel locales comerciales, un restaurante, mostradores de las empresas de 
aviación además de contar con la primera oficina de operaciones y control de vuelo. En el segundo nivel se encontraba 
Ja comandancia del aeropuerto, las oficinas de inspección aérea. la oficina de transbordos postales, un mirador y una 
cafetería 

El segundo edificio de pasajeros durante Jos 16 af1os posteriores, presto servicios eficientemente a la industria 
del transporte aéreo, posterior a estos años se requirio de un aumento en el edificio aumentado en la parte sur de una 
ala y una plataforma para recibir vuelos internacionales de PAN, AMERICAN AIRWAYS, TACA, AIR FRANGE, KLM, 
CANADIAN PACIF/C, agregándose además servicio de aduana e inmigración. 

Añadiendo a esta remodelac1ón en el vestibulo central de un mural de Juan O'Gorman como elemento decorativo 
llamado MLa conquista del aire por el hombre~. 

En 1937 se empezaba a construir :a pista 14-32 por ser esta dirección la que cubría el mayor porcentaje de 
vientos cruzados y ofrecia mayor seguridad que la existente 10-28. Una vez terminada la pista tuvo una longitud inicial 
de 1,715 m. Se abrió al tráfico aéreo y se cambio a pista de acceso o de rodaje a la antigua pista 10-28. 

En los años 40's se construye una pista paralela a la 05 (la pista 050-231) con una longitud de 1,600 m. 

A mediados de los años 40's se prolongan las pistas principal 051 hasta 2700 m y la 050 hasta 3000 m. En la 
pavimentación de las prolongaciones citadas, se desecho la base Telford y se empleó grava cementada, con espesores 
entre 60 y 70 cm, incluyendo 1 O cm de carpeta asfáltica. Esta medida fue necesaria ya que se encontraban operando ya 
en México el DC-4 así como la companla Pan American Alrways tenia operando también Jos Stratocraisers con 
capacidad de 33 pasajeros y 22,500 Kg. de peso. 

El control de tránsito en las primeras épocas del aeropuerto central, fue realizado por medio de banderas en una 
pequeña plataforma situada frente a la caseta de la antigua comandancia. 
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La primera torre de control operada por Radio Aeronáutica Mexicana S.A: (RAMSA}, fue inaugurada el 1 de junio 
de 1945, pero la radionavegación aeronáutica se inicio en 1942 con American Airlines con Ja instalación del Radio Faro 
(NOS) de Tepexpan, en fa frecuencia de 359 KHZ, con la que operó la primera Aerovía Nacional MEX-MTY, vía Actopan 
y Tamuin. 

En lo referente a hangares. los dos pnmeros se construyeron fueron edificados por Ja comparlia Mexicana de 
Aviación y el segr.;ndo por la Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas. 

El constante crecimiento en la industria de la transformación aérea fue inminente y en 1948 se toma la decisión 
de construir una segunda pista paralela a la existente, la 050-231, que ayudaria a absorber una parte de la creciente 
demanda que se presentaba en esa época. 

En 1950 se inicia la construcción de Ja pista 13-31, la cual fue terminada en 1954. Y se refuerza el espesor de la 
pista 050. colocando entre 20 y 30 cm de grava cementada y 10 cm de carpeta asfáltica, que a su vez en el tramo 
correspondiente se apoyaba en la base Telford. Este refuerzo daba capacidad de soporte al pavimento para la operación 
del DC-6. el cual comenzaba a operar en México. 

Con esos espesores estuvo operando la pista, hasta finales de la década de los 50 en que nuevamente se 
prolonga la pista 050-231 hasta 3300 m, empleando en su pavimentación espesores de hasta 4.5 m. debido a que en 
este último punto cruzaba el ria unido. 

A principios de la década de los 50's el segundo edificio con todo y remodelación ya era insuficiente para Ja 
cantidad de pasajeros que se manejaban, dado lo anterior, se aprueba el nuevo proyecto para la realización de un nuevo 
edificio, pero, no fue ha:>ta el arlo siguiente en que se inicia la construcción del edificio terminal al Noreste del aeropuerto, 
en la zona del Cerro del Peñón. 

Oficialmente se inuugura el tercer edificio el 1 de Junio de 1954, constando el edificio con 280 m. de longitud, 24 
puertas de acceso, sistemas de andenes techados para accesos a taxis y terrazas de observación. Dividendo este nuevo 
edificio en tres secciones; el vestíbulo central, la sección de empresas aéreas de aviación nacional y la sección nacional. 

Durante el sexenio de Adolfo lópez Mateas (1958-1964) el aeropuerto fue elevado a la categoría de 
"Aeropuerto Internacional de la Ciudad do México". 

Aumentaba la capacidad de las aeronaves y el tráfico aéreo que excedia las expectaciones y al llegar el año de 
1960 se iniciaba la era del Jet en México, por la compañia Mexicana de Aviación adquirió las aeronaves de Havilland 
Carnet 4-C y Aeronaves de México obtuvo el DC-8. En 1960 año en que por primera vez se emplea el diseno 
denominado sección compensado para la realización de la prolongación de la pista 051 entre la estación 2+700 y 3+100 
donde el espesor total empleado fue de 11 O cm. 

En 1964 fueron inauguradas las primeras instalaciones centrales de combustible, incluyendo una estación de 
bomberos 

En 1972 se prolonga la pista 050, con 600 m, con la que su longitud entre umbrales, era de 3900 m, longitud con 
la que cuenta en la actualidad. Esta última ampliación debida que el DC-8 requeria de mayor longitud para despegar. 

Para finales de los 70's, ya en el aeropuerto se habían hecho modificaciones y expansiones, entre esos cambios 
se tiene áreas de espera tiendas, puertas, pasillos telescópicos para llegada y salida de pasajeros, sales móviles. Del 
lado sur del edificio se construyerón áreas nuevas. 
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El 15 de agosto de 1979 el entonces presidente José López Portillo inauguro las obras de remede/ación 
programadas en el mismo año, debido al aumento que se presentaba en la demanda de pasajeros. estas obras 
constituian un moderno sistema de flujo transversal para hacer mas fluido el transito y la tramitación de los pasajeros en 
vias de aerolíneas extranjeras. Ademas de añadir en el centro del edificio una sala cultural del INBA y de ASA 

En la salida nacional se concentraron los mostradores de empresas nacionales. sistemas de transportación de 
equipaje, sistema de computación para reservaciones y fue en este mismo año en que regresa al aeropuerto la obra 
pictórica de Juan O'Gorman al salan principal. 

En esta última inauguración ya se contaban con las instalaciones de Servicios a la navegación del Espacio Aéreo 
Mexicano (SENEAM) Y Ja nueva torre de control. 

En 1980 durante los meses de Mayo y Agosto se cierra a la operación la pista 051-230. 112 dias para ampliarla a 
45m de ancho y prolongarla 506 m. En la actualidad las pistas del Aeropuerto soportan la carga de aeronaves como el 8-
747, el cual pesa 350 Ton 

En el año de 1991 se amplia nuevamente el edificio de pasajeros, area en que se ubico la nueva sala 
internacional la cual fue terminada en 1994 y tiene una superficie de 74,240 m2 

En la actualidad el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México está constituido por dos pistas paralelas 
separadas 300 m. de eje a eje, la tercera pista con orientación 13-31 para vientos cruzados de 2300 m de longitud de 40 
m de ancho, no es utilizada como tal sino como calle de rodaje. 

La identificación de las pistas paraielas es 050-231 y 051-230 teniendo la primera de estas una longitud de 3900 
m, por 45 m de ancho y la segunda 3846 m. de longitud por 45 m de ancho. 

Ambas pistas se utilizan tanto para salida como para aterrizajes. 

Las dos pistas existentes en la actualidad están construidas con pavimento concreto asfáltico. 

El sistema de pistas en el aeropuerto consiste de los siguientes elementos. 

1} Pavimento estructural que soporta la carga estructural aplicada por el peso de la aeronave. También debe permitir 
maniobrabilidad, control y estabilidad. 

2} Los margenes adyacentes al término estructural, que resisten la erosión debida al chorro de los reactores, y permiten 
alojar la circulación de los equipos de mantenimiento y el servicio de patrulla. 

3} El sector contra chorros. esta aíea esta definida para prevenir la erosión de las superficies adyacentes éi los finales 
de fa pista; las cuales estan sujetas a un prologando o repetido chorro de reacción de las aeronaves. 

4} Una zona de parada. Esta es una longitud adicional del pavimento que se prolonga rebasando el extremo de Ja pista. 
En esta zona se cuenta con pavimento de resistencia suficiente para soportar ocasíonalmente el peso de fas 
aeronaves. En el AICM se tienen en las cabeceras 051 y OSO zonas que se consideran de parada, estas no se 
construyeron como zonas de parada mas bien han sido el resultado del desplazamiento de umbral en las cabeceras 
mencionadas. No se tiene estas zonas con otro tipo de pavimento de mayor resistencia. 
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5) El aérea de seguridad de pista la cual ha sido despejada, e incluye el pavimento estructural, los márgenes 
adyacentes, el sector contra chorros y una zona de parada, esta are debe ser capaz de soportar equipo de 
emergencia y mantenimiento, así como también proporcionar soporte a las aeronaves en caso de que tuvieran que 
virar fuera del pavimento. 

6) Una zona libre de obstaculos, la cual es una zona no pavimentada, situada mas alla del extremo de la pista. 
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2.1.3 HORIZONTE DEL PROYECTO. 

El aeropuerto Internacional de la Ciudad de México desde su construcción a finales de la década de Jos 20's, en 
numerosas ocasiones ha sido objeto de ampliaciones de sus instalaciones. La necesidad de contar con nuevas y mas 
grandes instalaciones origino que Ja superficie del aeropuerto tuviera que aumentar con el paso del tiempo para tener en 
la actualidad una superficie de 750 Ha. Las principales ampliaciones que se han realizado con respecto a Ja superficie 
que ocupa el aeropuerto se realizaron en los años 1939,1942,1952.1966 y 1974 En la figura siguiente se muestra el 
crecimiento que ha tenido el aeropuerto. 

(Rcforoncia 23) 

El área terminal actu.:il fue d1serlada y construida al iniciarse la década de Jos cincuen!a, en una época en la que 
la aviación comercial, todavi<l con aviones de he!ice, comenzaba apenas el gran desarrollo que Ja caracterizo después 
de la segunda guerra mundial, y que Ja h3 llevado a sustituir en gran medida a otros modos de transporte, tanto al 
terrestre para Jos v1a1es de m3yor d1stanci;::i. come al marítimo en los v~ajes lntercontinentalcs 

Es evidente que el diseno orrg1na! del aeropuerto fue muy bueno para la época en que fue construido. puesto que 
sus instalaciones. a lo !argo de !as cuatro décadas subsecuentes, han podido sostener adecuados niveles de servicio 
ante una demanda multrplicada varias veces con respecte a esa época, y asimismo, han podido asimilar todas las 
innovaciones tecnológic3s ocurridas en ese lapso, en materia de atención de pasajeros, manejo de equipa1e y servicio a 
las aeronaves. 

Sin embargo, desde nace aigunos años se ha hecho patente que la concepción original del aeropuerto habia 
llegado a su limite de su caoocidad para satisfocer nuevas n~ces1dades de crecimiento. tanto en su área de operaciones, 
como en su área termina!. 
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El edificio no puede continuar con la expansión longitudinal como ha crecido hasta ahora y conservar /a 
operación eficiente. Nuevos desarrollos en las condiciones actuales, tendr/an que construirse también en forma 
longitudinal. puesto que la terminal se encuentra confinada entre las plataformas y pistas, y las zonas habitacionales que 
rodean al Cerro del Peñón. 

Asi por ejemplo durantt:! los anos 1Sid0 y 1981 en las que el aeropuerto alcanzo su mélxima demanda de servicio 
para esa época, se pudieron observar grandes dificultades de acceso y otras desventajas para los usuarios, y aun 
riesgos de graves perturbaciones en la operación del aeropuerto, motlvadas por la coincidencia de situaciones de 
emergencia en una prsta. con fr.;:¡ba1os de reparacion y conservación en Ja otra. 

El aeropuerto en la época de la construcción del .3rea terminal actual tenia una capacidad aproximada de 8 
millones de pasajeros. Con las constantes ampljaciones y cambios en el funcionamiento como por ejemplo el traslado de 
la aviación general al aeropuerto de Toluca en 1992. en la actualidad el aeropuerto tiene una capacidad aproximada de 
20 millones de pasajeros por año, los cuales si consideramos Ja demanda actual la cual en 1995 fue de 15,853,812 
pasajeros por año y los pronósticos de demanda realizados por ASA y la SCT, los cuaies se vieron senamente afectados 
por fes problemas econom1cos que se viven en México desde 1995, los cuales ocasionaron que la demanda de 
transporte bajara de en un 16% de 1994 a 1995. Por lo anterior Ja época en la cual se piensa que el aeropuerto alcance 
su máxima capacidad la cual habia sido planeada para los años de 1996. se recorrerá hasta el año 2002 o 2003. 

Lo anterior permite que tengamos cierto tiempo en la que e/ servicio que proporciona el aeropuerto pueda 
brindarse con seguridad, el cual se puede aprovechar para planear y construir nuevas instalaciones, que se podréln 
utilizar inmediatamente después de la saturación de las instalaciones actuales. 

Los últimos pronósticos realizados por ASA y SCT en 1996, tienen tasas de crecimiento muy inferiores a las que 
habían presentado antes de la crisis de 1995, este cambio en las lasas de crecimiento provoco que er horizonte de 
proyecto se recorra con respecto a los proyectos planeados antes de la crisis de 1994. Los pronósticos indican que 
aproximadamente entre Jos años 2025 y 2030 {escenario alto) se presentaria una demanda de 50 millones de pasajeros 
por año. la que represenla la demanda con que se plensa diseñar la primera etapa de todos los proyectos de solución al 
problema aéreo de la Ciudad de México. Por lo cual se concluye que para fas condiciones actuales, Ja construcción de 
nuevas instalaciones en su primera etapa, nos permitirían solucronar el problema de demanda para un horizonte de 30 
años. 

2.1.4 INVENTARIO DE INSTALACIONES ACTUALES. 

A continuación se mencionaran las instalaciones que actualmente existen en el Aeropuer1o de Ja ciudad de 
México, los datos que se mencionaran a continuación fueron obtenidos del Sistema Estadístico Aeroportuan·o de 1996 y 
de la comandancia general del aeropuerto. 

El aeropuerto consta de 2 lerminales: Terminal 1 y Terminal 2. La terminal 1 se divide en Nacional e 
Internacional, y se reciben a todos los pasajeros que utilizan las lineas aéreas comerciales. La terminal 2, es Ja terminal 
de aviación general y se reciben pasajeros especiales. la superficie total es de 772.58 Ha. 
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Edificio terminal 

Nacional: 

Internacional: 

El edificio Naclon<Jl tiene una superficie de 102,930 m 2 y fue entregado a A.S.A. en 1965 y 
se construyo en 1954. Este edificio consta de 3 salas de espera, 3 restaurantes, áreas 
conces1onadas, en el mezzanlne se encuentran localizadas las oficrnas administrativas de 
la Gerencia General del A.l.C.i\1. de dependencias del gobierno de líneas aéreas. Esta 
terminal esta conectada con un estacionamiento vertical por medio de dos puentes, así 
como con un Hotel. cuenta con una sala de espera de concentracion y con 17 salas de 
Ultima espera. 

E! ed1ficro terminal internacional Irene una superficie de 74,240 m 2 y fue terminado en 
1994 Este edif:c10 consta de 3 sal<Js, tiene planta ba1a y tres niveles, ademas tiene anexo 
con un estactonamiento vertical. Esta estructura esta conectada directamente a la nueva 
terminal terrestre El acceso es a base de 4 puertas.(2 automaticas). una tercera que 
conecta al estaclon.:imicnto y Ja última que Jo une con el edificio nacional. 

Pistas; Ca/les de Rodaje y Plataformas 

El aeropuerto cuenta con 2 pistas que son denominadas 050-231 y 051-230. la primera tiene una longitud de 
3900 m. por 45 m de ancho. y la segunda 3,846 m por 45 m de ancho. 

Para la unión de las pistas y las plataforrnns. se cuento con 18 calfes de rodaje con longitudes variables y de 
ancho de 23 m. Todo Jas pistas, calles de roda1e y plataforma son de concreto asfáltico y con capacidad para acarreo de 
cualquier tipo de avión con excepción de la calle de rodaje E-1. L<l estructura del pavimento es variable que va de 30 cm 
de sub·base, 50 cm de base y 20 cm de carpeta asf<3!t1ca. 

Características Físicas do Posiciones. 

Plataforma remota Sur 8 unidades 
Plataforma remota Norte 1 11 unidades 

Plataforma remota Norte 11 4 unidades 

Edificio Terminal Móvíles 3 unidades 

Edificio Terminal Contacto 21 unidades 
TAG 17 unidades 

Plataforma Fiscal 7 unidades 
TOTAL 65 unidades 

Tipos de posiciones 

Posiciones Remo;;;T---··-~-~-; oasaieros -abord-~n c.cr ~edio de s~fas móviles y aerocares. 

Poslélones de Los pasajeros abordan por medio de los pasillos telescópicos. 

CÓntácto. 
Los pasajeros son transportados por salas móviles. o desembarcan 

por escaleras. 
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Plataforma Fiscal. 

El Aeropuerto esta habilitado para recibir cualquier tipo de aviones. Cada vez Ja anuencia de aviones en el 
Aeropuerto es mayor, por lo que las instalaciones sufren deterioros que ocasionan la necesidad de dar mantenimiento a 
los servicios. como son· 

Pistas 
Rodajes 
Plataformas 

Sistema de Seguridad contra Incendios 

El sistema contra incendios consta de: 

Hidrantes contra Incendio 
Extintores 

Alumbrado 
Sef'lalamiento 

Cuerpo de Rescate y Extinción de Incendios (CREI) 
Control de Fuego con Gas Halan en Cuartos de Cómputo. 
El CREI cuenta con una cisterna de 500m3 para el almacenamiento de agua exclusivamente para apagar 
incendios. 

Control del Aeropuerto 

El Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México está dirigido por una Torre de control y una Sub-torre. La 
torre de control es Ja que autoriza el aterrizaje y/o despegue de las aeronaves, así como el tránsito sobre rodajes y 
vialidades interiores. 

La Sub-Torre es la que dirige y controla la entrada y salida de los aviones a cada uno de las posiciones ya sea de 
contact'J o remota, asl como todo el movimiento de las plataformas. Esta estructura está integrada dentro del edificio 
terminal nacional. 

Datos Generales 

Ubicación México D.F 
Distancia a la Ciudad íkm. l 5 
Tiemoo a la Ciudad 10 
Ano de Jálnco...;;,iaé:ión a ASA '1965·· 
Fecha de Recen<:ión Edif. Terminal. 06110165 
Féi:lia 'Pri:io': 1nmueb1e· '· . : . ·ASA 10 de Junio de 1965 .· 

Población Beneficiada !miles). 18,293 
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Datos Generales Aeronáuticos 

Catenorla Sext!'ll 
Clasificación Internacional 
Tipo Metrooolitano 

Suoerficie 772.58 HA 

Elevación 2237 MSNM 

Latitud 19"26N 

LonQitud 99"04 w 
Temi:eratura Maxima 25° c 
Temoeratura Minima 3° c 
Temoeratura de Referencia 25° c 

ZONA AERONÁUTICA 

Pistas 

Número de Pistas 2 
Tipo de Pavimento Concreto Asfáltico 
Oeslanación Pista .1 051-230 
Dimensión Pista 2 3846 X45m. 
Desianación Pista 2 050-231 
Dimensión Pis.ta 2 3900 X 45 m. 
Oes<iaiamiento del Umbral 051;230;050 
Luces de Borde Si 
Señalamierito Si 
Capacidad 55 

Rodajes 
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Plataforma Comercial 

ZONA TERMINAL 

Edificio Terminal Comercia/ 

5.71R 
Suoerficie Total 102.930 m> 
Suoerficle PB 54,745m• 
Suoerficie PA 48,184 m• 
Número de Pasillos Telescóoicos 21 
Muelles (SUE) 3 
Mostradores 212 
Básculas 87 
Bandas de Reclamo 
Aerocares Si 

·Ravos x· .. 10.c~ ·-
Detector de metales 11 

,··Detector Portátil 12 
Detector de explosivos 12 
Sanitarios 20 
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Superficie de Elementos Principales 

Edificio Terminal Internacional 

Estacionamientos 

Tíoo de Estacionamiento L uaares Área 
Aviación Comercial 4,72g. 47.300 m'. 
Aviación General NO NO 
Autobuses NO NO 
Emoleados NO NO 
Renta NO NO 
Colectivos NO NO 
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INSTALACIONES DE APOYO 

vialidades 

Camino de Acceso 100m 
Camino Perimetral 17.850 m. 
Vialidad del CREI Si 
Camino de Servicio Si 

Zona de combustible 

Can_ Turbina (Miles de Litros) 12400 
Cap. Gas-Avión 100/300 (Miles de Litros) 100 
Capacidad Aqua (Miles de Litros) 914 
Carros tanaue 23 
Disoensarios 22 

CREI 

Áreas de Oficinas 1 550 m2. 
Cobertizo SI 
Rescate 2UNIMOG 
Evacuación 3 Ambulancias 
Aoovo 2 CJST, 3 BARR 

Drenajes Generales do/ Aeropuorto 

Se cuenta con canales de muros de concreto ya sea tapa lrving o de concreto con rejilla y tuberias que van de 
0.15 a 2.13. Estos canales y tuberías descargan a 4 careamos de bombeo de los cuales uno de ellos descarga lo de los 
otros 3 a un vaso regulador. 

Equipos de Bombeo para Desagüe en el Aeropuerto Internacional de Ja ciudad de México. 

Sistema . Servicio Gastos 
Cárcamos aouas nearas Edif. Serv. Ramoa 16 LPS 
Equipo Portatil Varios 16 LPS 
Aquas Pluviales Carcamo N. 2 4.0 M3/S 
Aquas Pluviales carcamo N. 3 4.5 M3/S 
Aquas Pluviales Cárcamo N. 4 4.5 M3/S 
Aquas Pluviales carcamoN. 5 9.0 M3/S 
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Equipos de bombeo para Abastecimientos de Agua en el Aeropuerto Internacional de la Ciudad do México. 

Sistema Servicio Gastos 
(LPS) 

Prooramado Edif. Terminal 25 
Hidroneumático Edlf. Terminal 25 
Sist. contra Incendios Edif. Terminal 5 
Hidroneumático Estacionamiento 6 
Hidroneumático General Terminal de Aviación 8 
Hidroneumático Almacén General 8 
Bomba Rampa 8 
Bomba Garza llenado C.R.E.I 33 
Hidroneumático Talleres Manto civil 6 
Bomba Garza llenado T.A.G 33 
PrOQramado Nueva Terminal lnt. 20 
Sistema contra Incendio Nueva Terminal lnt. 5 

Relación de Plantas do Emergencia instaladas en el aeropuerto Jntemacional do la Ciudad de México. 

Servicio Can!. Capac. Ubicación 
íKWl 

Ayudas vfsuales 2 300 Subestación avudas visuales 
Salas de última. esoera 3 125 Plat. Posiciones 11 19 23 
Pasillos Telescóofcos 2 125 Posiciones 11 23 
Estacionamiento Vertical 1 400 Av. Cap. Carlos E/eón 
Edif. Terminal 3 600 Subestación Central 

400 Subestación General 
450 

Termirial de Aviación 1 250 Terminal de aviación qeneral 
Plantas Portátiles 2 625 Subestación General 
Cárcamos·· 5 400 Pistas v rodaies 
Nueva -Terminal 2 450 Nueva Terminal Internacional 
Vialidad 1 125 Subesta=:ión de vialidad 

Subestaciones Eléctricas del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de Móxico. 

Subdstaclón Elóctrlca General K.V.A. 
Instalación.General'· 3650 
lnstalación.Edif. Normal' 750 
Instalación· Edif. Emerc:iencia 500 
Salas últirría_esoera .- 750 
.Subestación· Eléctrica· central 1650 
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Subestación Eléctrica Central K.V.A 
Instalación Normal 750 
Instalación Emer9ente 500 
Instalación Aire Acondicionado 400 

Salas de última esaera K.V.A 
Subestación eléctrica N.1 300 
Subestación eléctrica N.2 225 
Subestación eléctrica N.3 225 
Subestación de avudas visuales 600 
Subestación Vialidad 225 
Subestación Talleres Generales 150 

Subestación K.V.A. 
CárcamoN.1 300 
Subestación Cárcamo N. 2 112.5 
Subestación Cárcamo N. 3 225 
Subestación Cárcamo N. 4 225 
Subestación Cárcamo N. 5 500 
Subestación Terminal de Aviación cenera! bala tensión 112.5 
Subestación Estacionamiento 06 baia tensión 112.5 
Subestación (Normal) 10001 
Nueva Terminal Internacional: 

Fuerza 1000 
Emeraencia 1000 

AYUDAS DE NAVEGACIÓN. 

Comunicacionos y o/cctrónica. 

Tableros y Monitoras 

Ea u leo Cantidad 
Monitores de 9" 45 
Monitores de 25" 76 
Tableros de Texto 55 
Tableros Gráficos 27 
Tableros de Torreta 28 

Sonido 

Sonido General 
Eouioo Cantidad 

Micrófonos 2 
Preamplificadores 13 
Amclifieadores · . 22 
bocinas ·. 730 
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Sonido Local 

E ui o 
Micrófonos 

Radio comunicación 

E ui o 
Radio base 
Radios ortátiles 

Conmutadores 

Eauico 
Conmutador telefónico de 800 ouertos 
Conmutador telefónico de intercomunicador de 120 extensiones 
Conmutador de intercomunicación TOA de 250 extensiones 

Sistema de Seguridad ERPE 

Eouipo 
Máquinas de Ravos X 
Arcos detectores de metales fiios 
Detectores de metales portátiles 
Detectores Exolosivos 

Sistema de Fuerza Ininterrumpible (UPS) 

E ul o 
Sistema de Ener la ininterrum ible de 125 KVA·s 

SERVICIOS SANITARIOS. 

El Aeropuerto de la Ciudad de Mexico, cuenta con: 
33 sanitarios para damas 
33 sanitarios para caballero. 

Cantidad 
32 
18 

Cantidad 
20 
90 

Cantidad 
1 
1 
1 

13 
13 
32 
6 

Cantidad 

Formando núcleos parn servicios púbhcos, los cuales estan distribuidas en las siguientes áreas: 

Área Cantidad 
Ambulatorio 3 
Reclamo Nacional e Internacional 2 
Sala "F" olanla baia 2 
Mezzanine 6 
Sala ·F" primer nivel 2 
Sal de última 0soera 15 
Sala "B" concentración 3 
Pasaieros en tránsito . 1 

Pag. 70 
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Asimismo, también cuenla con baños sanitarios: 

Área Cantidad 
Traba"adores A:S:A 12 
Oficinas 16 

En la Terminal 2 se cuenta con un núcleo en zona de ambulatorio, uno en migración y uno en oficina, con número de 
muebles sanitario especificando cada uno de ellos: 

Mueble Cantidad 
w.c 135 
Mlnaitorios 123 
Lavabos 189 
Tarias 48 
Reo ad eras 30 
TOTAL DE MUEBLES 525 

Se cuenta con cuatro comedores en diferentes áreas: 

Área Destinado para el Personal 
Ramoa Administrativo 
combustibles. Ooerativo 
Subestación Operativo 
C.R.E.I Ooerativo 
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2.2 PROBLEMÁTICA ACTUAL 

2.2.1 DEMANDA Y CAPACIDAD ACTUAL 

Para poder analizar Ja demanda y capacidad actual del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México. 
debemos realizar el analisis de la5 estadísticas que se han tenido en los últimos años. En la siguientes tablas se 
muestran las estadísticas de ros movimientos de pasajeros, operaciones y carga que ha tenido el aeropuerto de 1967 a 
1995, los datos fueron obtenidos del Sistema estadístico Aeroportuario de 1996, editado por Aeropuertos y Servicios 
Auxiliares (ASA). 

Los datos estadisticos consideran tres niveles de aviación en que las que ASA divide actualmente el tráfico, las 
cuales se mencionan a continuación: 

Aviación comercial "A" 
• Regular 
• Fletamiento 

Aviación Regional "AA" 

Aviación general 
• Privada 
• Oficial 
• Militar 

Donde: 

Aviación comercial "A". 
Comprende al movimiento generado por los vuelos de las lineas aéreas de itinerario y fletamento. tanto Nacionales como 
Internacionales (1 ). 

Aviación Regional "AA"(2)_ 
Comprende básicamente al movimiento correspondiente a los vuelos de las empresas comerciales sin itinerario regular 
(la mayor parte son taxis aéreos). asi como aquellas cuyo radio de acción es totalmente local. 

AviacJ6n general. 
Comprende el movimiento generado por les vuelos privados Nacionales e Internacionales y los de aviación oficial. 

1 El registro independiente del movimiento de fletamiento Internacional se inició en 1981, ya que con anterioridad no 
era significativo su volumen. 
2 El registro de la aviación regional ••AA" se inicio n. partir del afio de 1978 
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DATOS ESTADÍSTICOS DE PASAJEROS 

Afio Total Tasa Total Tasa Total Tasa Gran Tasa 
Comercial (%\ Reoional (%\ General (%\ Total (%\ 

1967 2,542.169 33,582 2,575,751 

1968 2,846,627 11.98 31,308 -6.77 2,877,935 11.73 

1969 3,025,594 6.29 33,886 8.23 3,059,480 6.31 
1970 3,295,760 8.93 41,212 21.62 3.336,972 9.07 
1971 3,825,905 16.09 41,270 0.14 3,867,175 15.89 
1972 4.322,690 12.98 47,383 14.81 4,370,073 13.00 
1973 4,928,440 14.01 66,800 40.98 4,995,240 14.31 
1974 7,758,548 16.84 77,264 15.66 7,835,812 56.87 
1975 6,560,600 13.93 70,455 -8.81 6,631,055 -15.38 
1976 7,396,518 12.74 133,788 89.89 7,530,306 13.56 
1977 7,819,959 ::>.72 242,051 80.92 8,062,010 7.06 
1978 8.951,264 1447 33.121 201,448 -16 77 9, 185,833 13.94 
1979 10,178,215 13.71 27,512 -16.93 239,062 18.67 10,444,789 13.71 
1980 11,839,215 16.32 60,680 120.56 216,293 -9.52 12,116,188 16.00 
1981 12,989,861 9.72 98,670 62.61 291,998 35.00 13,380,529 10.44 
1982 11,520,968 -11.31 48,350 -51.00 257.640 -11.77 11,826,958 -11.61 
1983 11,680,134 1.38 18,192 -62.37 168,536 -34.58 11,866,862 0.34 
1984 11,632, 195 -0.41 15,765 -13.34 149.306 -11.41 11,797,266 -0.59 
1985 12,231,858 5.16 18,358 16.45 153,665 2.92 12,403,881 5.14 
1986 10,942,315 -10.54 18,725 2.00 152,939 -0.47 11,113,979 -10.40 
1987 10,538,893 -3.69 15,765 -15.81 169,785 11.01 10,724,443 -3.50 
1988 9,848,717 -6.55 21,384 35.64 181,094 6.66 10.051,195 -6.28 
1989 11,266,095 14.39 17,977 -15.93 196.860 8.71 11,480,932 14.22 
1990 12.122,931 7.61 29,477 63.97 154,947 -21.29 12,307,355 7.20 
1991 12,959, 136 6.90 42,814 45.25 168,573 8.79 13,170,523 7.01 
1992 15,416,888 18.97 24,703 -42.30 92,025 -45.41 15,533,616 17.94 
1993 16,341,971 5.83 26,064 5.51 128,410 39.54 16.470,381 6.03 
1994 18,133,717 11.1 21,629 -17.0 116,206 -9.5 18,271,552 10.9 
1995 15,851,356 -12.6 2,456 -88.6 19,334 -83.4 15,873,146 -13.1 

Total Promedio 7 1 5 7 

Para poder analizar los datos anteriores a continuación se pueden apreciar gr.éticas donde se muestra el comportamiento 
que se ha tenido en los últimos años. 
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DATOS ESTADÍSTICOS DE OPERACIONES 

Aiio Total Comercial Aviación Regional Aviación Regional Gran Total 
Operaciones (%) Operaciones (%) Operaciones (%) Operaciones (%) 

1967 52,209 26,690 78,899 
1968 57.643 10.41 33.526 25.61 91.169 15.55 
1969 64,305 11.56 26,610 -20.63 90,915 -0.28 
1970 68.614 6.70 30.938 16.26 99,552 9.50 
1971 73,348 6.90 30,519 -1 35 103,867 4.33 
1972 75.435 2 85 50.736 66.24 126,171 21 47 
1973 83.683 10.93 51.042 0.60 134,725 6.78 
1974 87.935 5.08 54,313 6.41 142,248 5.58 
1975 98.235 11.71 55.395 1.99 153,630 8.00 
1976 102,509 4.35 110,144 98.83 212,653 38.42 
1977 107,253 4.63 114,556 4.01 221.809 4.31 
1978 103.604 -3.40 6.133 97,235 -15.12 206.972 -6.69 
1979 110,924 7.07 7,765 26.61 103.940 6.90 222.629 7 56 
1980 127,042 14.53 9,246 19.07 94,042 -9.52 230,330 3 46 
1981 132,407 4.22 12,566 35.91 116.558 23 94 261,531 13.55 
1982 125.902 -4.91 9,183 -26.92 102,682 ·11.90 237,767 -9.09 
1983 124,511 -1.10 6.320 -31.18 67.424 -34.34 198.255 -16.62 
1984 122,048 -1 98 6,832 810 59,730 -11.41 188,610 -4 86 
1985 120,746 -l.07 6,134 -1022 61.476 292 188,356 -0.13 
1986 113,657 -5.87 5,200 -15.23 61,188 -0.47 180,045 -4.41 
1987 109.651 -3.52 5.209 0.17 67,914 10.99 182,774 1.52 
1988 95,157 -13.22 7,322 40.56 72.437 6.66 174,916 -4 30 
1989 109.245 14.81 6,553 -10.50 78,744 8.71 194,542 ,, .22 
1990 125,200 15 52 11.574 75 62 B0.352 204 218,126 12 12 
1991 141.726 12.30 30,632 164.66 87,427 8.81 2~8.785 19.10 
1992 210.322 48.40 26,445 -13.67 47.422 -45.76 284,189 9.39 
1993. 215,460 7.02 27,728 4.85 67,503 42.5 310,691 12.9 
1994 264,934 23 24,289 -12 58,103 ·14 347.326 12 
1995 227,641 -14 15,039 -38 9,667 -83 252.347 -27 

Tasa Promedio 6.00 13.75 5.46 5.42 

Para poder analizar los datos anteriores a continuación se pueden apreciar gráficas donde se muestra el comportamiento 

que se ha tenido en los últimos años. 
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DATOS ESTADÍSTICOS DE LA CARGA TRANSPORTADA 

Año Nacional (Ton) Internacional (Ton) Total (Ton) 
Carga (%) Carga (%) Carga (%) 

1967 11084 18958 30042 

1968 13961 25.96 21537 13.60 35498 18.16 
1969 14293 2.38 24648 14.44 38941 9.70 
1970 14900 4.25 26845 8.91 41745 7.20 
1971 14694 -1.38 27253 1.52 41947 0.48 
1972 21807 48.41 27535 1.03 49342 17.63 
1973 26071 19.55 37372 35.73 63443 28.58 
1974 28521 9.40 39102 4.63 67623 6.59 
1975 28521 0.00 39102 0.00 67623 0.00 
1976 41542 45.65 35368 -9.55 76910 13.73 
1977 50485 21.53 35412 o 12 85897 11.69 
1978 53452 5.88 45868 29.53 99320 15.63 
1979 56832 6.32 51906 13.16 108738 9.48 
1980 67505 18.78 59024 13.71 126529 16.36 
1981 69880 3.52 61692 4.52 131572 3.99 
1982 56719 -18.83 42451 -31.19 99170 -24.63 
1983 54192 -4.46 31652 -25.44 85844 -13.44 
1984 62894 1606 43286 36.76 106180 23.69 
1985 67889 7.94 48314 11.62 116203 9.44 
1986 68441 0.81 45034 -6.79 113475 -2.35 
1987 64856 -5.24 51071 13.41 115927 2.16 

"1988 54057 -16.65 59431 16.37 113488 -2.10 
1989 54786 1.35 72364 21.76 127150 12.04 
1990 57226 4.45 68179 -5.78 125405 -1.37 
1991 64211 12.21 65667 -3.68 129878 3.57 
1992 63323 -1.38 71730 9.23 135053 3.98 
1993 63,067 o 84,162 17 147,229 9 
1994 71,292 13 89.898 7 161,190 9 
1995 78,661 10 95,289 6 173,950 8 

!Tasa Promedio 8.85 7.65 7.62 

Para poder analizar los datos anteriores a continuación se pueden apreciar gráficas donde se muestra el comportamiento que se 
ha tenido en los Ultimas años. 
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De las estadisticas mostradas anteriormente se puede concluir que durante el periodo de 1967 a 1993 la aviación 
en México ha tenido un incremento constante a la alza, como se puede ver en las siguientes tablas: 

PASAJEROS Tasa oromedio 
Aviación. Comercial 7.75 
Aviación Re<llonal 8.86 
Aviación General 9.00 
TOTAL 7.03 

OPERACIONES Tasa promedio 
Aviación. Comercia! 6.06 
Aviación Reclonal 17.92 
Aviación General 7.03 
TOTAL 5.96 

CARGA TRANSPORTADA Tasa promedio 
Carcia Nacional 8.26 
Caf'qa Internacional 6.71 
TOTAL 6.81 

Sin embargo de 1967 a 1996 se han presentado periodos en los cuales se han bajas en le crecimiento del 
transporte aéreo. Los periodos en que ocuírieron estas bajas son los siguientes: 19764 1977, 1985-1986 y 1995-1996. 

Si consideramos que el transporte aéreo esta en función de los siguientes factores: PIS, indice de precios, 
población, paridad del peso contra el dólar estadounidense, ta oferta hotelera y las tarifas aéreas. Todos los factores 
anteriores nos expresan la situación económica del pals y del mundo en el momento del análisis, por lo cual es 
importante conocer el comportamiento de la economía en los periodos antes mencionadas, para que con esto se pueda 
apreciar claramente las causas de este comportamiento. 
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En las siguientes tablas se muestran los principales indicadores económicos que se tuvieron en el periodo de 
1976 a 1995. 

Año .. PIB(%) Inflación (o/o) r> Indice de Precios al 
COnSumldor f%\ 

1976 4.36 15.79 0.2028 
• · .... ,1977.,. 3.29 28.94 0.2447 
¡;':"·· -.1979·:._·.- 8.31 17.51 0.2842 

···.1979 :· 9.18 18.20 0.3411 
1980 8.32 26.31 0.4429 
1981 8.79 28.00 0.5700 

'.1982 -0.56 58.87 1.1339 
1983 -4.17 101.88 2.0488 
-1984. 3.52 65.48 3.2609 . 

•• ,.;,;1995·:. 2.52 57.73 5.3397 
.; ". •1986 -3.64 86.23 10.9862 

" '1987' 1.72 131.83 28.4729 
- 1988. 1.27 114.16 43.1814 
.·•1989·· •. 3.48 20.01 51.6870 

"-~.1990-.· 4.50 26.65 67.1568 
'7; .1991 3.62 22.66 79.7786 

.1992 2.81 15.51 96.4555 
.1993 0.69 9.75 98.3456 

•. 1994 3.51 6.96 103.2566 
1995" -6.90 52.00 156.9156 

Fuente Banco de México 

r> Para el cálculo se toma como base rl ai'to 1994 (1994•100) 

Los sucesos importantes que afectaron la economia se mencionan a continuación: 

En 1976 se produce una devaluación del peso de 12.80 a 19.00, el cual fue el mayor incremento que se habla 
presentando en los últimos 20 anos. Esta devaluación provoco un incremento en la inflación con lo cual disminuyó el 
poder adquisitivo de la gente. provocando esto a su vez un decremento en la producción. 

En 1978 ocurre un gran auge petrolero a nivel mundial provocando un incremento en el precio del petróleo, 
aunado a que en México se descubren nuevos yacimientos de petróleo, originn que México atravesara por una época de 
gran prosperidad y productividad. teniéndose que el PIS subió del 3.29 en 1976 a 9.18 en 1979, y la inflación se 
mantuvo constante. 

En 1982 se presento una crisis petrolera a nivel mundial provocando una baja en el precio del petróleo. este 
hecho afecto muy seriamente a México que dependía en un alto porcentaje de la exportación del petróleo. El PIS baja a 
-4.17% y la inflación fue 101.88% la más grande· alcanzado hasta esa época. Junto con la crisis petrolera se tuvo un 
incremento en la deuda publica y se nacionalizo la banca. 

En 1986 se presenta otra crisis petrolera y junto con la apertura comercial debido al ingreso al GATT originaron 
que se presentara se tuviera una inflación del 131.83%. 

En 1987 se inician las privatizaciones. provocando que inversionistas privados comenzaran a invertir sus 
capitales lo cual ocasiona una baja en la inflación la cual se mantuvo con esa tendencia hasta 1994. 
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En 1989 se presenta una renegociación de la deuda externa y se encarcela al lider petrolero la Quina. 

En 1990 se privatiza Telmex y la minera de Cananea. 

En 1993 se firma el Tratado de Libre Comercio TLC 

A finales de 1994, los asesinatos politicos y los levantamientos armadas en Chiapas provocan una gran 
desconfianza en los inversionistas privados los cuales reí.iran sus capitales de México provocándose I~ mayor crisis que 
ha tenido el pais en los últimos 30 años. 

Los acontecimiento económicos que se acaban de descíibir y las bajas en el crecimiento del transporte aéreo 
nos permiten apreciar la gran sensibilidad que tiene el transporte aéreo con respecto a los cambios económicos del pais 
y del mundo. 

2.2.2 CAPACIDAD ACTUAL 

En la actualidad el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México cuenta con una superficie total de 746.3 Ha. El 
aeropuerto brinda servicios las 24 Horas del día durante los 365 dias del año. Esta diseñado para poder recibir un avión 
B-747, en las condiciones de máximo operable y m3ximo operando. 

Actualmente brinda servicio a las siguientes lineas aéreas: 

American Airlines 
Aeroflot 
Aerolíneas Argentinas 
Aviensa 
Canadian 
Cubana de Aviación 
Lufthansa 
Avateca 
KLM 
La esa 
Mexicana 
Taca 
United 
Aero Ejecutivo 
Lesure Air 
Ouassar d México 

AeroCalifornia 
Air France 
Alaska Airlines 
American West 
Copa 
Aviacsa 
Ecuatori 
Iberia 
Lanchile 
Uoyd Area Boliviano 
Aeroperu 
Aeromar 
Varig 
Aerocaribe 
Aero Monterrey 
Northwest 

AeroCancun 
Aeroméxico 
Avianca 
Brithlsh Airways 
Continental Air1ines 
Della Airlines 
Estrellas del aire 
Japan Airlines 
Ladeco 
Malaysia Airlines 
Sara 
TAESA 
Aerofiesta mexicana 
Alegro 
Aero Sudpacifico 
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La flota aérea de las lineas aéreas mexicanas que normalmente llegan al aeropuerto son las siguientes: 

AERONAVE NÚMERO AERONAVE NÚMERO 

Boeino 767 -200 29 DC-9-14 4 

Metrolll 26 DC-9-30 3 

OC-9-15 17 MD-87 2 

DC-10-15 16 Boeino 737 -200 2 

AirbusA320 12 Brit. Nor. Tris 2 

Fokker-100 11 Boeino 707-331 C 2 

ATR-42 11 Lockhedd C-130-A 2 

Boelno 727 -200 11 Boeino 727 -200F 2 

MD-88 10 DC-9-10 1 

F-27 8 Airbus ·300-84 1 

DC..9-32 7 DC-10 1 

Boeina 727-100 7 Brit. Nor. BA-2° · 1 

Boeino 757-208 6 Cessna 402-B 1 

Boeino 737-300 6 Airbus 310-300 1 

MD-83 5 Airbus 310-600 1 

Boeino 767-300 5 DC·9-15RC 1 

Metro 11 5 

Datos tomados de La aviación Mexicana en Cifras 1989-1995 Editado por DGAC de la SCT. 
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Las capacidades que los principales sistemas que componen al aeropuerto se indican a continuación: 

ELEMENTO CAPACIDAD 
Pistas y calles de rodaje 55 Ops/hora. 

Plataformas 
Suoerficie 459,500 m2. 
Número de posiciones 65 

Edificio terminal Nacional 
Sucerficie 102,930 m2 
Capacidad 5, 718 pas/hora 

Edificio terminal internacional 
Superficie 74.240 m2. 
Capacidad 1,500 pas/hora. 

Estacionamientos 
Aviación Comercial 47,300 m'. 
Lugares 4,729 

Zona de combustibles 
Turboslna 12.400 Miles de litros. 
Gas Avión del tina 100/130 100 Miles de litros. 
Agua 914 Miles de litros. 

Torre de Control 33.00 mh. 

Bodega de carga 17 ,200 mi. 

Vialidades 
·. Camino de Acceso 100m. 

'· Camino Peri.metra! 17,850 m'. 
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2.2.3 PRINCIPALES PROBLEMAS QUE SE PRESENTAN EN EL AEROPUERTO. 

Los principales factores que afectan la capacidad del aeropuerto se presentan debido a la inadecuada geometría 
del aeropuerto. dando principalmente en la zona de plataformas. Con el traslado de la aviación general al aeropuerto de 
Toruca la plataformas remotas Sur y Norte en la actualidad se utilizan para la aviación comercial, Estas plataformas no 
cuentan con hidrantes por lo cual se tienen que utilizar pipas para el suministro de combustible, con las cuales el 
suministro es más lento que con el sistema de hidrantes. provocando además problemas por el movimiento de las pipas 
por las plataformas lo que provoca que el movimiento de las aeronaves sea más lento para evitar con esto accidentes. 
La lejania a Ja que se encuentran estas plataformas del edificio terminal ocasiona que se tengan que utilizar vehicu/os 
para el traslado de los pasajeros. equipajes. avituallamiento y carga en general. Este traslado del equipo provoca 
también un retraso en las operaciones de las aeronaves. 

Otro problema con respecto a la geometria que tiene el aeropuerto es Ja cercania de las pistas la cual es de 300 
m. Esta distancia tan pequeña origina que las operaciones no se puedan realizar en forma paralela sino que se tengan 
que realizar desplazadas. Para que las pistas pudieran trabajar en forma paralela tendrlan que estar separadas minimo 
1,300m. 

Otro problema de gran importancia y que necesita una urgente solución es el referente al sistema que se ha 
seguido para Ja conservación de Jos pavimentos del áreas de operaciones. 

Aunque prácticamente todos los pavimentos se encuentran en casos parecidos, las pistas son el elemento critico 
para el servido que deben proporcionar, con una capacidad regular y continua, sin alteración durante el tiempo de 
servicio. 

Un ejemplo que es comUn a Jos demás elementos; la pista principal 050-231, fue construida en el año 1940 con 
un pavimento base de Telford y mac.Jdam asftiltico, posteriormente sufrió varias ampliaciones con pavimentos de otro 
tipo y en el año de 1971, se prolongo en 900 m, mediante una "sección compensada'". 

Ademas durante su vida se ha visto sujeta desde un principio a renivelaciones diversas, en razón de los 
hundimientos que han presentado los pavimentos originales_ Las carpetas colocadas ocasionan mayor concentración de 
peso, acelerando los hundimientos de la superficie y consecuentemente el proceso de reparación, cuyo lapso en a 
actualidad de cada dos anos y en el futuro se requerida aun con más frecuencia. 

Este sistema de conservación ocasiona dos problemas, por una parte, reduce la capacidad total del aeropuerto 
ya que durante el tiempo de reparación de las pistas el aeropuerto permanece operando solamente con la otra pista, en 
períodos que pueden ser del orden del los 30 a 40 días por año reduce. también ocasiona que se reduzcan las 
operaciones por seguridad teniéndose que en la remede/ación de la pista 05-230 en Febrero de 1997 se tuvo una 
reducción del a capacidad a 42 operaciones por hora. 

Por otra. los espesores de carpeta asfáltica que se han encontrado en algunas partes de la pista, son del orden 
de 1.5 m. imponiendo cargas excesivas al subsuelo que se estiman en un valor aproximado de 3 Um2. y que pueden 
ocasionar el algún momento un colapso en las pistas, es decir hundimientos rápidos que en un periodo de pocos dlas 
totalmente fuera de control. con la consecuente necesidad de clausurar las operaciones durante varios periodos 
considerables si no es que en forma definitiva. Esta situación no constituye un peligro eminente. pero latente, que podria 
presentarse en cualquier momento 
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La zona terminal aunque fue ampliada con la construcción en 1994 de la Nueva terminal Internacional, y la 
antigua zona es utilizada para el transporte Nacional, aun presenta problemas en las épocas de vacaciones y horas 
picos, principalmente en la zona nacional en la cual las salas de bienvenida nacional y las salas de última espera, 
provocando con esto molestias a los pasajeros y visitantes. 

Los demás componentes del aeropuerto trabajan e la actualidad de manera adecuada, pero con el constante 
aumento de la demanda el tiempo en el que alcanzaran la saturación esta muy cercano. Por Jo anterior es conveniente 
planear desde hoy ta forma en que se pueden solucionar los problemas que se presentaran en el futuro. 

2.2.4 DEMANDA FUTURA. 

La elaboración de los pronost1cos de la demanda que se mostraran más adelante fueron elaborados por la 
Subdirección de Construcción y Conservación (SDCC) y Ja Subdirección de Planeación y Finanzas (SDPLF) 
pertenecientes a ASA. 

Debido a la gran incertidumbre que se tiene para pronosticar cualquier comportamiento futuro, los pronósticos de 
demanda utilizaron tres diferentes tipos de escenarios económicos· 

• Escenario bajo. Se consideran expeclativas económicas del país pesimistas. 
• Escenario Medio. Se consideran una uniformidad en el desarrollo económico. 
• Escenario Alto. Se considera un crecimiento gradual y sostenido de Ja economia durante el periodo 

de 1993 a 1998. 

Los escenarios de crecim1ento e la población fueron extraídos de los estudios que para tal efecto han realizado tanto el 
Instituto Nacional de Estadistica Geografia e Informática (INEGI), y el Consejo Nacional de Población (CONAPO). 

Para el análisis de la demanda futura ademas de establecer distintos escenarios se establecieron dos tipos de 
pronósticos, los cuales se nombran a continuación: 

• Pronósticos de Corto Plazo 
• Pronósticos de Largo Plazo 

La melodología utilizada para cada uno de los casos se explica a continuación: 

PRONÓSTICO DE CORTO PLAZO 

El pronóstico anual de corto plazo es estimado con base en el desenvolvimiento de las variables económicas y 
financieras que se esperan tanto en la economía nacional como en Ja Internacional, y que afectan de manera directa e 
indirecta la actividad aérea. 

De esta manera, la demanda de transporte aéreo está influenciada por factores internos y externos que provocan 
variaciones en las misma; estos factores que conforman el entorno de la demanda son de carácter demográfico. 
económico. social, turístico, financiero, tarifario, ahorro en tiempo de viaje, asi como la seguridad y el confort, entre ellos. 

Para tal fin, eslos factores se interrelacionan, afectándose y condicionándose mutuamente en función de las 
variaciones de cada uno de ellos; lo que permite prever el comportamiento de la demanda a través del tiempo y de 
manera más confiable en el corto plazo. 
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La metodologia empleada para elaborar el pronóstico de corto plazo, se basa fundamentalmente en la 
generación de modelos econométricos que se interrelacionan con el movimiento aeroportuario. Los factores o variables 
consideradas en los modelos son los siguientes: 

Variables económicas. 
a) PIS Nacional. 
b) PIB Sectorial (extracción de petróleo y gas; petroqu1mica y química basica). 
c) PIB de Restaurantes y Hoteles. 
d) Indices de Precios. 

Variables Demográficas. 
a) Población Total Nacional. 
b) Población Regional. 
c) Población Local. 

Variables Financieras 
a) Paridad del peso respecto al dólar estadounidense. 

Variables turísticas 
a) Cuarto de hotel en Ja región de influencia del aeropuerto. 

Variables de la aviación Comercial. 
a) Tarifas aére~s (precio del boleto de transportación aérea). 

Para cada una de las variables anteriores, se recolecto información estadistica de su comportamiento reciente y 
se proponen tres escenarios (bajo, Medio y Alto) de variación de las mismas, para el periodo de pronóstico definido, 
considerando fas estructuras del comportamiento de la demanda y la elasticidad de cada factor considerado. 

Posteriormente, Jos modelos son sujetos a pruebas estadisticas de validación, con objeto de garantizar su 
adecuado comportamiento. 

PRONÓSTICO DE MEDIANO Y LARGO PLAZOS 

La metodologia utilizada para el pronóstico de mediano y largo plazos se basa fundamenta/mente en considerar 
tasa de crecimiento 

Para ello mediante procesos computarizados se calculo para cada variable la tasa media promedio de 
crecimiento/decremento estadistica de los últimos diez años. se calculo también Ja tasa propuesta por el pronóstico de 
corto plazo y se obtuvo una media proporcional representativa de ambas tasas promedio, corrigiéndose el resultado en 
base a diversos criterios. El resultado de este proceso arrojo una tasa inicial de crecimiento para el pronóstico de 
mediano y largo plazos. 

En base a la experiencia adquirida en el proceso de pronosticación, se obtuvo también una tasa final de 
crecimiento. Estas dos tasa inicial y final, fueron ajustadas a una curva potencial, ya que es sabido que el movimiento 
aeroportuario es un fenómeno que se comporta en el tiempo de una manera aproximada a este tipo de función 
matemat1ca. 

Los resultados producidos bajo esta metodología se comportaron en general de manera satisfactoria, por lo que 
fueron adoptados para los escenario alto y bajo del pronóstico de mediano y largo plazos. 



Análisis del Aeropuerto Complementario de la Cd. de México Pag.87 

PRONÓSTICOS DE PASAJEROS 

·Año Total .Comercial Total Regkmal Total Av. General Gran Total 

Bajo Alto Bajo Alto Bajo Alto Bajo Alto 

1996 16,549,347 16,837.345 2,712 2,822 19,531 19,902 16,571,590 16,860,069 

1997 17,046,029 17,650,297 2.904 3,147 20,171 20,950 17,069,104 17,674.394 

1998 17,572,933 18,503,016 3,115 3,507 20.850 22,051 17,596,898 18,528.574 

1999 18,087.109 19,397,045 3,329 3,908 21,514 23,207 18,111,952 19.424,160 
. 2000 18,631,919 20,339,913 3,563 4,356 22.218 24,427 18,657,700 20.368.696 

·2001 19,375,718 21,379,290 3,898 4,880 23,179 25,774 19.402,795 21.409,944 

2002 20,150,527 22,477, 153 4.264 5.469 24,182 27,199 20,178,973 22,509,821 

2003 21,081,601 24,127.775 4,727 6,442 25,388 29,343 21,111,716 24, 163,560 

2004 22,058,531 25,908,707 5,240 7,544 26,655 31,659 22,090.426 25.947,970 

2005 23,082.629 27,829,530 5,809 8.861 27.985 34,160 23,116.423 27,872,551 

2006 24.152,135 29,897,828 6,437 10,408 29.374 36,855 24, 187,946 29.945,091 

2007 25,279,642 32.135,760 7,136 12,231 30,841 39,774 25,317,619 32,187.765 

2008 26,209,897 33,730,334 7,743 13,625 32,051 41,855 26,249,691 33,785.814 

2009 27,179,740 35,413,823 8.403 15,185 33,314 44,052 27,221,457 35.473,060 

-.2010 28,185,195 37, 189,547 9,118 16,927 34,624 46,370 28,228,937 37,252,844 

2011 28,845,195 38,584,837 9.604 18,366 35,483 48,192 28,890,282 38,651,395 

2012 29,524,339 40,037,768 10,119 19,931 36,368 50,090 29,570,826 40, 107.789 

2013 30.215,350 40,536.907 10,657 20,485 37.269 50,741 30,263,276 40,608.133 

·2014 30,928, 158 41,047,19J 11,227 21,059 38,199 51,408 30,977,584 41.119,657 

2015 31,653,955 41,557,698 11,825 21,641 39,145 52,072 31,704.925 41,631,411 

TMAC 3 5 8 11 4 5 3 5 

Para poder analizar los datos antenores a continuación se pueden apreciar gráficas donde se muestra el comportamiento que se 
espera tener en los siguientes años. 

Pasaje ros A. C o m e re i a 1 
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PRONÓSTICO DE OPERACIONES 

Año Total Comercial Aviación Rcnlonal Aviación General Gran Total 

Sajo Alto Bajo Alto Bajo Alto Bajo Alto 

1,996 238.333 238,288 13.494 14,007 9,741 9,926 261568 262221 
1,997 242.140 248,384 14,375 15.500 10,035 10.423 266550 274307 
1,998 249,773 258.922 15,3..:14 17, 149 10,348 10,944 275465 287015 
1,999 257,203 269,915 16,317 18,970 10,650 11,489 284170 300374 
2,000 261.380 281,462 17,382 20.992 10,972 12,063 289734 314517 
2,001 272,015 294,219 18,992 23,350 11.418 12,697 302425 330266 
2,002 283.098 307,636 20.598 25.981 11,883 13,365 315579 346982 
2,003 292,313 328,539 22,725 30,294 12,445 14,384 327483 373217 
2,004 306,106 350.991 25.073 35.333 13,034 15,481 344213 401805 
2,005 316,155 375,094 27.663 41,216 13,651 16,663 357469 432973 
2,006 331,059 400,925 30,507 48,072 14.294 17,934 375860 466931 
2,007 346,780 428.752 33,662 56,103 14,971 19,308 395413 504163 
2,008 354.889 447,600 36,350 62.074 15.521 20,269 406760 529943 

2,009 368,237 467,417 39,266 68,708 16,094 21,281 423597 557406 
2,010 382.089 488.232 42.411 76,076 16,686 22,347 441186 586655 
2,011 385.943 503,772 44.463 81,992 17,059 23,169 447465 608933 
2,012 395.137 519,890 46,629 88.388 17.443 24,024 459209 632302 
2013 404,529 523,345 48,684 90,241 17,832 24,278 471,245 637,864 
2014 408.753 526,905 51,267 92,161 18,233 24,538 478,253 643,604 
2015 418,590 530,427 53,749 94.093 18,541 24,797 490.980 649,317 

TMAC 3 4 B 11 3 5 3.375 4.911 

Para poder analizar los datos anteriores a continuación se pueden apreciar gráficas donde se muestra el comportamiento que se 
espera tener en los siguientes años. 

Operaciones A. Comercial 



Análisis del Aeropuerto Complementario de la Cd. de México 

e 
o 

·¡:; 

[ 
o 

1 ºº·ººº 
a o .o o o 

6 o·º o o 
40.000 

20,000 

25,000 

700.000 

600.000 

Operaciones A. Regional 

Oporaclonos A. Gonoral 

O p o r a e i o n o s To ta 1 o s 

Año 

Pag.90 

·--- i 

Es e A no 



Análisis del Aeropuerto Complementario de la Cd. de México Pag.91 

PRONÓSTICOS DE CARGA TRANSPORTADA 

Año Nacional Internacional Total de carga (Ton) 

Bajo Alto Bajo Alto Bajo Alto 

1,996 74,4'31 85,396 93.674 100.392 168,135 185,788 
1,997 77,890 91.638 95,637 105,247 174,527 196,885 
1,998 81,174 ~}7,481 99.512 109.688 180,686 207,169 
1,999 84,330 102,993 102.306 114,341 186,635 217,334 

2,000 87,372 108,225 105,025 118,626 192,397 226,851 
2,001 90.312 113,215 107,G7G 122.762 197,988 235,977 
2,002 93,159 117,995 110,264 126,764 203,423 244,759 
2,003 95,922 122,588 112,792 130,642 208,714 253,230 
2,004 98,607 127,015 115.264 134,409 213,871 261,424 
2,005 101,221 131.293 117 .685 138,073 218,906 269,366 

2,006 103.769 135,436 120,057 141.643 223,826 277 ,079 

2,007 106,256 139.456 122,382 145, 125 228,638 284,581 
2,008 108,6!?11 143,363 12.!.665 148,525 233,352 291,888 
2,009 111,064 147,167 126,906 151,848 237,970 299,015 
2,010 113,391 150,874 129,109 155,101 242,500 305,975 
2,011 115,671 154,493 131,274 158,287 246,945 312,780 

2,012 117.907 158.029 133,405 161.410 251,312 319,439 

2013 120,102 161,487 135,502 164.474 255,604 325,961 

2014 122.375 164,873 137,566 167.482 259,941 332,355 
2015 124,375 168,191 139,601 170.436 263,976 338,627 

TMAC 2.74 3.642 2.123 2.829 2.405 3.216 

Para poder analizar los datos anteriores a continuación se pueden apreciar gr3ficas donde se muestra el comportamiento que se 
espera tener en los siguientes años 
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De las estadísticas mostradas anteriormente se puede conclu'1r que durante el periodo de 1996 a 2015 la aviación 
en México se espera que tenga incremento a la alza. como se puede ver en las siguientes tablas: 

PASAJEROS Tasa promedio Tasa promedio 
Escenario Balo Escenario Alto 

Aviación. Comercial 3.48 4.89 

Aviación Reaional 8.08 11.42 
Aviación General 3.73 5.21 

TOTAL 3.48 4.89 . . 

OPERACIONES Tasa promedio Tasa promedio 
Escenario Balo Escenario Alto 

Aviación. Comercial 3.014 4.321 
Aviación Reqional 7.566 10.645 
Aviación General 3.479 4.958 

TOTAL 3.375 4911 

CARGA TRANSPORTADA Tasa promedio Tasa promedio 
Escenario Baio Escenario Alto 

Carqa Nacional 2.740 3.642 
Carqa Internacional 2.123 2.829 

TOTAL 2.405 3.216 .. 

Los pronósticos anteriores nos muestran que Ja aviación tendrá un incremento moderado en los siguientes 20 
años. Las estadísticas se pueden considerar muy confiables, pero al ser estadísticas al largo plazo. pueden verse 
seriamente modificadas por et entorno económico que se viva en México y en el mundo. 

Asi por ejemplo si comparamos los datos obtenidos en el documento Sistema Estadístico aeroportuario de 1993, 
con los cintos del mismo documento pero de 1996. tendremos lo siguiente: 

Ai;¡O Pasajeros Reales Pasajeros Pronosticados PaSajeros Pronosticados 
ISEA96l Escenario Balo ISEA 93) Escenario Alto ISEA 93\ 

1994 18,889,627 18,469.800 20,034,900 
1995 15.851,356 20,217,300 22,838,000 

De la comparación anterior parlemos observar que la demanda de pasajeros en 1995 fue 24% menor a la 
esperada para un escenario bajo y 32% menor para el escenario alto. Si consideramos como se explico anteriormente 
que la demanda de transporte aéreo esta muy ligada a la situación económica que viva el país y el mundo, la cual a 
través de la historia se ha visto que atraviesa por ciclos de gran crecimiento y de gran crisis, pero con una tendencia 
siempre a un creciendo el cual puede ser rapido para el caso de los países desarrollados y muy lento para los países 
subdesarrollados como México. 

Se considera que la demanda del transporte aéreo que en 1996 se comenzó ha estabilizar sin tener un gran 
incremento con respecto a 1995, y se espera que a partir de 1997 comience a tener un crecimiento aunque no tan alto 
como el que se habla previsto en lo.s, pronósticos de 1993. Por lo cual aunque el problema de saturación del aeropuerto 
se ha aplazado un poco si es conveniente que se siga con el estudio de los posibles proyectos que nos permitan 
solucionar el problema que se presentara en el futuro. 
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2.2.5 EL AEROPUERTO DE LA CUIDAD DE MÉXICO A NIVEL INTERNACIONAL. 

El aeropuerto de la Ciudad de Mexico esta clasificado como un aeropuerto internacional de categoría novena y 
del tipo metropolit:mo ;:it:·"'n1e ¡;:¡,I 15 853.812 de p;Jsajeros anu3les lo cua\ lo ponen como el aeropuerto número uno de 
México. $1 consideramos que el número total de pasaieros transportados fue de 44.569.000 pasa¡eros y 1,061.160 de 
operaciones. nos dnn un porcenta¡e a nivel n3c1onal de 34%., En !a siguiente tabla se muestran los principales 
aeropuertos Mexicanos 

~ -- ·-·· 
Aeropuerto Pasajeros 

México O.F: 15,853,812 

Cancun 4,847,097 

Guadalaiara 4,047,326 

Tiiuana 2.808,484 

Monterrey 2.304,390 

Puerto Vallarta 1,629,507 

Acapulco 1,316,606 

San José del Cabo 888,413 
Mérida 665,955 
Mazatlan 651,902 

Si consideramos que los principales aeropuertos de los Estados Unidos transportaron las siguientes cantidades 
de pasajeros: 

AEROPUERTO CIUDAD Y ESTADO PASAJEROS 
CHICAGO O'HARE INTL (CHICAGO.IL) 31,433,002 
THE WILLIAM B HARTSFIE IATLANTA.GA\ 28,090,978 
DALLAS/FORT WORTH IDALLAS-FORT,TX\ 26,962,940 
LOS ANGELES INTL !LOS ANGELES.CA) 26,133,795 
SAN FRANCISCO INT !SAN FRANCISC.CA\ 17,187,766 
MIAMllNTL IMIAMl,FL\ 16,065,673 
DENVER INTL IDENVER.COl 14,858,763 
JOHN F KENNEDY INTL (NEW YORK,NY) 14,601.827 
DETROIT METROPOLITAN W IDETROIT.Mll 14,082,598 
PHX PHOENIX SKY HARBOR INT (PHOENIX,AZl 13,738.433 
LAS MC~CARRAN INTL (LAS VEGAS.NV) 13,243,748 
NEWARKINTL (NEWARK,NJ) 13,230,961 
l:AMBERT-ST LOUIS INTL (ST LOUIS,MOl 12,790,701 
MINNEAPOLIS-ST PAU (MINNEAPOLIS.MN) 12,559.491 
GENERAL EDWARD LAWRENCE (BOSTON.MA) 11,734.693 --

Podemos 'Je1 que el aeropuerto de México solo es superado por 7 aeropuertos, y si consideramos que Estados 
Unidos es el principal país en el transporte iJereo, podemos concluir que el aeropuerto de la Ciudad de México es uno 
de los más importantes del mundo en cuanto a los pasaieros transport3dos. 



Anáffsls del Aeropuerto Complementarlo para la Cd. de México Pag. 95 

CAPÍTULO 111 
ALTERNATIVAS PARA RESOLVER EL PROBLEMA 

OWETIVOS: 

El presente capitulo tiene el objetivo de mostrar las distintas 
propuestas que se han realizado para poder solucionar el 
problema de saturación que se presentará en el aeropuerto de la 
Ciudad de México en el futuro próximo, por lo que es necesario 
que en este momento so tenga yn definido el proyecto que se 
realizara para poder mantener en forma aceptable las 
condiciones de operación del transporte aéreo en el área terminal 
de la Ciudad de México. 
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3.1 ALTERNATIVAS QUE YA HAN SIDO RECHAZADAS 

Ante las perspectivas de saturación y la imposibilidad de resolver la demanda futura. mediante ampliaciones 
convencionales de! Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, se iniciaron desde hace varios años estudios para 
determinar la ubicación de un nuevo aeropuerto. Con la capacidad suficiente para atender demandas pronosticadas en un 
horizonte de mas de 30 años. 

Con estos objetivos en considerac1ón se efectuó una investigación de caracter técnico, geogré3fico-topográfico y socioeconómico, 
que abarcó no sólo las áreas del Valle de México, sino también áreas situadas en los Valles contiguos de Toluca, More!os y 
puebla. Los resultados de estos estudios fueron recopilados en documentos técnicos de los aeropuertos por separado, y luego 
se realizaron los análisis de todas las opciones, de los cuales se crearon varios documentos de los que destacan los siguientes: 
.. Evaluación de alternativas de solución para el sistema aeroportuario del valle de México (1982), Ampliación del aeropuerto 
internacional de Ja Ciudad de México" {1984), "Plan Maestro del aeropuerto Internacional de la Ciudad de México· (1986), 
"Análisis actualizado de opciones de solución para el aeropuerto internacional de la Ciudad de México• (1988) editados por la por 
la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCTJ, "Sistema aeroportuario para Ja Zona Metropolitana" (1991) editado por 
Aeropuertos y Servicios Auxiliares (ASAJ, nEstud10 prelimmar Aeropuerto caracor (1994) re31izado por ICA, y "Proyecto 
Aeropuerto Hidalgo" (1995) realizado por el Grupo de Consultores Hidalgo. 

De este análisis, fueron examinadas diez diferentes proposiciones que incluyeron, además, una posible ampliación de las 
instalaciones actuales. La alternativa de ampliación busca conservar una parte de las instalaciones en su ubicación actual y 
desplazar otras a una mejor localización. Se designaron con el nombre de la Ciudad o Población más cercana al sitio sugerido, 
estas proposiciones se identifican como sigue: 

1- Ampliación 
2- Cuatla 
3- Huejotzingo 
4- Pachuca 
5- Santa Lucia 
6- Tlaxcala 
7- Texcoco 
8· Tizayuca 
9. Toluca 

10- Zumpango 

En la siguiente figura se puede apreciar la localización que tiene cada una de las propuestas con respecto a la Cd. de 
México. 
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8·TLAXCALA 0. 

Estas proposiciones, fueron objeto de un primer '3nálisis en el cual se realizaron estudios preliminares de las principales 
afectaciones que se podrían presentar en caso de llevarse a cabo el proyecto del nuevo aeropuerto. De este primer anillisis se 
descartaron seis de las diez opciones por considerarse que representaban grandes problemas para su realización: Las 
propuestas que fueron rechazadas a continuación se mencionan: 

3.1.1 CUAUTLA 

El nuevo aeropuerto se encontraria ubicado a 90 Km. de Ja Cd. de México Jo cual representa un problema debido a la 
lejania con los centros generadores de pasajeros. Presentaba dificultades topográficas y limitaciones en el espacio aéreo. En el 
proyecto era necesario realizar un gran movimiento de terracerias, lo cual encarecia mucho los costos. Además se tenían 
problem.::is de dren.::ije [11Uy importantes. y se tenia la necesidad de expropiar aproximadament~ 2,500 Ha. de tierras agrícolas 
altamente productivas. 

3.1.2 HUEJOTZJNGO: 

El nuevo aeropuerto se encontraría ubicado a 42 r<m de la Cd. de México. Los problemas que se presentaban para Ja 
realización del proyecto eran la lejanía con respecto a los lugares de origen y destino de los usuarios. Presentaba además 
problemas de capacidad a largo plazo debido a que no se contaba con Jos terrenos para poder realizar ampliaciones. El proyecto 
requeriría de importantes obras de terracería para la construcción de las pistas necesarias para la atención de la demanda de la 
Ciudad de México con lo que se tendria un movimiento de terracerias muy alto. No se tenfan problemas en el uso de suelo, el 
cual era utilizado para la agricultura, y los espacios aéreos eran amplios. 
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3.1.3 PACHUCA 

El nuevo aeropuerto se encontraria ubicado a 90 Km. de la Cd. de México lo cual representa un problema debido a la 
lejania con los centros generadores de pasajeros y aunque el sitio se puede conectar fácilmente a la autopista México-Pachuca 
esta seria insuficiente para aceptar el tráfico que generaría el aeropuerto, además de que al llegar a la Ciudad de México esta 
vialidad entra por una zona muy conflictiva en cuestión de tránsito. Otra desventaja que se presentaría se debe a los problemas 
que se tiene en los espacios aéreos originados por la cercanía con la base militar Santa Lucia, la cual es la más importante de 
todo el pais, la cual tendría que cancelarse o modificar sus operaciones para que pudiera funcionar con el aeropuerto de 
Pachuca. 

3.1.4 SANTA LUCIA 

El aeropuerto de Santa Lucia, fue rechazado porque a largo plazo no podria ofrecer la capacidad requerida, implicando 
ademas el cierre de la Base Militar alli ubicada. Se presentaban problemas derivados de la capacidad de los terrenos debido a 
que Jos suelos donde se planteaba construir el aeropuerto son mediocres y heterogéneos y su adquisición plantearia problemas 
del orden instítucional y asimismo se presentaban limitaciones en el espacio aéreo que afectarlan las operaciones aeronáuticas y 
no satisfacian las normas internacionales. 

3.1.5 TLAXCALA 

El nuevo aeropuerto se encontrarla ubicado a 90 Km. de la Cd. de México. Los problemas que se presentaban para la 
realización del prnyecto eran la lejania con respecto a los lugares de origen y destino de los usuarios. Presentaba ademas de 
problemas por limitaciones er. el espacio aéreo en esa zona en particular. 

3.1.6 ZUMPANGO 

El nuevo aeropuerto se encontraria ubicado a 42 Km. de la Cd. de México. La construcción del aeropuerto lmplicaria 
suprimir en la zona actividades agrícolas de alta productividad. Se tendrian problemas en la adquisición de los terrencs debido a 
que no se podría recurrir a la expropiación de los terrenos por causa de utilidad publica, y el costo de los mismos mediante 
compra resultarla demasiado elevado. 

La zona alrededor del aeropuerto tiene una alta probabilidad de urbanizarse en la siguientes décadas lo que causaría 
problemas en lo referente a tener los terrenos para una futura expansión y problemas de contaminación principalmente por ruido. 

Con respecto a los espacios aéreos son muy amplios por Jo cual no causaban ningún problema. El suelo no presentaba 
problemas para soportar las cargas ha que estarla sometido y la zona tiene un drenaje normal. 

Una vez examinadas estas ubicaciones, Ja atención se concentro en las cuatro restantes: Toluca, Tizayuca, Texc.oco y 
ampliación de las instalaciones actuales, que se plantearla, mediante una concepción original que permitida asegurar la nueva 
capacidad requerida, sin necesidad de abandonar del todo la actual ubicación. Alternativas que fueron objeto de un estudio a 
mayor profundidad dentro del proceso de eliminación. Las cuales se analizaran más adelante en este mismo capitulo. 
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3.2 ALTERNATIVAS QUE INVOLUCRAN AEROPUERTOS EXISTENTES. 

Los estudios fueron realizados por grupos de trabajos organizados para el efecto en el que se incorporaron todas las 
dependencias, organismos y empresas nacionales involucradas en el transporte aéreo, de las cuales se pueden mencionar l;::i 
Secretaria de Comunicaciones y Transportes, Aeropuertos y Servicios Auxiliares, Servicios a la navegación del Espacio Aéreo 
Mexicano (SENEAM), el colegio de pilotos mexicanos, y las compañias áreas. Los grupos que se abocaron al examen de las 
ventajas y desventajas de cada una de las cuatro opciones preseleccionadas_ 

El aspecto medular del estudio de factibilidad consiste en un análisis comparativo de las cuatro opciones, mediante el 
examen de ellas a la luz de un conjunto de criterios de valoración que corresponden a aspectos de diferente naturaleza, teóricos, 
económicos, sociales y urbano-regionales, y que resultan de interés relevante en la solución del aeropuerto que requiere la 
Ciudad de México para los años por venir. 

La comparación en términos de estos criterios fue practicada de la manera más homogénea posible, de tal suerte, que 
las particularidades inherentes a cada alternativa fuesen reducidas a términos verdaderamente comparativos, principalmente en 
materia de costos, pero también en cuanto a los aspectos sociales, políticos y urbanos que cada una de las decisiones 
produciría. 

El primer factor importante a determinar era el del recorrido terrestre, para el cual se tenia que establecer un punto 
teórico, en el que para términos prácticos estarla concentrada la toda la demanda de pasajeros. 

En 1992 ASA realizo un estudio de la distribución de la demanda en la zona metropolitana del Valle de México. los 
resultados se expusieron en el documento "Análisis del impacto de fas altemat1vas de ampliación del A/CM en la infraestructura 
de la Ciudad de México". 

ASA dividió la zona metropolitana en nueve macrozonas. la división de estas macrozonas fue tomando en cuenta 
principalmente su localizacion y en un segundo termino el nivel socioeconómico de las personas que las habitan. El nombre de 
las macrozonas y el territorio que ocupan se menciona a continuación: 

MACROZONA DELEGACIONES Y/O MUNICIPIOS . 
Centro CE Benito Juarez. lztacalco. Cuauhtemoc, Venustiano Carranza 
NorDoniente NP Naucaloan, Tlaneoantla. Atizaoan de Zaranoza. Nicolas Romero Cuatitlan lzcalli, Azcanotzalco 

Noroiiérit0 NO Gustavo A. Madero. Venustiano Carranza, Ecateoec, Tecamac, Acolman Teotihuacan 
Norte··· NT Gustavo Madero. Tultitlan, Coaca!co, Tlanenantla, Melchor Ocamoo. Nextlaloan Tutteoec 
Oriente · OR lztapalapa, Nezathualcoyotl, La Paz, Chimalhuacan, Texcoco, Papalotla, chiautla, chicoloapan 

: 
Venustiano Carranza 

Poniente PO Miouel Hidalno. Naucalnan Huixauilucan, Cua1imalca, Alvaro Obreaon 

Sur· SR Tlalnan, Covoacan 
SUroooniente SP Maadalena Contreras, Alvaro Obreaon 
SUroriente so Xochimilco. Tlahuac. Miloa Alta, Chalco iztanalana 

(Referencia 14) 
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En Ja siguiente figura se muestra gr3ticamente las nueve macrozonas: 

(Referencia 14} 

ASA con ayuda de las aerolineas y la comandancia del aeropuerto de México. los cuales le proporcionaron datos 
estadísticos del origen y estatus económico de los pasajeros que utilizaban el servicio aéreo, pudo obtener porcentajes de 
pasajeros para cada macrozona. Adicionalmente se obtuvo para cada macrozona su centroide basándose en la geometría del 
área de cada macrozona y buscando que ese centroidc fuera un punto facil de reconocer. como por ejemplo el cruce de 
avenidas. 

Los porcentajes, los centroides y las distancias que se recorren en promedio se mencionan en la siguiente tabla: 

MACROZONA o/o CENTROIDE Distancia al aerocuerto !Km\ • 
Centro 26 % Viaducto Piedad v Calzada de Tlaloan 9 
Noroonlente 16 1% Periférico Poniente v P. Santa Mónica 30 
NOroriente· 5% Av. Central v 8. Rlo de los Remedios 10 
Norte,., 6 '% Cal. Valleio v Eie 5 Norte 14 
Oriente 4% Periférico Oriente v Cal. lanacio Zaraaoz.a 8 
Ponierlte 14 % Periférico Poniente v Paseo de la Reforma 21 
Sur 12 % Periférico Sur v Av_ Estadio Azteca 19 
Sureoonlente 11% Periférico Poniente v Av. San Jerónimo 24 
Surorién1é • - 4% Periférico Oriente v Av. Tlahuac 17 

(Referencia 14) 
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De la tabla anterior se puede apreciar que la zona que contribuye mas alto porcentaje al transporte aéreo es la zona 
Centro. Lo cual era de esperarse debido a que en esa macrozona se encuentran ubicadas una gran cantidad de zonas 
habitacionales de clase media alta y alta, las cuales son por lo general las que más utilizan el transporte aéreo. Ademas en la 
zona se encuentran localizadas la gran mayoria de los hoteles y atracciones que normalmente los turistas visitan. 

De los porcentajes y dista;i;. . .;1as al aeropuerto se cálculo el centroide de la zona metropolitana el cual se encuentra 
ubicado aproximadamente entre las avenidas de los Insurgentes y Chapultepec. 

Este centroide nos servirá de base para el calculo de los tiempos de vuelo y costos adicionales que se tendrian en las 
diferentes alternativas. Aspectos muy importantes en el analisis de las propuestas de solución. 
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3.2.1 AMPLIACIÓN DEL AEROPUERTO INTERNACIONAL DE LA CIUDAD DE MÉXICO. 

La solución "Ampliación" plantea el desarrollo del aeropuerto en nuevas instalaciones aledañas a las actuales, ampliando 
esté hacia el noroeste, ocupando terrenos del Lago de Texcoco. Estos terrenos desde la creación de la Comisión del Lago de 
Texcoco (la cual es la encargada de protección de la zona) habian sido reservados para una futura ampliación del aeropuer1o 
Ademas en la actualidad son lo únicos terrenos disponlbles, que se podrían utilizar para un futuro crecimiento del aeropuerto, 
debido a que el resto del perimetro del aeropuerto se encuentra ya habitado (colonias: Caracol, Peñón de los Baños, 
Mactezuma, Federal, Cuchilla del Tesoro. El Sol y Cd. LLlgo), y su posible utilización causarla grandes problemas sociales, por 
las expropiaciones de terrenos. que tendrian que realizarse. 

En su desarrollo final el proyecto de ampliación contaria con 4 pistas paralelas, con una capacidad para 150 posiciones 
simultaneas de aeronaves estacionadas en plataforma, así como espacios suficientes para alojar todos los elementos necesarias 
para que en un futuro pudiera instalarse completamente el aeropuerto de la Ciudad de México, con capacidad para mas de 50 
millones de pasajeros por año. liberando la valiosa area del aeropuerto actual pari3 los diversos usos que can fines ecológicos 
demanda la ciudad de México. 

En la siguiente figura se muestra un croquis de la loc~liz.ación de las nuevos instalaciones. 

(Referencia 9) 

i...__, 

. \ 

En las últimas tres décadas se han planteado varias soluciones, las cuales fueron sufriendo cambios ocasionados por el 
ritmo al que iba creciendo la demanda del transporte aéreo en la capital. Originalmente el proyecto era realmente una solución 
de ampliación del aeropuerto actual y mantenla en servicio la mayoría de las instalaciones. 
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Es por eso que los primeros proyei::tos preveian la utilización de las instalaciones existentes (ampliadas y prolongadas) y 
la construcción de dos nuevas pistas solamente. las cuales debian estar alejadas de las pistas existentes para garantizar la 
independencia de operación de ambos pares de pistas. 

Partiendo de esa situación, el nuevo sistema de dos pares de pistas const1tuia un conjunto aeroportuano completo, pero 
el espacio libre entre ambos grupos resultaba insuficiente ~ara las dos terminales, que deberian manejar por lo menos 60 
millones de pasajeros por año. Por estas razones, el nuevo plan maestro fue elaborado considerando la construcción de 4 
nuevas pistas, lo que en definitiva resulta ser la construcción de un nuevo aeropuerto al lado del aeropuerto existente. 

Debe tomarse en cuenta que si se conservaran las pistas existentes, no podrian utilizarse simult3neamente con el par de 
pistas nuevas situadas del lado Oeste, debido a que la distancia entre sus ejes centrales seria aproximadamente 300 m, la cual 
es una separación que por reglamentación internacional, no permite la operación simultanea ae los pares de pistas. teniéndose 
que realizarse operaciones desfasadas Tomando como base lo antenor, la capacidad aeronaut1ca sena la de un sistema de 4 

pistas. 

La ventaja que se podria tener al mantener en operación las pistas actuales, sena la de poderlas utilizar a su maxima 
capacidad cuando las pistas situadas al oeste estuvieran en mantenimiento. con lo cual el sistema total seguiría siendo de 4 
pistas y no se tendrían perdidas en la capacidad del aeropuerto durante ese tiempo. 

Las distíntas propuestas del proyecto de amp!iacíón de tas instlllaciones del Aeropuerto 1nternacional de México, estan 
integradas principalmente por tres elementos: 

• Las instalaciones aeronauticas. 
• La conexión entre las instalaciones existentes y las nuevas. 
• La terminal de pasajeros. 

INSTALACIONES AERONÁUTICAS 

Con respecto a este elemento las propuestas como se menciono anteriormente indican que se deben construir a largo 
plazo cuatro nuevas pistas. Las nuevas pistas se ubicarían en la zona del Ex-Lago de Texcoco. Debido a la situación de los 
vientos dominantes. se tienen dos posibles orientaciones de pistas (05-23 y 13-31). De estas dos orientaciones por la limitación 
del espacio aéreo, la orientación óptima es la 05-23, con lo cual se tendría que las nuevas pistas serian paralelas a las actuales. 

Debido al área que se tiene disponible la configuración que tendrian las pistas, no se puede manejar las cuatro pistas en 
forma simultánea, puesto que se tendria que disponer de al menos 4,500 m. considerando una separación de 1,500 m. entre 
cada pista. Por lo anterior sólo puede operar el sistema con dos pistas paralelas y intercalando las demas operaciones. 

La configuración de las pistas seria la siguiente: 

Las pistas 051-23 y la 050-23 estarian separadas entre ellas 350 m. 
Las pistas 061-24 y la 060-24 estarían separadas entre ellas 350 m. 
Las pistas 050-23 y la 061-24 estarían separadas al menos 1.500 m. 

En la siguiente figura se muestra gráficamente la configuración de las pistas: 
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3 5 o 3 5 o 

051-23 o 6 1- 2 4 

2 .1 o o 

050-23 060-24 

i 
2 . 5 o o 

OSD-23 Actual 

051-23 Actual 

1 

( Referencia 8 ) 

La determinación de la separación entre las pistas 051-23 y la 060-24 y Ja ubicación de las cuatro pistas con respecto a 
las pistas actuales son los principales aspectos que se deben tomar en cuenta en el diseño del sistema de pistas. El análisis de 
las diferentes alternativas que se podlan manejar con respecto a la colocación de las nuevas pistas, originó que se plantearan 
varias propuestas las cuales se mencionan a continuación: 
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Propuestas Separación entre Separación de las pistas A Separación de las pistas B de la 

Donde: 

pistas centrales de la pista OSO 'actual 
lml rml 

1 1.600 1.600 

2 1.800 1.800 

3 1.900 1.800 

4 2.100 1.800 

5 2.400 2.400 
( Referencia 8 } 

Pistas A. Son las pistas que se estarizm ubic3ras ol Sureste de J¿i pista actual 050 
Pistas B. Son las pistas que se estarian ubicoras al Noroeste de Ja pista actual 050 

La capacidad para cada propuesta se muestra en la siguiente tabla 

pista ciso actual 
lml 

o 
o 

150 
300 
o 

Pronuesta Pasaicros Anuales Ooeraciones Anuales 

1 47.000.000 410.000 
2 55,000,000 495,000 
3 55.000.000 495,000 
4 75,000,000 650,000 
5 83.000.000 700.000 

( Referencia 8 ) 

Si consideramos que los pronósticos de demanda de transporte aéreo para el año 2,015 son los siguientes: 

Escenario Pasa eros Anuales eraciones Anuales 
Bao 31.704,925 490,980 

649,317 

Comparando los datos de las dos tablas ~ntertores. podemos apreciar que las propuestas 1,2 y 3 no serian adecuadas 
porque tendríamos un sistem<'.! que estaría muy cercano a saturarse. debiendo buscar una configuración que al menos nos sirva 
para tener un servicio adecuado los próximos treinta años. 

La propuesta. que maneja una separación entre pista centrales de 2.400 m. aunque es la que nos daria Ja mayor 
capacidad, es muy dificil de realizar debido a que afectarla al gran canal. en forma parcial a los potreros de investigación y al ria 
Churubusco y a la planta de trntamiento de aguas negras y parcialmente al lago Churubusco. 

Estas afectaciones producirían grandes costos. Por lo que se piensa que la prepuesta que maneja una separación de 
2, 100 m. seria la mas conveniente de realizar. present.3ndose además una menor distancia de traslado de los aviones hacia los 
umbrales, con lo que se podría ahorrar en combustibles y con esto /a carga pagada podria aumentar un poco. 

En cuanto a fa longitud de estas pistas adicionales, se determinó tomando en cuenta la operación de aeronaves del tipo 
DC-10, 8747, que en términos generales requieren alrededor de 4000 m para sus despegues y longitudes menores para sus 
aterrizajes, la longitud de 4,000 m se tendría en tres de las cuatro nuevas pis~as y en la otra pista será de 4,500m para permitir el 
despegue de la mayor parte de los aviones pesado con escalas a larga distancia_ 
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La configuración de las pistas y calles de rodaje se muestra en la siguiente figura: 

( Referencia 8 ) 

Entre las pistas intermedias se cuenta con un espacio suficiente para ubicar al resto de las instalaciones aeroportuarias. 
Las instalaciones estarían compuestas por elementos del área terminal y Jos elementos de apoyo tales como combustibles, 
Cuerpo de Rescate y Extinción de Incendios (CREI) y las oficinas de autoridades. 

La superficie total del aeropuerto seria de 2,265 Ha. Las cuales incluirían la superficie de las instalaciones actuales. 

Tomando e:i cuenta la configuración que tendría el sistema de pistas, la dirección de los vientos y la forma operación que 
se le diera al sistema de pistas se puede calcular la capacidad por hora del sistema. 

Por el tipo de vientos que predominan por la zona y la orientación de las pistas, las aeronaves pueden realizar sus 
operaciones de despegues y aterrizajes en dos direcciones: hacia el Noreste y al Suroeste. En Ja siguiente tabla se indica Ja 
capacidad que ter.dria el sistema para distintas configuraciones de pistas y modos de operación: 

, t:;:onflguraclón Dirección Pistas en el Pistas en 
I• del Flulo AICM Amoliaclón 

A1 Noreste 2 1 
»A1 Suroeste 2 1 

A2 Noreste 2 2 
A2 Suroeste 2 2 
A3 Noreste o 3 
A3 Suroeste o 3 

. A4 Noreste 2 3 
A4 ' ' ' Suroeste 2 3 

' - 'AS Noreste o 4 
·AS• Suroeste o 4 
AG Noreste 2 4 
AG Suroeste 2 4 

(Referencia 8 ) 
(1) Según proporción de aienizajes y despegues 

(2) Si se especializan las pistas con aterrizajes y despegues secuenoas 
(3) Especiahz.3ndose las pistas 

Capacidad 
roos/hl 

85 
105 
95 

120 
105 

105 a 118 (1) 
95 

120 
95. 120 121 

120 a 126 (3) 
95 

120 
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A partir de las capacidades por sentido de funcionamiento se puede determinar la capacidad media para cada una de 
las configuraciones, si se toma en cuenta la distribución de los vientos que predominan en la zona. 

La distribución de los vientos se muestra en ra siguiente tabla· 

Dirección del viento % 
Noreste 24 
Suroeste 11 
Calma 65 

( Referencia 18) 

Se considera que durante las calmas las condiciones de operación serian las mas favorables, es decir en todos los 
casos hacia el suroeste. En tal forma que los sentidos de operación se reparten como sigue: 

Hacia el Noreste 24 % 

Hacia el Soroeste 76 % 

Tomando en cuenta lo anterior se calcularon las capacidades medias de operación para el aeropuerto, las cuales se 
pueden apreciar en la tabla siguiente: 

Conflauracl6n Caoacldad Media loo/hrl 
A1 100 
A2 114 
A3 105a115 
A4 114 
AS 114 a 125 

· A6 114 

( Referencia 18) 

LA CONEXIÓN ENTRE LAS INSTALACIONES EXISTENTES Y LAS NUEVAS. 

Para el diseño de la conexión entre las instalaciones existentes y las nuevas en un principio se tenia la propuesta de 
manejar las terminales actuales y nuevas en forma independiente. lo que originaba que el traslado de los pasajeros hasta las 
nuevas instalaciones lo realizaran en vehiculos públicos o privados, y utilizando las avenidas Oceanla, 602 y Av. Texcoco si los 
pasajeros vinieran de las zona norte de la Ciudad, y si vinieran de la zona sur se utilizarían Ja via tapo y el periférico, llegando a 
Ja entrada del aeropuerto se utilizarian vias de acceso construidos dentro del aeropuerto, de tal manera que se permitiera que 
los vehiculos llegaran hasta los estacionamientos ubicados en frente de los nuevos edificios terminales 

El esquema que muestra la solución se muestra a continuación: 
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Esta solución tiene los inconvenientes de que el recorrido que se tiene que realizar para llegar a las nuevas instalaciones 
es muy largo, !o que provocarla mucho malestar y costos adicionales a los pasajeros. Además de que las vias de acceso que se 
utilizarlan deberlan ser ampliadas para poder recibir el tráfico adicional que provocarla el aeropuerto, teniendo que absorber 
estos costos el aeropuerto. 

Una alternativa de solución a este problema seria la de construir vías de acceso dentro de la instalaciones actuales, por 
las cuales sólo transitarían los vehiculos que tuvieran como destino el aeropuerto, con esto se evitarian los problemas de tránsito 
que el aeropuerto ocasionaría en las avenidas que lo rodean, y no seria necesario realizar ampliaciones en esas vias, lo que 
llevarla a tener un gran ahorro en los costos de construcción y evitaria ~os posibles problemas sociales que se presentarian en 
caso de que fuera necesario realizar expropiaciones de terrenos. 

Las vlas de acceso dentro del aeropuerto, podrían combinarse con las vias de acceso de la zona urbana para poder 
tener un sistema terrestre muy amplio y variado. 

La localización de estas vlas de acceso estarlan en función de la operación que se le diera a las instalaciones actuales. 

Si se presentara el caso de que las pistas actuales quedaran fuera de servicio, y todo el movimiento de las aeronaves se 
realizara en las nuevas instalaciones las vlas de acceso podrian ser ubicadas en cualquier parte del aeropuerto. En este caso el 
trazo de estas vlas de acceso podrla ser el óptimo, puesto que se podrlan disenar de tal manera que el recorrido fuera el 
mlnimo. 

El trazo que se podria realizar para este caso seria el siguiente: 

( Referencia 8 ) 
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Si se presentara el caso de que las dos pistas actuales siguieran en operación, el trazo de estas vias de acceso estaria 
restringido, debido a que se debe diseñar de tal manera que no intervenga con la operación de las aeronaves. 

El trazo que se podria realizar para los dos casos anteriores seria el siguiente: 

En esta opción tendrian que modificarse la ubicación de la zona de almacenamiento de combustible, debido a que 
estarla muy cerca de la via de acceso. Además tendria que dejarse de operar la plataforma remota norte. para evitar 
interferencia con los automóviles terrestres. 

Todas las opciones antes mencionadas al permitir que el público llegue hasta las nuevas instalaciones. provocarían que 
se desarrollaran dentro d& las nuevas instalaciones actividades comerciales y de servicios, lo que puede provocar asentimientos 
humanos sobre el sitio que lamentablemente serian irregulares y provocarian problemas para el manejo de una futuras 
modif¡caciones y ampliaciones de las instalaciones, como paso en el aeropuerto.actual. 

Por lo todos los inconvenientes que se presentaban con acaban de mencionar, se pensó en otra solución la cual 
contemplaba utilizar las instalaciones actuales modificándolas de t.31 manera que se pudiera hacer frente a los incrementos de la 
demanda. 

Los pasajeros llegarlan hasta la terminal actual y serian transportadas hasta las aeronaves, utilizando una vialidad dentro 
del aeropuerto que conectaria la terminal actual con las nuevas instalaciones aeronáuticas. El esquema del funcionamiento de 
este sistema se muestra en la siguiente figura. 
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1 TERMINAL 

L-~ 

AERONAUTICA 

Los vehículos que se utilizarian para transportar los pasajeros serian semejantes a los ahora utilizados en el metro, los 
cuales tendrian las caracteristicas de ser altamente especializados, eficientes, con gran capacidad, veloces. seguros y 
cómodos. 

La linea que se utilizaria debería de tener las siguientes características· 
+ La linea debe tener el menor recorrido posible para asegurar un movimiento de tipo "lanzaderan y minimizar asi los 

tiempos de recorrido y los costos de infraestructura y de operación. la longitud aproximada de la linea seria de 8 Km. 
+ La linea debe ser electrificada para evitar humos y ruidos en el in tenor de los edificios. 
• La línea debe ser mayoritariamente de superficie, con excepción del interior de los edificios. donde convendria la 

solución elevada para lograr las alturas necesarias en la operacion y, subterranea sol.:Jmente en los puntos en que se 
requiera el cruce con movimiento de otros vehículos 

• Debe disponer de al menos dos tipos de vagones, uno para el traslado de les pasajeros y el otro para el equipaje, 
cuyo traslado deberia ser, en lo posible, coincidente con el de los pasajeros. 

Esta opción nos permite que al nuevo conjunto de instalaciones sólo tendrian acceso los pasajeros y el personal encargado de la 
prestación de servicio de transportación aérea, con lo cual se elimina el riesgo que implica llevar al público en general hasta las 
nuevas instalaciones, lo cual ocasionaria los problemas que anteriormente se mencionaron. En ta siguiente figura se muestra el 
esquema para está opción· 
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LA TERMINAL DE PASAJEROS. 

Otro elemento determinante en el análisis para establecer el desarrcllo adecuado del aeropuerto es ta zona terminal, que 
dentro de los sistemas que componen el aeropuerto constituye la parte en la cual se realiza la mayor actividad aérea 

El diseño de la terminal de pasaieros está en función de la forma de conexión entre las instalaciones actuales y futuras 
que se elija de las dos alternativas planteadas en el inciso antenor. 

Alternativa 1: Terminales descentra/Jzadas, con acceso de /os pasajeros a /as nuevas instalaciones. 

Si se eligiera la opción que plantea que los pasajeros llegaran hasta las nuevas instalaciones, se podrian manejar varios 
tipos de terminales, las cuales se mencionan a continuación: 

* Terminal tipo lineal 
"" Terminal tipo muelle 
* Terminal tipo satélite 
.,. Terminal tipo vehicular 

Para cada uno de los tipos de terminal señalados A.S.A y S.C.T, realizaron en 1982 análisis para encontrar la mejor 
opción de solución. Los analisis tomaron en cuenta la ubicación de pistas, las estrategias de desarrollo del aeropuerto, la 
demanda por servir, asi como los siguientes factores: 

Posibilidad de desarrollo modular de los elementos principales del aeropuerto. 
• Forma y dimensiones de las terminales. 
• Facilidad para la circulación de las aeronaves en plataforma, y aprovechamiento del área de la misma. 
• Facilidad para la organización de los servicios de plataforma. 
• Distancias de recorrido a pie de los pasajeros. 

Sencillez y evidencia del flujo de pasajeros. 
+ Facilidad para el flujo y proceso del equlpaje. 
• Grado de mecanización interna del edificio. 
• Posibilidad de crecimiento por etapas. 

Los resultados de este an8:Jisis indicaron que la solución más adecuada era la Terminal satélite lineal, con conexión al 
edificio central por medio de túneles. 

Las caracterfsticas de este tipo de terminal son las siguientes: 

+ Cada satélite, tiene una Jongitud suficiente para permitir el estacionamiento de 20 aeronaves en co.ntacto y 12 
posiciones en plataforma remota, pudiendo manejar anualmente de 7 a 1 O millones de pasajeros como 
máximo. 

+ Las maniobras de las aeronaves en la plataforma resultan bastante sencillas, y el aprovechamiento del área 
de la misma puede decirse que es aceptable dependiendo del tipo de satélite. 

• Las distancias a recorrer por los pasajeros resultan razonables y frecuentemente se utJ!izan bandas móviles 
para su traslado. 

• En cuanto a los flujos de pasajeros y equipaje, estos tiene un buen grado de simplicidad. 
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+ Para la conexión de la terminal a la aeronave se utilizan los puentes telescópicos, Jos cuales proporcionan un 
buen grado de servicio al pasajero y resultan más económico que el traslado mediante vehiculos. 

Adicionalmente. este tipo de solución presenta las siguientes ventajas: 

+ Se adapta perfectamente a la demanda que se estima necesario atender en el futuro y además tiene 
posibilidades de expansiones futuras. 

+ Se adapta a los crecimientos por etapas y a los independientes, en cuanto a posiciones en plataforma y al 
propio edificio. 

+ El grado de mecanización interna del edificio es relativamente bajo. 

+ Las poslbilidades de solución para la violidad frontal son amplias y sencillas, así como de la ubicación de 
estacionamientos a corta distancia 

• Con respecto a la distribución de las compañias aéreas en las nuevas instalaciones se vio la conveniencia de 
dividir en grupos a las lineas aéreas, para poder así diseñar el nUmerrJ de terminales que se tendrian. 

Los estudios que se realizaron indicaron que la forma mas adecuada de organizar los grupos era de la siguiente forma: 

Por la importancia y volumen de operaciones que manejan las companias aéreas Mexicana y Aeroméxico cada una de 
ellas seria un grupo. Las lineas aéreas Internacionales serian otro grupo. 

Las demas compañias se quedarian en las instalaciones actuales. 

Tomando en cuenta las lineas aéreas y In demanda esperada, la mejor opción seria de la de manejar terminales 
descentralizadas, las cuales permitirian que cada grupo tuviera concentradas sus instalaciones, y se evitarla la mezcla de las 
aerolíneas en un mismo edificio. Esto traería como consecuencia que las aerolineas se pudieran organizar mejor, además 
disminuirían sus costos de operación. En cuanto a los pasajeros al tener edificios perfectamente identificadas las instalaciones 
de cada aerolínea, ahorrarlan tiempo al no tener que recorrer todas las instalaciones como actualmente ocurre en el 
aeropuerto actual. 

El número de módulos que se podrlan construir sena de 7 de los cuales tres serian usados por Aeroméxico, 3 por 
Mexicana y uno por las compañias Internacionales. 

La propuesta de la descentraliz<:ición y el número de módulos anteriormente mencionado, ha sido formulada con base en 
la práctica y en las recomendaciones internacionales al respecto, de no llegar a tener grandes edificios centralizados cuya 
magnitud provoca fuertes problemas operativos y soluciones difícilmente alcanzables en cuanto a crecimiento por etapas. 

Se estima que el volumen máximo de pasajeros anuales que puede manejar cada terminal descentralizada seria de 8 
millones, dependiendo del tipo de solución de la terminal y reduciendo su nivel de servicio, se podrla llegar a 1 O millones por año. 

Por lo tanto el aeropuerto con este tipc de configuración podria !legar a tener una capacidad máxima de 70 millones de 
pasajeros, esta capacidad garantizaria que el aeropuerto pudiera funcionar sin problemas durante un periodo mayor a 35 afies. 
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Con respecto a las estrategias de traslado de las lineas aéreas se pospusieron varias allernativas, de las cuales la que 
parece más viable es la estrategia que maneja el cambio de Aeroméxico, desde le momento que esto sea posible. Este cambio 
liberarla a las instalaciones actuales de aproximadamente el 40 % de la demanda, la cual seria absorbida por las nuevas 
instalaciones, con lo cual el nivel de servicio que podría prestar el aeropuerto aumentaria. 

Cuando las instalaciones actuales alcanzaran el nivel de saturación, se podrían trasladar las compañías extranjeras. El 
traslado de estas aerolíneas antes de Mexicana, se debe a que al manejar un volumen mucho menor, la reubicación de estás 
lineas seria menos problemática. 

Por último una vez que ya están bien instaladas Aeroméxico y las compañías extranjeras, podria trasladarse en etapas a 
Mexicana a las nuevas instalaciones. 

La terminal actual, una vez terminadas las modificaciones de las instalaciones tendría una superficie de 65,500 m2, y 
seria ocupada por las demás lineas aéreas. 

Alternativa 2: Una terminal centralizada, y una vía de acceso dentro del aeropuerto. 

Si se eligiera esta opción se tendría que la terminal actual seria utilizada como la terminal centralizada. Las instalaciones 
actuales serian modificadas y ampliadas para poder asi atender la demanda esperada. 

La terminal presentaria la siguiente situación: El crecimiento de las instalaciones para hacer frente a los incrementos en 
la demanda se efectuaria. mediante el aprovechamiento de todas las instalaciones existentes en el edificio actual, 
construyéndose nuevos cuerpos a ambos lados de la linea de transporte terrestre que constituye el elemento de conexión. 

Se retirarían las actuales plataformas de operación y la pista 051-230. La terminal contaria con espacio suficiente para 
ampliar el edificio terminal actual y construir estacionamientos perimetralmente, servidos por una vialidad capaz de separar el 
transporte privado del transporte público y de estructurar el conjunto como una gran isla conectada radicalmente con las 
principales vias urbanas en la zona. 

De esta linea se desprenderia la línea de conexión que llevaria a los pasajeros a la zona aeronáutica. Las instalaciones 
que se construirlan en esta zona para recibir a los pasajeros serian edificio que servirian sólo como salas de última espera. por 
lo cual sólo los pasajeros y empleados del aeropuerto tendrian acceso. Debido a lo anterior el tamaño de las salas de espera se 
optimizarla al máximo. permitiendo tener más espacio en la zona aeronáutica le cual seria utilizado para la mejor distribución de 
las plataformas. 

Las salas de última espera estarian organizadas en tres grandes módulos. Cada uno de estos módulos estaria ocupada 
por un grupo de aerolíneas. los cuales son los mismos que se plantearon para el caso de terminales descentralizadas. es decir el 
grupo integrado por Mexicana, el integrado por las compañlas extranjeras y el integrado por Aeroméxico. 

La configuración de las salas tendria forma de muelles de cuatro dedos, los cuales se pondrian con cierta inclinación con 
respecto a las pistas para poder así las aeronaves puedan maniobrar con más facilidad. 
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El esquema del sistema completo se muestra en la siguiente figura: 



Análisis del Aeropuerto Complementario para la Cd. de México Pag. 116 

ESPACIO AÉREO 

Los obstáculos que podrían interfenr con los procedimientos de vuelo de las aeronaves se mencionan en la siguiente tabla: 

OBSTÁCULO Altura Altura con respecto Orientación Distancia al 
MSNM al aeropuerto actual aeropuerto 

lml lkml 
Cerro Gordo 3,070 833 NNE 36 
Cerro Manantial 2,600 363 NNE 32 
Cerro Chiconautla 2,600 363 NNE 22 
Pico Tres Padres 3,110 873 NNW 17 
PeMn de los Sanos 2,304 67 sww 5 
Cerro Patlachico 2,760 523 NNE 32 
Cerro Cuaiio 2,740 503 NNE 30 
Cerro Tezontlale 2,610 373 NNE 26 
Cerro Azteca 2.630 393 NNE 25 
cerro Tlaoanco 3,600 1,363 SE 27 
Cerro el Mirador 4,140 1,863 SE 30 
Cerro Telaoon 4,080 1843 SE 30 
Cerro Chimillhuachi 2,560 323 SEE 11 
Cerro Teiolote Grande 2,720 483 SEE 17 
Cerro El Pino 2,760 523 SEE 18 
Volcán Guadaluoe 2,840 603 s 12 
Volcán La Caldera 2,520 283 s 11 
Volcán Jaltepec 2,510 273 ssw 13 
Cerro La Estrella 2.460 223 ssw 11 

(Referencia 14} 

Para analizar los procedimientos operacionales que se podrian realizar en el nuevo sistema de pistas, la DGAC ha 
realizado diversos estudio, de los cuales se pueden obtener las siguientes conclusiones. 

Los procedimientos operaciones qu~ se tendrian, dependen de la configuración final de pistas que se adopte, así se 
pueden presentar dos caso. El primero seria el de utilizar sola las cuatro nuevas pistas de la ampliación, y en el segundo se 
utilizarían las cuatro nuevas pistas de la ampliación junto con las actuales. 

CASO 1: Pistas nuevas en operación. 

Para este caso se podrían realizar los siguientes tipos de procedimientos: 

• Aproximaciones simultáneas ILS hacia el Noreste 
• Aproximaciones simultáneas ILS hacia el Suroeste 
+ Despegues simultáneos hacia el Noreste 
+ Despegues simultáneas hacia el Suroeste 
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PISTAS AMPLIACION 

PISTAS23 

PISTAS 24 

APROXIMACIONES SIMULTÁNEAS: 

FLUJO AL NORESTE No es posible efectuar este tipo de operaciones dentro de las Normas actuales, ya que entre las curvas 
de nivel de 2,300 y 2,500 msnm no existen los 305 m minimos entre las elevaciones naturales y la altura de la trayectoria de 
aproximación a las pistas 05, que debe conservar 2591 m hasta interceptar los haces de los localizadores con angulas no 
mayores a 300. 

Las condiciones orográficas de la zona y los valores limites de 3° de la pendiente de aproximación deterrnir.an que las 
operaciones deban ser secuenciales y no simultáneas, lo que consecuentemente reduce la capacidad del aeropuerto. 

Actualmente las aproximacibnes secuenciales a las pistas 05 se realizan a partir del VOR/OMEISMO, de ah! se continua en la 
radial 1600, hasta interceptar el haz de localizador correspondiente (radial 052°), y se podrla continuar asl. 

Se podrlan diseñar procedimientos al SW para las nuevas pistas 06, en donde las aproximaciones fallidas correspondientes, 
podrfan realizarse sin problema alguno. 
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FLUJO AL SUROESTE Para las aproximaciones simultáneas hacia las pistas 23 se instalaría un VOR/DME (No 1) situado a 
24.5 Km. de las nuevas pistas 23, en donde se interceptar el vector radial 202° con el curso del localizador. 

Las aproximaciones simultaneas hacia las nuevas pistas 24 contarían con otro VOR/DME (No 2), localizado a 21.02 km 
de las nuevas pistas 24. 

Las aproximaciones fallidas, no representarlan problema, ya que sus trayectoria divergen 45° y los obstáculos no 
sobrepasan las superficies correspoll'n_d_ie_n_te_s_. __________________ ..,,. __ .,.. 

(Referencia 18) 
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DESPEGUES SIMULTÁNEOS 
FLUJO AL NORESTE Los aeronaves que despegarían en las nuevas pistas 05 ascenderlan recto hasta alcanzar una altura de 
122 m y de ahl virarían 65° a la izquierda para continuar en curso 347° hacia el nuevo VOR/DME Tízayuca. 

Las aeronaves que despegarian en las pistas 06 ascenderían recto hasta interceptar la radial 184° del VOR/DME de Otumba, y 
conlinuarlan en ella hasta la estación. 

FLUJO AL SUROESTE Las aeronaves que despegarlan en las nuevas pistas 23 ascenderlan en radial 232", hasta 
interceptar en viraje el veclor radar 34CJo, y as! continuar hasta el VOR/DME de San Mateo. 

Las aeronaves que despegarian de las nuevas pistas 24 ascenderlan recto una altura de 122 m para virar 45° a 1a 
izquierda en radial 007° hasta un nuevo VOR/OME situado en el Cerro de la Estrena, prosiguiendo de ahi con viraje a la 
izquierda y un radio de 8.2 km. hasta interceptar la radial 052°, continuando en ellas hasta interceptar en viraje a la Izquierda la 
radial 184° hacia el VORD/DME de Olumba. 

¡¡--~~~~~,..-~~~~'"""'"""'"'""llr 

4 

( Referencia 18 ) 
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CASO 2: Pistas actuales y nuevas pistas en operación. 

En esta configuración las 2 pistas 05-23 actuales y las dos nuevas 05-23 no pueden utilizarse simultBneamente. sino sólo 
en forma secuencial. Cuando las nuevas pistas 05-23 se utilizaran junto con las pistas 06-24, los procedimientos aeronáuticos 
serian semejantes a los del caso anterior. 

Cuando se utilicen las pistas 05-23 actuales y las 06-24 nuevas se tendrían los siguientes procedimientos aeronáuticos. 

• Aproximaciones simultáneas ILS hacia el Noreste 
• Aproximaciones simultáneas ILS hacia el Suroeste 
• DespegUes simultáneos hacia el Noreste 
• Despegues simultáneas hacia el Suroeste 
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APROXIMACIONES SIMULTÁNEAS 

Flujo al Noreste. Las violaciones a las normas internacionales actuales en cuanto a ángulos de intersección, alturas sobre 
obstáculos naturales, y distancias entre el marcador final y el punto de intersección con el haz del localizador. determinan que las 
operaciones en las pistas 05 actuales y las 06 nuevas sean secuenciales y no simultáneas. 

Las aproximaciones secuenciales a las actuales pistas 05 empiezan en el VOR/DME/SMO y prosiguen por Ja radial 160º hasta 
interceptar el haz localizador 052º de las pistas 05 derecha. 

Las aproximaciones secuenciales a las nuevas pistas 06 podrlan efectuarse desde los 14,000 pies de altura, y al SW siguiendo 
los cursos 2920 y 022º desde un nuevo VORD/DME (No 3} hasta interceptar los haces correspondientes de los localizadores. 

/"• 

-0:::., 
-~ 

( Referencia 18 ) 

Flujo al Suroeste Las aproximaciones simultáneas hacia las nuevas pistas 23. se apoyarlan en un VOR/DME (No4}, situado a 
27,400 m del umbral de la pista 231. En este VOR se inlerceptarian el vector radar 2020 con la radial 2320 del localizador. 

Las aproximaciones simultáneas hacia las nuevas pistas 24, se apoyarfan del mismo VOR/DME No 4 y seguirían la radial 2320 
del localizador. 

Las operaciones fallidas de ambos flujos, se efectuarían con divergencia de 45°. 
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DESPEGUES SIMULTÁNEOS 

FLUJO AL NORESTE Las aeronaves que despegaran en las nuevas pistas 05, ascenderian recto hasta alcanzar una altura de 
140 m y de ahí virarian 45° a la izquierda en rumbo 007° hasta interceptar la radial 164° del VOR/OME Tizayuca. 

En las nuevas pistas 06. las aeronaves que despegarán, ascenderian recto en radial 052° hasta interceptar y proseguir en radial 
004° del VOR/DME Oturmba. 

FLUJO AL SUROESTE. Las aeronaves que despegarán en las pistas 23 actuales ascenderían recta en radial 232º interceptar 
en viaje el vector radar 3400, y asl continuar hasta el VOR/DME San mateo. 
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Las aeronaves que despegarán en las nuevas pistas 24, ascenderian recto hasta una altura de 140 m para de ahi virar 45° a la 
izquierda en rumbo 187º hasta el nuevo VOR/DME Cerro de la Estrella, prosiguiendo de ahl con viraje a Ja izquierda y un radio 
de 8.2 km. Hasta interceptar la radial 0520, continuando en ella hasta interceptar el viaje a la izquierda la radial 184° hacia el 
VOR/DME de Otumba. 

Se puede concluir que el proyecto ampliación implica algunas violaciones a las reglas de circulación aérea en el sentido 
SO-NE. Esta situación existe no solo cuando se utilizaran el AICM actual y las nuevas pistas, sino también para el caso en el que 
se utilizaran exclusivamente las nuevas pistas. 
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3.2.2 AMPLIACIÓN DEL AEROPUERTO DE TOLUCA. 

INSTALACIONES ACTUALES 

El aeropuerto Internacional "Lic. Adolfo López Matees" de la Cd. de Toluca, Edo. de México, se localiza en las 
inmediaciones de las poblaciones de San Pedro Totoltepec y el Cerillo, al Noreste de la Ciudad a una altura de 2575 MSNM. 
Cuenta con excelentes vías de comunicación. 

En la siguiente figura se muestra la localización del aeropuerto con respecto a la Ciudad de México. 

(Referencia 8) 

Actualmente el aeropuerto cuenta con las siguientes características e instalaciones: 

Datos Generales 

Nombre Lic. Adolfo Lóoez Matees 
Ubicación Toluca. Edo. de México 
Distancia a la Ciudad lkm1 16 
Tiempo a la Ciudad lmin.) 15 
Ario de Ja inco,..._,,ración a ASA 1985 
Población Beneficiada fmilesl. 85 

Cateoorla Quinta 

Clasificación Internacional 

Suoerficle 259.BHA 

Slevación 2575 MSNM 

Temoeratura de Referencia 21° c 
(Referencia 10) 
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(Referencia 12) 

ZONA TERMINAL 

(Referencia 12) 
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DATOS GENERALES AERONÁUTICOS. 

Pistas 

Número de Pistas 

Tico de Pavimento 

Desionación Pista 

Caoacidad 

Rodajes 

Rodaie 

Rodaje 

RÓdaie 

Tioo de Pavimento 

Plataforma Comercial 

Superficie 
Tipo de Pavimento 
Número de Posiciones 
Posiciones de Contacto 
Posiciones Remotas 

Plataforma Aviación General 

Su erficie 
Tipo de Pavimento 
Número de Posiciones 

ZONA TERMINAL 

EdffJcJo Terminal Comercial 

Capacidad PAX hora) 
Superficie Total 

Estacionamientos 

1 

Concreto Asfáltico 

15-33 

35 

( Referencia 10) 

Alfa de 236 X 23 m. 

Bravo de 400 X 23 m 

Coca de 500 X 15 m 

Concreto Asfáltico 

(Referencia 10) 

59.200M2 

Mixto concreto hidráulico y asfáltico. 
4 
o 
4 

(Referencia 10) 

32.200 M' 
concreto asfáltico. 
64 

(Referencia 10) 

170 
1,697 m' 
157. Lugares 

( Referencia 10) 

Pag. 126 
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Zona de combustible 

Cao. Turbosina IMiles de Litros\ 2,350 
Cao. Gas-Avión 100/300 (Miles de Litros) 70 
Caoacidad Aoua (Miles de Litrosl 60 
Carros tanaue 3 
Disoensarlos ND 

( Referencia 1 O) 

En lo referente al movimiento de pasajeros y operaciones, el aeropuerto ha tenido el siguiente comportamiento: 

DATOS ESTADISTICOS DE PASAJEROS 

Año Total Comercia! Tasa Total Tasa Total Tasa Gran Tasa 
{%\ Reaional (%) General {%) Total {%) 

1985. 18,733 o o o 10,568 o 29.301 o 
1986 14.491 -23 3,949 o 13.247 25 31.687 8 
1987 6.456 -55 460 -88 17.059 29 23,976 -24 

1988 24.679 282 623 35 22.173 30 47.475 98 
1989 1.324 -95 1,296 108 21,829 -2 24.449 -49 

1990 837 -37 1.132 -13 21.015 -4 22.985 -6 

1991 786 -6 769 -32 22,883 9 24.438 6 
1992 3.711 372 5.882 665 26.481 16 36.074 48 
1993 3.317 -11 11,738 100 29.239 10 44.294 23 

'1994 5,846 76 26.766 128 33.612 15 66.224 50 
1995 945 -84 26.990 83 53.870 60 103.805 57 

Total Promedio 41.90 108.56 18.80 21.10 

(Referencia 10) 

DATOS ESTADISTICOS DE OPERACIONES 

Año Total Comercial Aviación Regional Aviación Regional Gran Total 

Operaciones (%) Oper2clones (%) Operaciones (%) Operaciones (%) 

1985 909 o o o 5,333 o 6.242 o 
1986 943 4 500 o 5.877 25 7.320 17 

1987 769 -18 316 -37 5.878 29 6,963 -5 

1988 2.348 205 348 10 7.641 30 10.337 48 

• 1989 723 -69 1.147 230 7,522 -2 9.392 -9 

1990 1.946 169 1.301 13 2.511 -4 5,758 -39 
1991 2.099 8 1,776 37 8,185 9 12,060 109 
1992 1.637 -22 3.413 92 9.976 16 15.026 25 

·.1993·'. 2.144 31 5.791 70 11.019 10 18.954 26 
·:1994 3,369 57 13,017 125 12.449 15 28,835 52 
1995 1,520 -55 26,817 106 19,952 60 48,289 67 

Tasa Promedio- 31.00 71.78 18.80' 29.10 

(Referencia 10) 
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Si comparamos los datos de 1995 que se obtuvieron del AICM y del Aeropuerto de Toluca: 

MÉXICO TOLUCA Diferencia 
15,873.146 103,805 15,291 % 

252,347 48.289 522.34 % 

Podemos apreciar que el aeropuerto de Toluca es un aeropuerto que podríamos llamar pequeño, puesto que contribuye 
con un porcentaje de tan solo el 0.2 % del total de pasajeros transportados en México. Este bajo porcentaje a nivel nacional no 
corresponde a las expectativas que se podrían esperar de un aeropuerto, que se encuentra ubicado en una ciudad con un alto 
grado de comercio e industria, como lo es Toluca. Por lo anterior se puede concluir que el aeropuerto no esta siendo 
aprovechado al mé.ximo, y con una buena estrategia de desarrollo este aeropuerto podría convertirse en uno de los mas 
importantes del país. 

PROYECTO DE AMPLIACIÓN 

El aeropuerto de Toluca no se contempla como una solución completa at problema aeroportuario de la Ciudad de 
México, sino como solución parcial que aliviaría las cargas de trabajo que exceden las posibilidades de las instalaciones 
actuales, con las cuales funcionaria simultáneamente. 

A finales de la década pasada un grupo de trabajo integrado por S.C.T y A.S.A, se abocaron a analizar la posibilidad de 
utilizar el nuevo Aeropuerto de Toluca para vuelos internacionales. dejando el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México 
(AICM} para el servicio Nacional. 

Sin embargo, al margen de algunas limitaciones técnicas (que en mayor o en menor medida pueden superarse) el grupo 
de trabajo llegó a la conclusión de que no parecia conveniente la división tajante entre un aeropuerto exclusivamente de uso 
nacional y otro internacional. 

De acuerdo a la experiencia mundial en la materia, más bien parecía aconsejable ir construyendo desde ahora el 
Sistema Aeroportuario del Valle de México con base en aeropuertos mixtos; es decir, que operen tanto vuelos nacionales como 
internacionales. Paris o Nueva York entre otros son buenos ejemplos de ello. 

Los principales factores que analizó el grupo de trabajo para ver la funcionalidad del Aeropuerto Internacional de Toluca 
son las siguientes: 

a} Las restricciones operativas adicionales que tendrían las aeronaves al ser transferidos vuelos de México a Toluca. 
b) Una evaluación de las condiciones meteorológicas prevalecientes en Toluca, respecto a México 
c) La distribución del tráfico entre tos aeropuertos de México y Toluca. 

Las conclusiones que el grupo obtuvo en relación con estos tres factores fueron los siguientes: 

a)Las restricciones operativas adicionales que tendrían las aeronaves al ser transferidos vuelos de México a Toluca. 

El aeropuerto de Toluca al encontrarse a 1, 107 pies arriba de la Ciudad de México. tiene una baja en los rendimientos de 
las aeronaves en comparación con las aeronaves que llegan al AICM. Esta baja en el rendimiento de las aeronaves produce una 
disminución de la carga de paga, los estudios realizados indican que la mayoria de las aeronaves tendrán una reducción en su 
peso de despegue entre 1% al 5%, y en general podría esperarse que las aeronaves bimotores seré.n mas afectadas, las de tres 
motores se afectarán un poco menos y las cuatrimotores casi no tendran afectación al operar desde un aeropuerto más atto. 
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El efecto de la carga de paga depende fundamentalmente en la ruta a ser volada, lo que hace sugerir que cualquier 
división de rutas entre el AICM y Toluca deberla basarse en la distancia, o sea, que las rutas de mas largo alcance deberían 
permanecer en el AICM. 

b)Una evaluación de las condiciones meteorológ!cas prevalecientes en Toluca, respecto a México. 

Los estudios indicaron que se realizaron para conocer las C':)ndicione! meteorológicas que existen en la zona donde se 
encuentra localizado el aeropuerto de Toluca, se realizaron de Enero de 1986 a Marzo de 1989. 

Los estudios indicaron que el aeropuerto de Toluca con un sistema ILS de categoría 1, en promedio estaría cerrado 40 
horas por año. El cual representa un promedio muy bajo por lo que se considera que el sistema ideal para Toluca seria el ILS de 
categoría 1, el cual ya se tiene actualmente en operación 

e) l.a distribución del tráfico entro tos aeropuerlos de México y Tofuca. 

Los estudios indicaron que existían diez opciones de d1stnbuc1ón del transito, las cuales a continuación se mencionan: 

1) Aerolineas extranjeras a Toluca 
2) Aerolíneas extranjeras y de USA a Toluca 
3) Todos los servicios internacionales a Toluca 
4) Todos los servicios nacionales a Toluca 
5) Mezcla de operaciones en Toluca 
6) Servicios de charters a Toluca/prohibición de charters en el AICM 
7) Servicios de aviación general a Toluca 
8) Todos los servicios de carga a Toluca 
9) Distribución de acuerdo a longitud de ruta 
1 O) No hacer Nada. 

De estas opciones la única que se ha llevado a cabo hasta Ja fecha es la opción 7 la cual indica que se (traslado de los 
servicios de la aviación general), lo cual ocurrió en el ano de 1992. 

El plan Maestro del aeropuerto Internacional de Toluca, lo prevé como un gran aeropuerto comercial, que por sus 
caracterlsticas resultarla muy atractivo puesto que tiene una extraordinaria vialidad terrestre la cual esta compuesta por una 
autopista de seis carriles, y con una entrada en delta a la zona metropolitana. 

Es igualmente favorable su posición geográfica al poniente de la ciudad. puesto que se tendria un trayecto efectivo de 
aproximadamente 50 minutos, de los que 30 son de carretera, hasta los principales centros de pasajeros de la Cd de México, 
tiempo que puede competir, incluso con ventaja, con el actual recorrido hasta el AICM, sobre todo por las cond1ciones de tráfico 
urbano congestionado. 

Además, las características meteorológicas en el aeropuerto de Toluca, a pesar de cierta niebla en las primeras horas de 
la mañana durante los meses de invierno, son buenas y con una previa adecuación de equipo e instalaciones. también las de 
navegación aérea. 

Por otra parte, las limitaciones técnicas de operación que existen en el aeropuerto de Toluca, derivadas de su mayor 
altitud sobre el nivel de mar, se reducen significativamente al considerar la menor temperatura ambiente, ta longitud de pistas y 
el tipo de equipo aéreo. De hecho prácticamente no hay limitaciones para las aeronaves modernas de cabina ancha y gran 
potencia, dirección en la que se mueve la aviación mundial. 



Análisis del Aeropuerto Complementario para la Cd. de México Pag. 130 

Cabe mencionar que en el convenio bilateral firmado con el gobierno de los Estados Unidos se menciona ya ta formula 
Méx1coríoluca. unpt1cando la posibilidad de utilizar indistintamente cualquiera de los dos aeropuertos. 

En 1990 ASA y SCT, realizaron un ana11s1s que involucraba los aeropuertos de Toluca, Puebla y México, con el fin de 
evaluar Ja posibilidad de dtserlar un sistema mult1-aeroportuario denominado ~sistema Aeroportuario Metropolitano" Este sistema 
contemplaba la posibilidad de repartir en estos tres aeropuertos tos pasajeros y la carga que llegaria a la zona metropolitana del 
valle de México 

Los aeropuertos de México y Toluca se re~artlfian el tráfico de pasajeros, mientras que Puebla recibíria soro carga, por lo 
cual las únicas modificaciones que se real1zarian en sus 1nstalac1ones seria Ja construcción de una terminal de carga 

En el aeropuerto de México se contemplaba realizar algunas obras de remodelación en el edificio actual, con el fin de 
simplificar los recorridos de los pasajeros. Además se rearizarian obras de rehabilitación de pistas, calles de rodaje, plataformas 
y del sistema general de drenaje. Se construirin un edificio para estacionamientos de automóviles y se mejorarian las vialidades 
de acceso 

El aeropuerto de Tolucé1. sena el único de los tres que tendria una ampHación total de sus instalaciones, puesto que se 
considera que las instalaciones actuales no serian capaces de soportar el considerable aumento de operaciones y pasajeros que 
se tendría. 

Se preve que el aeropuerto de Toluca cuente con dos pistas con una longitud de 4,500 m. y un ancho de 45 m. La 
separación entre Jas pistas seria 300 m. esta separación no permitiria que se realizaran operaciones simultáneas. 

Las instalaciones actuales serian utilizadas par¡] fa aviación regional, y se construiria en el lado sur del aeropuerto, una 
nueva terminal de pasajeros, Ja cual seria construida modularmente conforme al crecimiento de la demanda lo requiriera. La 
terminal en su etapa final tendría una superficie de 70,000 m 2 . Dentro del edificios terminal se tendrán todos los servicios para 
proporcionar a Jos pasajeros el confort de un aeropuerto de primer nivel. 

Se contaria con una sistema de 5 calles de rodajes. de los cuales dos de ellas serán calles paraielas a las pistas. El 
sistema completo tendría aproximadamente 12,000 m. 

La plataforma del trpo muelle estarla const1tu1ra por 5 dedos. Dos de ellos con una longitud de 400 m, y los otros dos con 
una longitud de 500 m. Teniendo una capacidad de 56 aeronaves en contacto, que junto con las 4 de las instalaciones actuales 
nos darían una capacidad de 60 aeronaves para la aviación comercial y 56 para la aviación comercial. 

El sistema tendria capacidad para recibir 200.000 operaciones y 20 millones de pasajeros anuales, números que 
pondrian al aeropuerto de Toluca como el segundo aeropuerto más importar.te del país. 

El aeropuerto contaría ademas con una terminal especializada de carga y una zona de servicios, la cual estaria 
localizada fuera de Ja terminal de pasajeros. 
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El esquema del aeropuerto lo podemos ver en la siguiente figura: 

( Referencia 12) 

El aeropuerto además contaria con el espacio suficiente para concesiones, en las cuales se construiría una zona 
comercial y un hotel de cinco estrellas con una capacidad de 100 cuartos, los cuales tendrían conexión directa a pie a la terminal 
de pasajeros. 

La zona comercial esta planeada como un conjunto, e funcionamiento armónico y arquitectura atractiva. Los edificios 
contarian, con accesos vehiculares diferenciados para los pasajeros de llegada y salida, facilitando la operación y al mismo nivel 
de los aeropuertos modernos del mundo. 

El centro comercial en su primera etapa estará compuesto de 3 niveles de comercios con una superficie del orden de 
2,000 m2. Seis niveles de oficinas en los que se alojaran compañias de aviación, usuarios relacionados con el aeropuerto y 
eventualmente autoridades. La superficie para oficinas se estima en 3,000 m2. 

El aeropuerto además con amplios estacionamientos que permitirán en el largo plazo desplazamientos a cubierto de los 
usuarios y que servirá tanto a los edificios terminales. Como a la zona comercial y hotelera. 

Se ha planeado también una terminal de transporte masivo que conecte al aeropuerto con la Cd. de México cuando la 
demanda lo justifique, que será de gran beneficio para la comercialización. 
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Espacio aéreo 

La configuración orográfica del terreno y las condiciones de la circulación aérea, permiten la simultaneidad de dos flujos 
aéreos conforme a las normas en vigencia y sin restricciones, de modo que pueda operarse un sistema de pistas alejadas., lo 
que es ampliamente suficiente para satisfacer la demanda. 

Esta organización de flujos simultáneos no interferir con otros aeropuertos cercanos, principalmente con el aeropuerto 
actual de la Cd. de México cuyo funcionamiento debe ser simultáneo al de Toluca. 

la zona proyectada es perfectamente apta para construir un aeropuerto de tamaño adecuado, es decir que incluya 2 
pistas cercanas que permiten la operación simultanea con instrumentos de ambos flujos aéreos 

La topografia es totalmente favorable, del plano de obstáculos tipo A de la OACI para Toluca, se determino que no habia 
obstáculos más allá del final de la pista 33 actual en el trayecto de despegue. En Ja pista 15 hubo dos pequeños obstáculos uno 
de 102 pies de altura a 1,600 m del final de la pista y uno a 105 pies de altura a 1,750 m. del final de la pista. Jos que no son 
significativos. 
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3.2 ALTERNATIVAS QUE INVOLUCRAN LA CONSTRUCCIÓN DE UN NUEVO 
AEROPUERTO. 

3.2.1 PROYECTO TEXCOCO. 

Pag. 133 

El aeropuerto de se encontraria localizado en la zona Federal del Lago de Texcoco y estaria delimitado al oeste por el 
Oren General del Valle de México, al norte por la Empresa Sosa Texcoco, al oeste por la Ciudad de Texcoco y al sur por la 
carretera Peñón Texcoco. 

El aeropuerto afectara 4,500 ha, la mayoria de las cuales pertenecen a la comisión del Lago de Texcoco y el restante a 
la empresa Sosa Texcoco. El aeropuerto al encontrarse dentro de la zona protegida del proyecto del Ex-lago de Texcoco. no 
tendría problemas de asentimientos humanos alrededor de él. 

La posible posición del aeropuerto se muestra en la siguiente figura. 

( Referencl3 9) 

Cabe señalar que existen las siguientes opciones para su utiliz·ación. 

• En sustitución total del aeropuerto Internacional de la Ciudad de México. 
• Como un aeropuerto que funcione en combinación con el de la Ciudad de México. 

La primera opción es perfectamente factible. ya que en el sitio elegido es posible construir un aeropuerto capaz de 
absorber el tránsito de la Ciudad de México, por un periodo muy largo. 
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La segunda opción permitiria seguir utilizando al AICM para manejar cierto tipo de trafico y el aeropuerto de Texcoco 
para manejar el trafico restante. La separación del transito seria de acuerdo a estudios que determinarían la utilización mas 
adecuada de cada uno de estos sitios, considerando los problemas de pasajeros en tránsito de operación en las aerolineas. 

Desde la década de los ?Os se han venido realizando estudios sobre la posibilidad de construcción de un nuevo 
aeropuerto Internacional en la zona del Ex-lago de Texcoco, el cual podria sustituir o funcionar conjuntamente con el aeropuerto 
actual. El último de ellos desarrollado en 1992 por un grupo integrado por ICA y PROINFRA, los cuales desarrollaron un estudio 
preliminar del aeropuerto de Texcoco, al cual denominaron "alternativa Caracol". 

El terreno donde se construiria el aeropuerto esta constituido por arcillas lacustres de origen volcánico altamente 
compresibles. Teniéndose además que parte de ese terreno esta ocupado por un lago. El nivel freático esta muy cerca de la 
superficie, lo cual originaria que se tuviera que dragar y esto a su vez aumentaria los costos del proyecto. 

La baja resistencia de los suelos podria representar altos costos en el mantenimiento de las instalaciones principalmente 
las aeronáuticas y provocar que durante periodos muy frecuentes y largos se tuviera que suspender el servicio de alguna de las 
pistas para rehabilitarlas, lo cual ocurre en las instalaciones actuales. 

Pero con el avance que se ha tenido en los procesos de construcció~ y en los pavimentos, en la actualidad se podria 
construir pistas que requieran de poco mantenimiento y que junto con el suelo puedan soportar las cargas que Je trasmitirían las 
aeronaves. 

Las vialidades de acceso estarian constituidas dentro de la ciudad de México por las avenidas Oceania, 602 y Av. 
Texcoco si los pasajeros vinieran de las zonas norte de la Ciudad, y si vinieran de la zona sur se utilizarian la via tapo y el 
periférico. Mientras que en el estado de México se utilizaria el camino Peñón Texcoco. Este camino se conectaría al aeropuerto 
por medio de una vialidad de acceso construida dentro de las instalaciones. la cual permitiria que los vehículos llegaran hasta los 
estacionamientos ubicados enfrente de los nuevos edificios terminales. 
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Este nuevo aeropuerto prevé la construcción de 4 pistas con una orientación de 02-20, las cuales estarían ordenadas por 
pares. Los terrenos disponibles en este sitio no imponen ninguna limitación a la disposición de las pistas del aeropuerto. Por lo 
tanto es posible en este caso, el optimizar la geometria del sistema de las pistas. 

El espaciamiento previsto es de 1,900 m. La longitud de las pistas no se encuentra limitada y el proyecto esta elaborado 
para poder tener una longitud de 4,500 m. para las pistas del Este y 4,800 m para las pistas del Oeste, longitud ilimitada para la 
operación de aeronaves. 

Además el proyecto contempla una quinta pista paralela construida a una distancia de 1,335 m. de la pista 021-200. Este 
alejamiento permitiría la operación de tres flujos simultáneos. La longitud de esta pista estaría limitada a 3,800 m debido a que 
una longitud de pista mayor interieriria con infraestructura hidráulica del lago de Texcoco y con las instalaciones de Sosa 
Texcoco. 

Por supuesto, que esto es sólo una eventualidad a largo plazo. cuando la demanda excediera la capacidad del sistema, y 
sólo dentro de la hipótesis, en la época considerada de que la reglamentación aeronautica internacional autorizada la operación 
de 3 flujos simultáneos en el mismo aeropuerto. 

La configuración de las pistas se muestra en la siguiente figura: 

/ 
/ 

----- ,,_ ... 

( Referencia 8) 
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La capacidad del aeropuerto de Texcoco estaria en función de la forma en que funcionarian fas instalaciones actuales. Si 
las instalaciones actuales dejaran de funcionar el aeropuerto de Texcoco absorberla toda Ja demanda con sus cuatro pistas, en 
caso de que la demanda sobre pasara la capacidad se construirla la quinta pista. 

Existe también la posibilidad de que por la orientación y la separación entre las pistas, los dos aeropuertos podrian 
funcionar en forma conjunta, lo cual implicaria que se tuvieran que intercalar los vuelos que salieron o llegaran a los dos 
aeropuertos. La demanda en este caso se repartirla entre los dos aeropuertos y se tendrla que buscar una forma de distribución 
de las compañías aéreas en los dos aeropuertos. 

Aunque se decidiera que el aeropuerto actual dejara de brindar servicio, este tandrla qua seguir funcionando hasta 
que en el aeropuerto de Texcoco se hubieran construido las pistas necesarias para atender fa demanda de esa época. 

Tomando en cuenta la configuración que tendrla el sistema de pistas, la dirección de los vientos y la forma operación que 
se le diera al sistema de pistas se puede calcular Ja capacidad por hora del sistema. 

Por el tipo de vientos que predominan por la zona y la orientación de las pistas, las aeronaves pueden realizar sus 
operaciones de despegues y aterrizajes en dos direcciones: hacia el Noreste y al Suroeste. En la siguiente tabla se indica la 
capacidad que tendrla el sistema para distintas configuraciones de pistas y modos de operación: 

Con,flsu.~cl.~r\: 

.: .: T1 ·· 
·-:T1'• 

. ' _91~~.~i~Q . : 
défFfulo·· 
Noreste 

Suroeste 
No re:. te 

Suroeste 
Noreste 

Suroeste 
Noreste 

Suroeste 
Noreste 

Suroeste 

•. Plstas,en.el ,: , ,-, .~~~sen 
- "AICM • - Texcoco 

2 1 
2 1 

2 2 
2 2 
o 3 
o 3 
2 4 
2 4 
o 4 
o 4 

(Referencia 18) 

Capacidad 
- cóos/hr 

105 
105 
120 
120 
118 
118 
150 
160 
126 
126 

A partir de las capacidades por sentido de funcionamiento se puede determinar la capacidad media para cada una de 
las configuraciones. si se toma en cuenta la distribución de los vientos que predominan en la zona. 

La distribución de los vientos se muestra en la siguiente tabla: 

Ofreccló'1 del viento·.· '":º/o· 

( Referencia 9) 

Se considera que durante las calmas las condiciones de operación serian las mas favorables, es decir en todos Jos 
casos hacia el suroeste. En tal forma que los sentidos de operación se reparten como sigue: 

Hacia el Noreste 24 % 
Hacia el Soroeste 76 o/o 
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Tomando en cuenta lo anterior se calcularon las capacidades medias de operación para el aeropuerto, las cuales se 
pueden apreciar en la tabla siguiente: 

Confiouración Capacidad Media (on/hrl 

T1 105 

T2 120 

T3 105 a 118 

T4 150-152 

T5 120 a 126 

( Referencia18) 

TERMINAL DE PASAJEROS 

El aeropuerto contaria a targo plazo con 6 con terminales modulares para la aviación comercial. Cada una de estas 
terminales tendria una área de 104, 720 mi y una capacidad de 6,500 pasajeros por hora. 

A continuación se mencionaran las necesidades que tendria cada modulo: 

En el primer nivel se podria realizar el proceso de llegada de los pasajeros contando con servicios de migración, aduana 
y entrega de equipaje. Existirian también áreas destinadas para las aerolíneas, bodegas y concesiones. 

El porcentaje de utilización para cada uno de estos servicio se muestra en la siguiente tabla: 

SERVICIO ÁREA (rn'l Porcentaie to/o\ 

Vestibulos v clrculacJones 10.993 23.94 
MiQración 972 1.8 
Entre<la de eauioale 4,551 8.69 

Aduana 1,524 2.9 
Selección de eauloale 3,924 7.49 

~ Lfnitas aérea·s ~ 17,722 33.8 
Coriceslonas·: , 8,584 16.3 
Servicios 454 0.86 
Admlnlstradón aeronortuarla 3,636 6.94 

·TOTAL PLANTA BAJA 52,360 100% 

(Referencia 14) 
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En la planta alta se realizaria el proceso de salida de pasajeros contando con los servicios de documentación, equipo de 
revisión de pasajeros y equipaje, salas de espera. oficinas de operación de las lineas aéreas y areas concesionadas 

El porcentaje de utilización para cada uno de estos servicio se muestra en la siguiente tabla: 

SERVICIO ÁREA (m2) Porcentaje 

Documentación 801 1.52 
Vestíbulos v circulaciones 22,795 43.53 
Revisión de equipafe 1.408 2.68 
Lineas aéreas 2.867 5.47 
Concesiones 5,369 10.25 
Servicios 1.388 2.65 
Administración aeroportuaria 2,728 5.21 
Salas de última esoera 13,459 25.70 
TOTAL PLANTA ALTA 52,360 100 

( Referencia 14) 

Además se contaria con un edificio de estacionamiento de tres niveles con una capacidad de 700 automóviles. Los 
pasajeros podrían accesar al edificio terminal por medio de puentes peatonales que llevarían al vestíbulo general del segundo 
nivel. 

Cada terminal tendria una plataforma tipo muelle de tres dedos con una capacidad de 26 posiciones de contacto y 12 
posiciones remotas. 

El sistema de calles de rodaje estaria compuesto de 4 calles paralelas a las pistas de 23 m de ancho, de rodajes de 
salida de alta velocidad. el sistema completo tendria una longitud total de 35.000 m y ocuparia un a.rea de 400 ha. 

El aeropuerto contaria además con: 

+ Un Hangar presidencial. 

• Una área de mantenimiento compuesta de un edificio con una área de 100 ha. una plataforma con capacidad para 40 
aeronaves y una área de mantenimiento civil con una área de 40 ha. 

• Una zona de servicios de operación, compuesta de la zona de combustibles que ocuparia una área de 13 ha, una 
torre de control y una estación de bomberos (CREI) 

• Se contarian con instalaciones especiales para Ja aduana, compuesta por un edificio de 30,000 rn2 y una plataforma 
con capacidad de 20 aeronaves. 

• Además existirlan hoteles y centros comerciales y de servicios localizados fuera del área terminal. 
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En las siguientes figuras se muestran la zona terminal y el aeropuerto en su conjunto. 

I 
! 

/ 
,/ 

_ .. ·· 

(Referencia 14) 
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--~Centro 
~omercial 

Plataforma 
Remota 

Calles de rodeije 

1eil1dad e acceso rinc1 

Servicios 

Celles de rodoje 

Plataforma de Contacto 

Calles de rodaje 

(Referencia 14) 
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Equipo 
de Rampa 

Calles de rodaje 



Análisis del Aeropuerto Complementario para Ja Cd. de México Pag. J42 

ESPACIO AÉREO 

Si bien es cierto que las restricciones orogréficas del valle de México son comunes a las dos alternativas, en el caso del 
Aeropuerto de Texcoco estas son más criticas por su mayor cercania a dichas obstrucciones orogréficas. 

Los obstáculos que podrian interferir con los procedimientos de vuelo de las aeronaves se mencionan en la sig:.iiente tabla. 

OBSTÁCULO Altura Altura con respecto Orientación Distancia al 
MSNM al aeropuerto actual aeropuerto 

lml lkml 

Cerro Gordo 3,070 833 NNE 26 
Cerro Manantial 2,600 363 NNE 22 
Cerro Chlconautla 2,600 363 N 13 
Pico Tres Padres 3,110 873 NW 16 
Pellón de los Bai'los 2,304 67 sww 15 
Cerro Patlachlco 2,760 523 NE 22 
Cerro Cuallo 2,740 503 NE 20 
Cerro Tezontlale 2,610 373 NE 15 
Cerro. Azteca 2,630 393 NE 15 
Cerro"-Tlananco 3,600 1.363 SE 23 
Cerro el Mirador 4,140 1,863 SE 26 
Cerro Telaoon 4,080 1843 ES 30 
Cerro ChJmalhuachl 2,560 323 SEE 14 
-Cerro Telolote Grande 2.720 483 SEE 20 
Cerro El Pino 2,760 523 SEE 22 
Volcán Guadalune 2.840 603 s 20 
Volcán La Caldera 2,520 283 s 18 
Volcán Jaltenec 2,510 273 ssw 22 
Cerro La Estrella 2.460 223 ssw 22 

( Referencia 18) 

El estudio de factibilidad de las operaciones combinadas en ambos aeropuertos. fue avalado tanto por la Asociación 
Internacional del Transporte (!ATA), como por el colegio de pilotos aviadores de México. (Escritos de fechas de 17 de diciembre 
de 1979 y 19 de febrero de 1980). La información de los procedimientos que a continuación se mencionan fue extraída del 
documento "Evaluación de alternativas de solución para el sistema aeroportuario del Valle de México". 

Los procedimientos operaciones que se· tendrían, dependen de la configuración final de pistas que se adopte, asi se 
pueden presentar dos caso. El primero seria el de utilizar sola las cuatro nuevas pistas de Texcoco, y en el segundo se utilizarlan 
las cuatro nuevas pistas de la ampliación junto con las actuales. 

CASO 1: Pistas de Texcoco en operación. 

Para este caso se podrían realizar los siguientes típos de procedimientos: 
• Aproximaciones simultáneas ILS hacia el Noreste 
• Aproximaciones simultáneas ILS hacia el Suroeste 
• Despegues simultáneos hacia el Noreste 
• Despegues simultáneas hacia el Suroeste 
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(Referencia 18) 
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APROXIMACIONES SIMULTÁNEAS 
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/ 
/ 

.. :1o 

/ 

Flujo al noreste Para las aproximaciones simultáneas al noreste, hacia fas pistas 01 y 02, se utilizaría un VORJDME situado 
aproximadamente a 43.3 Km, a partir de las cabeceras 02 donde e: flujo superior divergirS 13° hacia Ja derecha 017° utilizando 
un vector radar para interceptar su correspondiente localizador; mientras que el flujo inferior continuarla la radial 004° del 
VOR/DMEITEO y se dirigiria al VOR/DME/MEX. hasta interceptar el localizador 017° 6 por medio de otro vector radar. 
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Las operaciones fallidas simultáneas en las pistas 01 se llevarlan a cabo. virando 45° a la izquierda en rumbo 332°, hasta 
interceptar Ja radial 0030 del nuevo VOR/DME de Tizayuca. 

Las operaciones fallidas simultáneas en las pistas 02. se efectuarian con un procedimiento semejante al del despegue 
correspondiente; ascendiendo hacia el VOR/DMEfTPX relocalizado, para de ahí virar hacia el VORJDME/OTU con un curso de 
065°. 

o 

( Referencia 18 ) 

Flujo al suroeste Para ias aproximaciones simultaneas al suroeste hacia las pistas 19 y 20 se contaria con un VOR/DME, 
situado aproximadamente a 9 Km_ a partir de las cabeceras 19; donde uno de los flujos divergirá 130 hacia la izquierda en rumbo 
184° 6 utilizando un vector radar, para interceptar su correspondiente localizador 197°, manteniendo 1000 pies de separación 
vertical entre los flujos de operación, hasta establecer contacto con su respectiva trayectoria de planeo (Glide Slope). 

Las operaciones fallidas simultaneas en las pistas 19, se efectuarian con trayectoria divergente de 45°, virando a la 
derecha 242° hasta interceptar el curso322° hasta el VOR de San Mateo. 

Las operaciones fallidas simultáneas en las pistas 20, se realizarlan con un procedimiento semejante al del despegue 
correspondiente utilizando el mismo VOR/DME. 
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(Referencia 18) 

DESPEGUES SIMULTÁNEOS 

Pag. 145 

Flujo al noreste En las pistas 02, para las operaciones de despegues simultáneas hacia el Noreste se contaria con un 
VOR/DME, situado a 17.3 Km. cercano al poblado de San Lorenzo Tlalmilopan virando en este punto hacia el VOR/OTU, de 
donde tomarla la dirección fijada por su ruta. 

En las pistas 01, las operaciones simultaneas de despegue hacia el Noreste. se harlan con una trayectoria divergente de 
450 virando hacia la izquierda 332° tan pronto se alcancen los 400 pies sobre el nivel del terreno, hasta interceptar la radial 003° 
del VOR/MEX hacia el VOR!TIZ, para de aqui proseguir su ruta. 
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o 

( Referencia 18) 
Flujo al suroeste En las pistas 20 Las operaciones de despegues simultáneos hacia el suroeste, contarlan con un VORJDME 
situado a 1 O MN de las cabeceras 02, iniciando en este punto in viraje a la izquierda hasta interceptar la radial 193º del 
VOR/OTU, prosiguiendo a partir de aquí su ruta acorde a su itinerario. 

En las pistas 19, las operaciones de despegues simultáneos hacia el suroeste se harán con una trayectoria divergente de 
450, virando a Ja derecha tan pronto se alcancen los 400 pies sobre el nivel d~I terreno hasta interceptar un rumbo N28º00W 
(332o) practicamente hacia el VOR San Mateo, para de aquí proseguir su ruta. 

( Referencia 18 ) 
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Caso 2: Pistas de Texcoco y actuales en operación 

La disposición geométrica de las nuevas pistas en Texcoco. en relación con las pistas existentes, permite el 
funcionamiento simultaneo de los dos aeropuertos, lo que confiere gran flexibilidad a este proyecto en su desarrollo a medida 
que va creciendo la demanda. Puesto que se tendría un sistema compuesto de 3 pares de pistas, las cuales podrian ser 
utilizadas de tal manera que se llegaran a manejar hasta 3 flujos al mismo tiempo. 

Sin embargo para los aterrizajes no son posibles las operaciones simultaneas en los 3 sistemas de pistas 05-23 (AICM), 
01-19 y 02-20 (Texcoco). Por lo tanto Jos aterrizajes se efectuarían en dos flujos simultáneos ya sea en las pistas 05-23 y 02-6 
en las pistas 01-19 y 02-20. 

De esta manera se puede tener operaciones en doble flujo para los aterrizajes y en triple flujo para el despegue, las 
cuales se explican a continuación. 

T ['_ \/ ,'"'\ ,~-..., 

l_ /\ \.,; '~ "·-' 

Al C rv1 

( Referencia 18) 
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APROXIMACIONES DOBLE FLUJO 

Si se utilizaran las pistas 05-23 del AICM y 02. 20 de Texcoco se tendrian los siguiente procedimientos: 

Aproximaciones hacia e/ noreste Para estas operaciones en ambos aeropuertos se utilizarían sistemas de aproximación por 
instrumentos de precisión ILS Y radares de vigilancia {ARS). 

Las aproximaciones en el AICM se realizarian de acuerdo con los procedimientos actuales, los cuales se apoyan del 
VOR de San Mateo. para de al\\ proseguir hasta interceptar el localizador de la pista 05 derecha ó la radial 232° del VORJDME 
de México. 

Para las aproximaciones directas en las pistas 02 del aeropuerto de Texcoco, se utilizaria un VORJDME situado 
aproximadamente a 43.3 km. al suroeste de dichas cabeceras. 

Las aproximaciones fallidas de estos procedimientos se realizarian de manera semejante a su correspondiente 
procedimientos de despegue, es decir, las aproximaciones fallidas en el AICM se dirigirian hacia el VOR de Tizayuca, mientras 
que en las aproximaciones fallidas en el aeropuerto de Texcoco. se realizarian hacian el VOR de Otumba. 

En este flujo pueden efectuarse otras operaciones combinadas, como son: despegues en el AICM y aproximaciones en 
el aeropuerto de Texcoco, aproximaciones fallidas en el AICM y aproximaciones en el aeropuerto de Texcoco. 

Para dar mayor seguridad a estas operaciones combinadas en el flujo al noreste, La Dirección General de Aeropuertos 
(DGA) organismo que en ese entonces se encargaba de todo lo relacionado al transporte aéreo propuso establecer una zona de 
no transgresión (NTZ). semejante a la utilizada en el caso de aproximaciones simultáneas \LS. 

Además la OGA propuso el establecimiento de un flujo de control, en la aproximación LIS hacia la pista 02-1 de Texcoco. 
Este punto podria coincidir con el marcador !FAF), y se colocaria a una distancia tal del umbral de la pista, que se mantuviera la 
separación de radar requerida entre flujos de aeronaves en los aeropuertos. 

( Referencia 18 ) 
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Aproximaciones hacia el suroeste Para estas operaciones, el aeropuerto de Texcoco contaria on un sistema ILS y radar de 
vigilancia (ASR), corno apoyo para el siguiente procedimiento: 

A partir del VOR/OTU, el flujo de aeronaves, por medio de una radial 242° se dirigiría al nuevo VOR de Tepexpan. 
relocalizador, para interceptar el curso 197° y posteriormente la trayectoria del planeo (Glide Slope). 

En el aeropuerto de México AICM, se instalaria un localizador direccional (LOA). próximo a la cabecera 231, asi como un 
radar de vigilancia (ARS) para desarrollar el siguiente procedimiento: 

A partir del VOR de Tizayuca, el flujo de aeronaves, por medio de una radial 170°, se dirigirla al marcador inicial (IF) 
situado aproximadamente a 16 km del localizador. En este marcador (IF) con un viraje a la derectla, una radial 202°, estableceré 
contacto con el localizador para seguir con la aproximación final. 

En estas operaciones se conservan 300 m de separación vertical entre flujos de aeronaves hasta que uno de ellos 
intercepta la trayectoria de planeo. 

I 

~ 

( Referencia 18) 

Si se utilizaran las pistas 01-19 y 02 20 los procedimientos de aproximación serian los mismos que se presentan cuando 
solo se utilizan las pistas del aeropuerto de Texcoco. Estos procedimientos fueron explicados en el caso anterior. 

DESPEGUES TRIPLE FLUJO 

Despegues hacia el noreste Las aeronaves que despegarian en las pistas 05 del aeropuerto actual, ascendieran recto 18.52 
km. en radial 052°, hasta el nuevo VOR/DME, en donde virarían a la derecha 13° para proseguir en radial 065º. 

Al cruzar las pistas 01 y 02 del aeropuerto de Texcoco, las aeronaves habrían alcanzado alturas de 282 y 379 m 
respectivamente, considerando un régimen de ascenso de 230 pies/MN. 

Si se calculan las alturas de limitación de obstaculos en estos puntos, serian de 188 y 250 m sobre las pistas 01 y 02 
respectivamente. 

Las aeronaves que despegarán en las pistas 01 de Texcoco, al alcanzar una altura de 140 m virarían 450 a la izquierda, 
para continuar el ascenso en curso 332° hacia Tizayuca. 
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Las aeronaves que despegarán en las pistas 02 de Texcoco, ascenderían recto 17.3 km. en radial 017°, hasta el 
VOR/DME de Tepexpan, en donde virarlan 48° a la derecha para proseguir en curso 065° hacia el VOR/DME de Otumba. 

\ 

\ 

\ 

\ 

33~ \ 

(Referencia 18) 

Despegues hacia el noreste Las aeronaves que despegarán en las pistas 23 del aeropuerto actual, ascenderían recto en radial 
2320 hasta el NDB/MW, en donde iniciarían un viraje a la derecha para continuar en curso 340° hasta el VOR/DME de San 
Mateo. 

Las aeronaves que despegarán en las pistas 19 de Texcoco, ascenderían recto t'1asta alcanzar una altura de 140 m, 
donde iniciarian un viraje de 15° a la derecha para continuar en radial 212<» hasta el nuevo VOR/DME del Cerro de la estrella y de 
aquí virarían a la derecha hasta interceptar la radial 048° hacia el VOR/OME de Otumba. 

El cruce de las trayectorias se efectuaria cor. diferencia de 771 m de altura entre los 2 flujos de aeronaves, considerando 
un régimen de ascenso de 230 pies/MN. 

Se puede evitar el cruce de las 2 trayectorias continuando el ascenso apartir del nuevo VORJDME del Cerro de la Estrella 
en curso 3400, paralela al vector radar actual, que va a San Mateo. 

Las aeronaves que despegarán en las pistas 20 de Texcoco, ascenderian recto 18.52 km. en radial 197º, hasta el 
VOR/DME de Guadalupe, donde virarlan a la izquierda para proseguir en radial 013º hacia el VOR/DME de Otumba. 
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(Referencia 18) 

Se puede concluir que el proyecto Texcoco. no presenta problemas con las Normas Internacionales. No existe ninguna 

violación, salvo en la operación del aeropuerto actual en sentido hacia el Noreste. Pero no interfiere con el flujo de Texcoco. 

debido al alejamiento que permite la operación simultanea. Por supuesto no existe violación en el sentido hacia el Sureste. 

Finalmente aunque es posible hacer funcionar el aeropuerto actual con un flujo y Texcoco con dos flujos ( 3 o 4 pistas) 

a condición de solo realizar operaciones de despegue en las pistas oeste de Texcoco. Las otras dos pistas podrian ser 

destinadas, en su mayoria, a aterrizajes. El costo de las ayudas de navegación serla muy elevado, puesto que seria necesario 

construir una gran cantidad de radio ayudas nuevas. 

Es conveniente mencionar que debido a la gran cantidad de operaciones y las intersecciones que se tienen en los 

espacios aéreos, es indispensable contar con un sistema cuya precisión sea óptima para garantizar el seguro control de 

tránsito aéreo. 
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3.2.3 PROYECTO TIZA YUCA. 

El proyecto del aeropuerto de Tizayuca se planea como una alternativa de para solucionar el congestionamiento de 
pasajeros en el AICM. Cabe señalar que existen las siguientes opciones para su utilización. 

• En sustitución total del aeropuerto Internacional de la Ciudad de México. 
• Como un aeropuerto auxiliar de la Ciudad de México. 
+ Como un aeropuerto que junto con el de Toluca auxilien al de Ja Ciudad de México. 

La primera opción es perfectamente factible, ya que en el sitio elegido es posible construir un macro aeropuerto capaz de 
absorber el transito de la Ciudad de México, por un periodo muy largo, hay que seflalar que este sitio se encuentra lejano a la 
Ciudad de México y que sera necesario dotarlo de excelentes vias de comunicación que a su vez se conecten al sistema vial 
rápido de la Ciudad de México. 

La segunda opción permitiria seguir utilizando al AICr.11 para manejar cierto tipo de tráfico y el aeropuerto de Ttzayuca 
para manejar el tráfico restante. La separación del transito seria de acuerdo a estudios que determinarian la utilización más 
adecuada de cada uno de estos sitios, considerando los problemas de pasajeros en tránsito de operación en las aerolineas. 

La tercera opción seria similar a la segunda, pero incluyendo el aeropuerto de Toluca y esperando el tránsito de la 
Ciudad de México entre el AICM, Tizayuca y Toluca.Esta última opción es más complicada y supone fuertes problemas para los 
operadores y para los pasajeros. 

El aeropuerto de Tizayuca se perfila como un moderno aeropuerto que daria servicio a una población aproximada de 32 
millones de habitantes en la zona centro del país, beneficiando a la población de los estados de Hidalgo, México y el Distrito 
Federal. 

El aeropuerto requerida un área total de 2,746 Ha. Junto con el aeropuerto se piensa desarrollar un Megaproyecto que 
ocuparla 55 mil hectáreas ejidales y pequeña propiedad rural de ocho municipios. los cuales desaparecerán con su población 
para dar paso al •proyecto mas grande de una ciudad nueva planificada" en el pais que contarla además del aeropuerto 
internacional con parques industriales, oficinas, cooperativas, centros comerciales, hoteles, centro de diversiones, campos de 
golf y zonas para vivienda residencial, vecinal y de comunidad. 

El aeropuerto se encontraria localizado al Norte de la Ciudad de México aproximadamente a 59 Km. del AICM, en el 
estado de Hidalgo, en el valle de Tizayuca. sobre el Kilometro 72 de la autopista federal 85 (México-Pachuca). Estaría limitado 
por la autopista 85 al oeste, y al este por la via del ferrocarril México~Pachuca. 

En la siguiente figura se muestra la posición del aeropuerto: 
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( Referencia 3 

Las vialidades que se podrian tomar para llegar de la Ciudad de México al aeropuerto de Tizayuca serian las siguientes: 

1) La venta-Chamapa 
2) Constituyentes- La Marquesa 
3) Chamapa-Lecheria 
4) Atizapán-Venta de Carpió 
5) Peñón-Texcoco 
6) Ecatepec.:-Piramides 
7) Texcoco-Venta de Carpió 
8) Carretera Fed. a Texcoco 
9) Ecatepec-Peñon-Texcoco 

( Referencia 3 ) 
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Con el fin de agilizar el acceso desde y hacia Ja Ciudad de México se deberán llevar a cabo obras de infraestructura vial, 
que si bien tendrian un costo alto para el proyecto, solucionarian un problema latente en el área metropolitana. 

Actualmente el acceso a la Ciudad de México desde su extremo nororiente constituye un problema debido a la falta de vialidades 
que puedan dar solución al creciente tráfico de Ja zona. 

El plan maestro del aeropuerto propone las siguientes acciones para poder resolver el problema del acceso al aeropuerto 

La construcción de una autopista sobre derecho de via del canal del desagüe conectando la autopista Texcoco con la autopista 
federal 65. 

• La ampliación de 12 kilómetros de la autopista 85 a al altura de Indios Verdes. 

• La proyección de un distnbuidor de tráfico entre las vias José López Portillo, autopista 85, autopista de las 
pirámides, Autopista Atizapan-Venta de Carpió con la autopista propuesta. 

• Reubicación de la caseta de cobro Pachuca-Ecapetec. 

• Asl mismo se requerirá de la construcción de un entronque ferrovial entre las lineas Pachuca-Tula y Pachuca
Aeropuerto Tizayuca para poder proporcionar acceso a fa red de ferrovias. 

• Rehabilitación de la vla Tula-Pachuca-México para operar carros de hasta 130 toneladas métricas. 

• Se propone también la construcción de una vía de acceso semejante al metro que serviria como puente de 
enlace entre el aeropuerto de Tizayuca y Ja Ciudad de México, la cual se encontraría ubicada en la estación 
Buenavista con lo que se aprovecharía Ja infraestructura existente en ese lugar. El sistema funcionaria a base de 
trenes ligeros de alta velocidad que no tendrfan escalas y sólo llevarlan a las personas que se dirigieran al 
aeropuerto. 

Todas estas opciones propuestas requeririan de una gran inversión, la cual ocasiona que el costo del proyecto se eleve 
considerablemente. 

El terreno donde se construirá el aeropuerto es prácticamente plano presentado una pendiente aproximada de 0.1 % y a 
una altura sobre el nivel del mar de 2,360 (semejante al A/CM). Esta localizado en una zona dedicada a la agricultura. 
principalmente de temporal en la que se cultivan el maguey y otro tipo de cultivo que no sea de riego . No existe infraestructura 
mayor o desarrollo urbano en el área. 

Tiene condiciones meteorológicas favorables. el área del proyecto tiene un clima semiárido, templado y moderado. La 
base del valle recibe una precipitación anual 503.2 mnÍ con su máxima y mínima en septiembre y febrero de 142.8 y 4.3 mm. 

Los días anuales de helada varian de 20 a 80 según la localidad. La temperatura varia de los 11.5 a Jos 24ºC en la base 
del valle, con una temperatura de referencia de 25 °c. El viento tiene una dirección generalmente del noreste hacia la Ciudad de 
México. 

El escurrimiento de agua de tormenta se contiene actualmente por una combinación de canales de drenaje y naturales y 
artificiales. Actualmente Ja mayoría de los municipios en el área provee solamente un tratamiento primario y limitado de aguas 
residuales o tanques sépticos de base individual. 
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El suelo es fundamentalmente de derivación volc.3nica. La planicie base del valle se localiza principalmente sobre 
sedimentos cuaternarios que son de arena gruesa y no consolidados, derivados de las tierras altas va/canicas contiguas. El 
movimiento del suelo y la actividad de construcción no deben encontrar ningún impedimento geológico. Basado en 
investigaciones preliminares, no hay fallas o volcanes dentro de los limites del proyecto, pero ambos se localizan en zonas 
cercanas. 

El plan maestro contempla agregar modularmente hasta cuatro pistas capaces de resolver las necesidades de transporte 
aéreo de la zona hasta la segunda mitad del próximo siglo. 

Las pistas se ordenarian en pares, cada par estarla separado una distancia de 2.100 m. longitud que nos permite 
manejar en forma paralela el sistema de pistas, y tendrlan una orientación 03-21 

Las pistas tendrlan las siguientes medidas: 

Pista Lonaitud 
031-210 4.720 m. 
030-211 3,950 m. 
041-220 3,950 m. 
040-221 3,350 m. 

( Referencia 3 ) 

Todas tendrfan un ancho de 45 m con posibilidades de ampliación. 

La pista con longitud de 3,350 m. seria utilizada para aterrizajes de las aeronaves. 

La pista con 3,950 m. se utilizaria para despegues. La longitud es suficiente para casi la mayoria de los destinos en 
vuelos intercontinentales. 

La pista de 4,750 m. se utilizaría para los despegues de las aeronaves pesadas como el B-747-400 en destinos 
transcontinentales. 

Las calles de rodaje se contempla que abarquen toda la longitud de las pistas. Adicionalmente se proveera de calles de 
rodaje en doble sentido alrededor de la terminal. Y a cada pista se Je incorporada una salida de espiral para minimizar Ja 
ocupación de pista ara las aeronaves que aterrizan. 

Las ayudas de aterrizaje y navegación estarian constituidas por un equipo de aproximación ILS en todos los limites de 
pistas. Y debera integrarse una tecnologla GPS. Al menos dos de las pistas deberán tener un equipo ILS de categoria 11 o 111, 
para minimizar los problemas de vislbilidad que se puedan presentar y que podrfan cerrar el aeropuerto en élgunas horas del 
ano. 

La terminal de pasajeros. en su etapa tendría una superficie de 100,000 m2. Y contaría con 60 puertas y capacidad de 
expansión a 85. Pudiendo atender para el año 201 O una demanda de 25 millone's de pasajeros. El estacionamiento para Jos 
pasajeros tendria una superficie de 16,000 m2. 

La platafonna tendrla una superficie de 360,000 m2. con una capacidad para estacionar de 120 aeronaves. 

El servicio de carga podría manejar hasta cinco veces la carga actual que maneja el AICM. La bodega que tendría una 
superficie de 150,000 de m2. La zona de carga contaría ademas con una área de rampa que tendrla una área de 292,600 m2. 
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Los servicios de apoyo estarían tendrian las siguientes superficies: 

La zona de administración 
La zona de almacenamiento de combustible 
El cuerno de rescate v bomberos 
La cocina aérea 
La torre de control del trafico aéreo 
Los servicios oúblicos 

( Referencia 3 } 

En la siguiente figura se muestra la configuración que tendria el proyecto: 

Url'llle ... 
~-pu«to 

{ Referencia 3 ) 
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12.1 Ha. 
2.8 Ha. 
1.2 Ha. 
3.2 Ha. 
3.2 Ha. 
4.0 Ha. 

Se planea también crear centros de transíerencia los cuales servirían para poder trasladar a los pasajeros de la 
ciudad de México- al aeropuerto en Tizayuca. Los puntos que se piensa podrlan servM- para estos fines serian centros 
comerciales en los cuales se tendrian bases de autobuses que llevarian sólo personas que fueran al aeropuerto. Los centros de 
transferencia buscan reducir en forma considerable los viajes generados por el proyecto de tal manera que reduzca el impacto 
vial de la región. 

El sistema de centros de transferencia atraeria exitosamente un gran número de pasaje como lo han mostrado 
ejemplos de otras terminales internacionales como, Dulles en Washington y, Orly en Paris. 

En los centros de transferencia se podrian realizar actividades propias del aeropuerto como son venta de bole~os, 
documentación Express de equipaje y salas de espera de visitantes, con los cuales el tiempo en las instalaciones del aeropuerto 
en nzayuca se reducirian. ocaslonéndose un posible incremento en la capacidad. 
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Los lugares donde se piensa que podrian localizarse los centros de transferencia se muestran en la siguiente figura. 

PLAZA SATELITE·,"-

BUENAVISTA ·~ ~~· 

INTERLOMAS 

AICM 

PLAZA GALERlAS 

PLAZA COYOACAN 1~ 
'-_j 

( Referencia 3 ) 
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El tiempo promedio de traslado al aeropuerto de Tizayuca seria de aproximadamente una hora y quince minutos. 
tomando en cuenta que se hayan realizado las obras viales mencionadas anteriormente. 

Los principales servicios que podrian ofrecer los centros de transferencia serian los siguientes: 

+ Venta de Boletos 
• Documentación Express de equipaje 
• Salas de espera 
• Estacionamiento de cuota fija 
• Sistema de transporte base itinerario 
• Servicio de transporte personal (taxi} 
• Paradas en principales hoteles de la Ciudad. 

El sistema de centros de transferencia podria absorber hasta un 30% del pasaje que se dirigiera al Aeropuerto de 
Tizayuca en sus primeras etapas. Con este sistema se prevé un ahorro aproximado de 664 viajes por hora (2455 horas hombre}. 
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Como se mencionó anteriormente el proyecto del aeropuerto de Tizayuca contempla que funcione en forma conjunta con 
un moderno parque industrial para poder aprovechar las ventajas que brinda el transporte aéreo. 

La zona industrial se ubicaría en una superficie total de 1,624.4 ha, dividida en siete secciones. Las secciones que 
componen el parque industrial y la superficie de cada una de estas zonas se muestran en la siguiente tabla: 

Sección Superficie 
IHal 

Industria 11!'.lera 353.9 
Industria con"acceso a la cistas 195.8 
Industria con afectación 129.3 
Industria pesada 270.2 
Car!'.la 86.6 
Transbordo de camión a camión 32.7 
Transbordo de ferrocarril 56.2 

( Referencia 3 ) 

Contara con una infraestructura de alto nivel, la cual consiste en: 

+ Una planta de generación eléctrica 
• Una Planta de tratamiento de aguas residuales 
• Instalación subterránea para suministro de gas. 
+ Tecnologia en comunicaciones. instalaciones y construcción de primer orden. 

Su estratégica localización la convierte en una área altamente con acceso al mercado mas importante del país. 

Considerando la perspectiva económica delineada por el TLC y las limitaciones del transporte por carretera, se concibe 
una moderna estaciona intermodal ferrocarril-camión apta para satisfacer la tendencia de transporte de mercancías por este 
medio. 

Lo cual representarla la conjunción de tres medios de transporte en una misma instalación que representa Ja primera 
opción para empresas de producción "JUST in Time". Las caracteristlcas de esta estación serian las siguientes: 

• Incorpora la tecnología en manejo de este importante y creciente medio de transporte. 

+ En sus instalaciones de transferencia ferrocarril-camión contara con el equipo más moderno de la industria. 

• Sistemas de información integrados 

+ Via de ferrocarril existente y poco ut1hzada en e! punto estratégico de la red ferroviaria. con acceso a las principales 
vías de comunicación. 

• El área considerada para el desarrollo de la estación intermodal de ferrocarril dentro del plan maestro de desarrollo 
del aeropuerto de Tizayuca y parque industrial es de 56.2 Ha. 
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ESPACIO AÉREO 

Con respecto al espacio aéreo, se realizaron estudios para analizar el posible conflicto del aeropuerto con la base militar 
de santa Lucia. 

El aeropuerto de Santa Lucia es el principal aeropuerto de este tipo que existe en el pais. Diariamente operan aeronaves 
de caracteristicas muy diferentes entre si. Asi podemos encontrar aeronaves lentas y pesadas como los del tipo Hercules. lentas 
y ligeras como helicópteros y pequeños monomotores y bimotores de turbo hélice y F-5 que son aviones supersónicos de 
combate, cuya velocidad de aproximación y despegue provoca ondas de turbulencia de intensidad, que afecta la estabilidad de 
todas las aeronaves que encuentra a su paso, sin embargo no en un número importante. 

Debido al carácter militar de estas instalaciones existe a su alrededor un área restringida al vuelo de aeronaves no 
autorizadas. En la siguiente figura se muestra las zonas protegidas para cada aeropuerto. 

~_,:;_, --~-- --~------------------

( Referencia 3 ) 

En esta base aérea operan pequeños aviones de aviación general. escuelas de vuelo y aviación militar, y es práctica 
común encontrar en su cercan la maniobras de paracaidismo. 

La distancia que separaria a la.base aérea del aeropuerto de Tizayuca, es de aproximadamente 25 Km . .separación que 
no es suficiente para considerar la operación de cada aeropuerto en forma independiente puesto que los procedimientos de uno 
invaden al espacio del otro. 

Esta situación obliga a que exista un centro de control de tránsito aéreo común para ambos aeropuertos, con una 
vigilancia estricta de radar para cada procedimiento, can el objeto de coordinar las operaciones de manera que no se ponga en 
peligro la seguridad de los vuelos. Esto equivale a contener y dosificar las operaciones de los dos aeropuertos de tos dos 
aeropuertos, reduciendo en consecuencia la capacidad de los mismos. y al mismo tiempo, que todos los procedimientos de los 
vuelos que se operen en la base aérea se efectúen por instrumentos y bajo normas de seguridad aplicables a la aviación civil, 
cuyas especificaciones relativas a la separación de aeronaves, recomiendan que se efectúen operaciones con una alta densidad 
de aeronaves con un espacio aéreo limitado, como los vuelos en formación y la operación de aeronaves de caracteristicas muy 
diferentes en velocidad de maniobra y peso. 
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El contar con un centro de control común para un aeropuerto civil y uno militar, representa adicionalmente un conflicto de 
tipo jurisdiccional, dado que por las caracterlsticas de cada tipo de aviación, no es conveniente el control civil de operaciones 
militares o bien la restricción militar a la aviación civil. 

Adiciona/mente la cercanía de ambos aeropuertos podria generar interferencia entre las comunicaciones civiles y las 
militares y la posibilidad de confusión de instalaciones bajo condiciones climatológicas severas. 

En conclusión la operación simultánea de Jos aeropuertos Base Aérea Militar de Santa Lucia y el de Tizayuca, traería 
como consecuencia Ja operación restringida de cuando menos uno de ellos, o bien la operación de ambos con su capacidad 
disminuida por la utilización de un espacio aéreo compartido; la restricción operacional para aeronaves de caracteristicas no 
compatibles con la aviación comercial que operaria en el sitio Tizayuca y la necesidad de establecer un control de tránsito aéreo 
común para ambos aeropuertos ccn un problema jurisdiccional sobre el control. 

En tales circunstancias Ja decisión de construir un nuevo aeropuerto en Tizayuca debera incluir la decisión de reubicar la 
base militar con el objeto de asegurar fa operación del nuevo aeropuerto sin restricciones que afecten la capacidad de su 
espacio aéreo y de su sistema de pistas. 

Podrla plantearse la opción de que las operaciones que se realizan en Santa Lucia se incorporaran a las operaciones del 
Aeropuerto de Tizayuca. con lo cual no seria necesario construir un nuevo aeropuerto militar, si no se podrían aprovechar las 
instalaciones aeronáuticas de Tizayuca y solo construir las instalaciones de apoyo (Edificios administrativos, hangares. etc.), con 
lo cual se tendrla un ahorro considerable. 
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CAPÍTULO IV 

SELECCION DE LA MEJOR PROPUESTA 

OBJETIVOS: 

El presenle capilulo liene el objetivo de analizar las posibles 
afectaciones que ocurrirían en los lugares que se propusieron 
para poder solucionar el problema de saturación del Aeropuerto 
Internacional de la Ciudad de México. Y ua vez analizadas las 
ventajas y desventajas de cada propuesta, se propondrá la que 
a nuestro juicio es la más adecuada para poder ser desarrollada 
en un futuro. 
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En el capítulo anterior se describieron las opciones de solución que pueden considerarse como viables asi como la 
manera en que pueden resolver el problema; incluyendo algunas formas de combinación posible entre ellas. A continuación se 
inicia su análisis partiendo de varias bases o premisas que resultan evidentes y racionales y que han permitido eliminar 
soluciones y combinaciones por naturaleza inconvenientes. 

Las soluciones que pueden ser viables se han evaluado considerando tres grupos de factores: 

• Operacionales 
• Impacto urbano ecológico 
• Costos 

Los factores operacionales, han aportado elementos para el análisis, relativos a los sistemas bajo los cuales trabaja el 
Aeropuerto en sus diferentes procesos. Así se han considerado los puntos de vista de los pasajeros, de las aerolineas y del 
propio operador del aeropuerto. suponiendo que todos los servicios deben ser proporcionados con eficiencia y un nivel de 
calidad adecuado. 

Desde el punto de vista del pasajero, se ha considerado: 

1. Cómo lo afecta la calidad del servicio que prestará cada opción en su interior del aeropuerto. 

2. La distancia a la que se encuentra el aeropuerto de los centros generadores de la demanda (mientras mayor sea 
esta aumentaran las molestias al usuario en tiempo y costo para su traslado). 

3. El grado en que se cuenta con las facilidades que requieren los pasajeros para hacer conexiones y cambios de 
aerolíneas 

Para las aerollneas se ha tomado en cuenta lo siguiente: 

1. La posibilidad de operar en un sólo aeropuerto, que resulta mas sencilla y conveniente que en dos: debido a que 
se reducen sus costos operativos en forma sustancial. 

2. Las facilidades que tendrían para simplificar, sus programas de uso de las aeronaves: operación de su flota 
dividida en dos lugares, vuelos improductivos (sin pasajeros) entre ambos. 

3. La disponibilidad de espacio para establecer sus instalaciones con el equipo necesario. 

Para el operador del aeropuerto se han visto; 

1. La economia de la opción en cuanto a personal necesario 
2. Las disponibilidades de incremento en los ingresos por mayor capacidad. 
3. Mejoras en su operación por la simplicidad de la conservación. 
4. Problemas en el control del tráfico aéreo en el caso de que se manejaran varios aeropuertos cercanos. 

Los factores urbano ecológicos han tomado en cuenta por una parte, la influencia que tiene un aeropuerto en su 
vecindad, considerando sus aspectos socíates, de requerimientos de espacio y de infraestructura urbana para su operación 
adecuada y en cuanto a ecologia, la degradación que sufrirla el medio ambiente por ta presencia de un aeropuerto y la 
contaminación que producirla su operación. 



Análisis del Aeropuerto Complementario para la Cd. de México Pag. 163 

Otro grupo de factores bajo los cuales se deben juzgar las opciones de solución, son los urbano-ecológicos, 
determinados fundamentalmente por la problemática que surge de la relación entre la ciudad y el aeropuerto y las consecuencias 
a su entorno, tanto natural como artificial. 

Los urbanos se han considerado desde 4 puntos de vista· 

1. La infraestructura necesaria para el desarrollo equilibrado de ambas partes; como son los aspectos de energia, 
agua potable, drenajes, comunicaciones y vialidad. 

2. El cambio de uso del suelo en los alrededores del aeropuerto; es decir, como influye el desarrollo de este en la 
adecuación del destino o uso original que sufren la a.reas que rodean al aeropuerto. 

3. La necesidad de expropiación por espacio adicional. 

4. El impacto a la población tomando en cuenta es este aspecto las modificaciones a la estructura social de la 
comunidad que rodea al aeropuerto, o su solución y, que se manifiesta con generación de empleos, posible 
inmigración, asentimientos irregulares y otros fenómenos que alteran esta estructura. incluyendo la etapa de la 
construcción con su generación de empleos temporales. 

En cuanto a la ecologia es necesario considerar dos aspectos: 

1. Los que se refieren a la degradación del medio ambiente directamente bien por su modificación en las 
condiciones de los elementos que lo conforman como el agua, el aire, etc., que repercuten a su vez en la flora y 
fauna, asi como la interacción de este medio ambiente con el ser humano. 

2. Los relativos a los cambios que sufren la calidad del ambiente por la contaminación, por ruido, gases o de otro 
tipo. 

Los factores de costo han comprendido; los montos de las inversiones para la construcción de las instalaciones en cada 
caso y además los gastos de operación para cada solución, en lo que se refiere al transporte de pasajeros desde su centroide de 
origen en la Ciudad de México a los diferentes sitios analizados. Se han enfocado desde dos aspectos diferentes: 

El primero se refiere a las inversiones, considerando los montos de construcción de las instalaciones. 

El segundo aspecto es relacionado con el costo de transportación de los usuarios a los sitios propuestos por tratarse de 
un monto sumamente significativo en la operación del aeropuerto y que permite valorar claramente las diferencias entre las 
soluciones. 
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4.1 AMPLIACIÓN DEL AEROPUERTO INTERNACIONAL DE LA CIUDAD DE MÉXICO. 

4.1.1 ANÁLISIS COMPARATIVO DESDE EL PUNTO DE VISTA OPERATIVO 

PUNTO DE VISTA DEL PASAJERO 

Meiorarfa notablemente en el nivel de servicio prestado. Al aumentar la capacidad de las instalaciones del aeropuerto. los 
pasajeros dispondrian de más areas en la cual pudrian transitar y esperar los vuelos con lo que se evitarían las molestias que 
existen en la actualidad de saturación de salas de espera para las horas pico. 

En caso de que se construyeran terminales remotas descentralizadas, al estar cada terminal especializada para un grupo 
especifico de compañías aéreas, se tendria mayor agilidad en la zona terminal, debido a que los pasajeros desde un principio 
irlan al lugar donde realizarían los tramites correspondientes, ev1titndose con esto la mezcla de pasajeros lo cual podria 
ocasionar pérdida de tiempo para trasladarse en las instalaciones debido a que los pasajeros se estorbarian unos a otros. Las 
terminales serian pequeñas y esto ocasionaría menor recomdo dentro de las instalaciones para los pasa¡eros lo que 
representarla menor tiempo de viaje. 

En caso de que se mantuviera únicamente la terminal actual, tas ventajas que tendría el pasa¡ero serian que al estar las 
terminales de ultima espera alejadas de la zona terminal se evitarian las molestias que se ocasionan por la mezcla de pasajeros 
y los visitantes. Se tendria que parte del tiempo de espera se absorberia en el recorrido del pasajero de la zona terminal a la 
zona aeronáutica, por lo que el tiempo en la sala de espera seria menor 

Menor recorrido Ciudad-Aeropuerto. La opción MAmp1iaci6n" en caso de que se construyeran terminales remotas 
descentralizadas aumentaria 4 Km. la distancia de los pasajeros al aeropuerto. pero seguiría siendo la dístancia más pequeña de 
todas las opciones de solución. Esta opción implicaría que las vías de acceso al aeropuerto tendrían que ser ampliadas para 
minimizar en la medida de lo posible los problemas de tránsito que ocasionarían un aumento en el tiempo de traslado de los 
pasajeros a las nuevas instalaciones 

En caso de que se siguiera utilizando la terminal actual ampliada la distancia de los pasajeros a la zona terminal seria la misma. 
Teniéndose un transporte dentro de las instalaciones en vehlculos que tendrían una mayor velocidad que en el transporte 
terrestre urbano. Además con esta solución no se tendrian problemas de tráfico con lo que los pasajeros irian relajados. 

Facilidades para conexiones y cambios de los vuelos. Al tenerse las operaciones en un sólo aeropuerto los pasajeros 
tendrlan que recorrer distancias muy cortas, además de la forma en que se estarian organizadas las compañ\as aéreas 
permitirla al pasajero llegar rápidamente al sitio donde esperaría el nuevo vuelo. 

Ahorros en los tiempos de vuelo do los pasajeros. La Ampliación al ser la opción más cercana a los principales centros 
generadores de pasajeros, es la opción que brinda los recorridos terrestres más cortos, lo cual origina un ahorro en los tiempos 
de vuelo de los pasajeros con respecto a las demás soluciones. 

Este ahorro en el tiempo de vuelo alentarla a utilizar el transporte aéreo para tos vuelos de distancias muy cortas. puesto 
que la cuantificación de los beneficios de ahorro de tiempo para los pasajeros que se transportan por avión supone que viajero 
ha realizado previa elección del medio de transporte asignando un valor definido a su tiempo, por el cual esta dispuesto a pagar 
más por el servicio aéreo, y si el tiempo terrestre es muy grande podria desalentar a los pasajeros que se transporten a 
distancias pequeñas. 

Al mejorar el servicio se tendria además que los turistas extranjeros y nacionales que se desalentaban por las pérdidas 
de tiempo, utilicen el servicio y ocasionen un aumento de ingreso de divisas al aeropuerto y a la Ciudad de México. 
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PUNTO DE VISTA DE LAS AEROLÍNEAS 

Se meloraría el rendimiento económico para el mane;o de operaciones. Al operar en un sólo aeropuerto, las aerolineas 
podrian controlar con el mismo equipo y persona un gran número de aeronaves, lo cual ocasionaria que los costos por operación 
se reducirian. 

Se tendrian ademas ahorros en los costos de operación de las aeronaves y tos equipos necesarios para atenderles. al 
evitar tiempos de espera para ocupar las plataformas de embarque y desembarque de pasajeros 

Se reducirian de accidentes al disponer de más y mejores instalaciones. 

Se optimiza la programación de uso de sus aeronaves. Al tener una mayor capacidad aeronáutica, se podria realizar una 
mejor programación de los vuelos por parte de las compañlas aéreas, las cuales podrían organizar sus flotas de tal forma que se 
aprovechara al máximo, presentándose un ahorro en los gastos de operación_ 

Espacio sin restricciones para el desarrollo de sus instalaciones. Las compañias aéreas contarian con una superficie tal, 
que les permitiría desarrollar sus instalaciones tanto para el servicio a los pasajeros (zona terminal), como para los servicio 
administrativos y mantenimiento de su flota aérea. Al contar con una superficie grande podrian organizarse mejor sus tareas 
administrativas y de mantenimiento presentándose un mejor servicio. 

PUNTO DE VISTA DE LOS OPERADORES 

Economla por concentración de la operación en un aeropuerto. Al tener tas actividades en un sólo aeropuerto se tendrian 
concentradas todas las actividades un sólo sitio, se evitaría la duplicidad de servicios que ocasionaria un aumento en los costos 
de operación de las instalaciones. Ademas permitiria llevar un mejor control y supervisión de las actividades, lo que facilitaria y 
optimizarla el funcionamiento del aeropuerto. 

Optimización en el ingreso por su mayor capacidad operativa. Al contar el aeropuerto con mayor capacidad, se tendria que 
el número de pasajeros y visitantes aumentarla lo cual ocasionarla que los ingresos al aeropuerto también aumentarian, 
permitiendo a los operadores del aeropuerto contar con mayores recursos, que podrlan utilizar para mejorar y modernizar las 
instalaciones. 

Se optimizan las facilidades por conservación del aeropuert.o. Al tener un sólo aeropuerto el control de la conservación se 
podría llevar a cabo en forma mas sencilla y económica. Al no depender de otro aeropuerto se tendría facilidad en la 
programación de actividades, y de los vuelos. Se evitaría también la duplicidad del equipo de conservación. 

Al contar con instalaciones que fueron creadas para soportar las condiciones actuales y futuras de las aeronaves y 
aunado a que se realizarian con los más moderno!:\ procedimientos constructivos y con la tecnologia más actual, el 
mantenimiento que se les daría seria mucho más económico que el que se lleva a cabo en las instalaciones actuales que fueron 
diseñadas para aeronaves mucho más pequeñas, que las actuales por lo cual se deterioran muy rápidamente. 

4.1.1 ANÁLISIS COMPARATIVO DESDE EL PUNTO DE VISTA URBANO ECOLÓGICO. 

Factores Urbanos. El area destinada a la ampliación del aeropuerto Internacional ocupa una porción de 1,500 Ha. de la 
parte sur de los terrenos que pertenecen a la comisión del Ex~lago de Texcoco. abarcando además fracciones del Distrito 
Federal (Delegación Venustiano Carranza) y del estado de México (Municipios de Netz.ahualcoyolt, chimalhucan y Texcoco). 
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La zona urbana que se afectaria y que tendrla que ser reubicada abarcaria aproximadamente 30 ha. las cuales por lo 
pequeño de la superficie no representan un gran problema social. Las personas que tendrían que ser trasladadas a otro lugar no 
se verían muy afectadas debido a que la zona esta habitada por personas de bajos recursos que viven en casas en su gran 
mayorla construidas con materiales que no cumplen con las minimas normas de seguridad y la zona no cuenta con los servicios 
bésicos, y al ser reubicados estarían en zonas que contarian con los recursos necesarios para que puedan vivir dignamente. 

Las zonas urbanas cercanas que sufririan los efectos del aeropuerto senan, por parte del Distrito Federal las 
delegaciones Venustiano Carranza Benito Juarez, Cuauhtemoc, Azcapotzalco, Miguel Hidalgo, Gustavo A. Madero. M y por 
parte del Estado de México los municipios Netzahualcoyolt, Chimalhuacan, Ecatepec, Texcoco y La Paz. 

Si bien la población que sufriria los efectos del aeropuerto es grande, cabe hacer notar que ya un alto porcentaje de esa 
población se ve afectada por el aeropuerto actual, y se tendria que sólo las zonas mas alejadas serian las que comenzarian a 
recibir los efectos provocados por la ampliación. 

Con respecto a la zona del Lago de Texcoco. la construcción de la ampliación del aeropuerto lograria que la zona se protegiera 
de asentimientos humanos irregulares, los cuales ocurren mucho en esa zona. 

La adquisición de la superficie que pertenece a la comisión del Ex-lago de Texcoco, no representaría un problema. debido a que 
desde su creación se contemplo en su plan de desarrollo la reserva de terrenos que servirian para la ampliación del aeropuerto. 
Las obras que serian afectadas por la construcción de la ampliación serian las siguientes: 

Planta de tratamiento de aguas negras 
Esta situada al sur del camino el Peñón Texcoco, entre el dren general del valle y el lago Nabar Carrillo y cubre una 
superficie de 16 Ha. La planta se compone de dos módulos de 500 l/s cada uno, y el tratamiento de agua se hace a 
nivel secundario aplicando el proceso convencional de lodos activados, con aireación mecánica superficial. Las 
aguas que se tratan en la planta se captan del río Churubusco en una estructura de toma y se conducen por un 
conducto cerrado. A su vez, las aguas tratadas se elevan por bombea la canal que las conduce al Lago Nabar 
Carrillo. 

Desviación del río Churubusco 
El río sale del área urbana y antes de cruzar la vía Férrea del Sur recibe por la margen izquierda la descarga del 
carcomo de bombeo de la Laguna de Xochiaca. Inmediatamente después del cruce de la vía, que cuenta con un 
desfogue hacia el dren Xochiaca, se prolonga hasta el ria la compañia para formar el dren general del valle y dispone 
de un ramal que alimenta al lago Churubusco, y a la izquierda, que se prolonga hasta el lago de regulación Horaria. 
que a su vez tiene dos tomas hacia el dren general del valle. 

Potreros de investigación 
Afectación de los existentes en el área de amplíación. 

Lago Nabar Carrillo 
Esta situado en la porción Sureste de la zona federal cubriendo una extensión de 917 Ha. Se construyo extrayendo 
las aguas de las arcillas del subsuelo mediante le bombeo de pozos someros, para provocar el hundimiento y la 
consolidación del terreno. 

Lago de regulación Horaria 
Se encuentra al poniente del Oren General del valle, entre el camino Peílón Texcoco y el bordo Poniente. El lago 
cubre una superficie de 150 Ha. y originalmente tenia una capacidad de 4.5 millones de m3 y 3 m. de profundidad 
media, pero poco a poco tuvo deterioros llego ha estar azolvado en parte y con su superficie cubierta de lirio. 
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Cruce de rodaje sobre el penférico 
Cruce entre el sitio actual y la ampliación del aeropuerto. bajo el rodaje de interconexión, mediante una trinchera. 

Desviación férrea del Sur 
Esta via cruza el extremo sur del ala zona federal del vaso, en su recorrido de unos 25 km., que en su mayor parte 
corresponde al área del proyecto de ampliación del aeropuerto. 

Desviación del dren principal del valle. 
El ria de la Compañía penetra al area de proyecto por el tramo sur del limite de Ja zona federal, y después de recibir 
fa aportación del río Churubusco cambia su nombre a Oren general del Valle, que se prolonga hasta Ja planta de la 
empresa Sosa Texcoco para descargar finalmente en el gran canal del desagüe. Además de extraer las aguas 
resultantes del desagüe de la zona, el dren alimenta a la plata de tratamiento de agua negras, que a su vez permite 
alimentar con agua tratadas a Jos :agos recreativo y Nabar Carrillo. 

Mejoras en la vialidad urbana Con respecto a la vralldad urbana se tendría una mejoria por ampliación de la 
infraestructura de la Ciudad de México, ya prevista en su expansión. En caso de que se construyesen las termina/es 
descentralizadas, la Avenida 602 y la Via Tapo se utilizaría como principal acceso para Jos pasajeros que vinieran del Norte. 

La avenida 602 tendria que acondicionarse creando puentes y pasos a desnivel, que permitieran un tránsito más fluido, 
del que existe en la actualidad, y el cual permitiria absorber el tránsito inducido por aeropuerto. 

La Vía Tapo tendria que modificarse, debido a que un tramo de 2.5 Km. de longitud, esta alojado en la zona federal del 
vaso, en al área afectada por el proyecto de ampliación y se prevé desviarla para encontr<lr con el anillo periférico. 

La principal vialidad de acceso para los usuarios que vengan del sur seria el periférico, el cual se tendrla que prolongar 
hasta la entrada del aeropuerto, en la cual se encontraría con las vialidades internas del mismo y la Vía Tapo. 

Las ampliaciones y mejoras de estas vias rnejoraria notablemente el servicio de transporte terrestre en las zonas 
cercanas al aeropuerto. Y en caso de no realizarse producirlan grandes problemas de congestionamiento vial en la zona, los 
cuales provocarían grandes pérdidas de tiempo a los pasajeros. 

En caso de que se decidiera que abandonar las instalaciones actuales, los terrenos que hoy ocupa el aeropuerto, 
podrlan pasar a manos de la Delegación Venustrano Carranza, la cual podria utilizarlos para areas verdes y zonas recreativas. 

Al aumentarse fas instalaciones durante Ja construcción se tendria un~ gran cantidad de empleos temporales por 
aproximadamente tres años, y una vez terminadas Ju expansión se tendría un aumento en los empleos temporales. 

Riesgos de accidentes. La ubicación del aeropuerto dentro del área metropolitana establece una coexistencia muy especial y 
peligrosa, por las perturbaciones que pueden ocurrir en las zonas urbanizadas durante el pro~eso de operación aeroportuaria, 
con todas sus implicaciones. 

En el caso del aeropuerto actual, que se encuentra prácticamente rodeado de zonas urbanizadas, con alta densidad de 
población, el grado de gravedad de un accidente de aviación seria mayor que en la zona de ampliación, donde fas áreas rurales 
constituyen una especie de zona de protección. 

Puede definirse una zona que rodea al aeropuerto, que no se extiende a mas de 1 O Km. del extremo de la pista, en Ja 
que se presentan mayores probabilidades de que se produzcan fas accidentes aéreos. Zona que en el caso de la ampliación 
estarJa ocupada en un gran porcentaje por superficies no habitadas, con lo que el daño que puede provocar un accidente seria 
menor. 
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Aunque la probabilidad de sufrir daños por la caída de aeronaves o de objetos que se desprendan de estas es remota, 
según lo demuestran las estadisticas, existe una ansiedad potencial que puede hacerse evidente en un gran número de 
personas. si llegara a presentarse un accidente de este tipo. 

Factores ecológicos. La construcción del aeropuerto provocaría que gran parte de la superficie de ampliación estuviera 
pavimentada. Lo anterior ocas1onaria que se modificara el ecosistema tanto de la zona que perteneceria al aeropuerto, como la 
zona cercana que lo rodea. 

El aeropuerto modificada las condiciones de filtración de la zona, que al estar casi en su totalidad pavimentada no 
permitirla Ja filtración a los mantos acuiferos. 

En el área de ampliación existe un sistema hidráulico constituido por 4 lagos artificiales de almacenamiento o de 
regularización, que en combinación con canales y drenes auxiliares, permiten manejar las aguas que llegan a esa jurisdicción por 
los ríos Churubusco y de la compañia, por el sur, asi como las que aportan por el oriente los ríos Papalotla, Xalapango, 
Coxcacoaxo, Texcoco, Chapingo y San Bernardino y las que descargan el desagüe del aeropuerto actual, para conducir 
excedentes por el dren general del valle, al gran canal del desagüe. 

Por otra parte de las inmediaciones de la zona federal según datos de proporcionados por la Comisión del Lago de 
Texoco. se extrae del subsuelo un gasto promedio de 15.090 m3/seg. que se destina a varios propósitos, especialmente 
servicios públicos riego y usos domésticos e industrial. 

Para evitar esto el sistema de desagüe que se cree debe estar diseñado para eliminar en la forma más rápida y directa 
las aguas excedentes que lleguen a presentarse en la zona a-::?roportuaria, que ocup~ una parte del vaso de Texcoco. Este 
sistema debe funcionar en armonía con el sistema de obras hidráulicas. que opera la comisión del Ex-lago de Texcoco en el 
resto del vaso. a fin de que este organismo pueda planear el manejo del volumen global y descargar las aguas sobrantes al gran 
canal del desagüe. 

Se reduciria la explotación de aguas subterráneas al intercambiarlas por aguas tratadas las que actualmente se usan 
para el riego. Al reducir substancialmente la extracción de agua subterráneas se reducirla también la velocidad de hundimiento 
de los suelos. Los suelos del vaso, constituidos por una capa de 1.5 m de espesor de arcillas afectadas por secado, que 
descansa sobre arcillas blandas muy plásticas con altos contenidos de agua. se están hundiendo con una velocidad media de 
16.9 cm/año debido a la sobreexplotación del acuífero regional. Esta velocidad se verla disminuida por la reducción la extracción 
de las aguas subterráneas. 

Pero al subsistir el suelo natural por los materiales graduados de la pistas. calles de rodaje y plataformas se produciria 
un aumento en la velocidad de asentamiento paulatino del terreno. que se acentuará por la extracción de agua que se haga en 
las excavaciones durante el proceso de construcción para abatir el nivel freático. Este hundimiento sistemático del suelo se 
combinara con los hundimientos intermitentes que produzcan los impactos de las aeronaves, tanto al descender como en las 
operaciones de carreteo sobre las pistas. 

La rectificación y encausamiento de las corrientes y la disponibilidad de vasos de almacenamiento, permitirían mejorar el 
manejo de las aguas y reducirlan las probabilidades de que se produzcan inundaciones. 

Tolvaneras. La construcción eliminaria casi por completo los problemas que se originan por las tolvaneras que actualmente 
se provocan en esa zona. Las tolvaneras son una importante fuente de contaminación en el área de proyecto. De acuerdo a las 
investigaciones realizadas por la Comisión del Lago de Texcoco y la comisión hidrológica de la cuenca del valle de México en los 
años ?Os, indican que las zonas del Ex-lago de Texcoco y en las áreas vecinas se producian el 40% de las tolvaneras que 
afectaban el aérea metropolitana. 
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El fenómeno de las tolvaneras produce efectos de erosión del suelo y la reducción de la visibilidad, además arrastran 
particulas de suelos agrícolas regadas con aguas negras, asi como toda clase de desechos producto del fecalismo, 
transmitiendo por toda el area metropolitana numerosos padecimientos gastrointestinales y aun amibiasis por vías respiratoriar. 

Flora y fauna. La construcción de la ampliación permitiría proteger como ya se mencionó la zona del Lago de Texcoco contra 
asentimientos irregulares. lo cual permitiría desarrollar sin peligros de una invasión futura los terrenos del Vaso de Texcoco para 
fines ecológicos. El trabajo conjunto de la comisión del Lago de Texcoco con los operadores del aeropuerto, permitiría aumentar 
la flora y la fauna de la zona. 

Los trabajos que se contemplan en el proyecto Texcoco, harían posible regenerarse Ja cubierta vegetal del vaso. 
especialmente a base de los pastos que se adaptan a las condiciones ecológicas de esa área y algunas especies forestales 
dedicadas a la formación de cortinas rompevientos. 

Además en la zona de reserva para ta fauna silvestre se dispondría de una superficie de 200 ha. destinada al desarrollo 
de bosques, matorrales y pastizales, asi como un jardin botánico cuyos principales componentes serian la vegetación halofitica, 
la acuática y la subacuática del área, especialmente las especie que han desaparecido por falta de hábitat y las que se 
encuentran en peligro de extinción. 

Las actividades previstas permitian aumentar substancialmente la fauna de invertebrados nativos de esa zona. que 
desde la época precortesina constituyó un medio de supervivencia para la población. Los embalses perennes almacenarian 
agua tratada en la que progresa una vegetación acuática donde las especies como el ahuanUe. el poxi, la pulga de agua, el 
camarion pequeño. los acociles y el chiprin, encuentran excelentes condiciones de anidamiento, asl mismo, se desarro/Jarian 
algunas especies de anfibios y peces que tiene gran demanda local. 

Se prevé también el aumento de las especies acuáticas y un fuerte incremento de la densidad de aves invernantes, que 
dispondrían de varios cuerpos de agua de gran extensión, alimento suficiente y reunirlan las condiciones requeridas para el 
anidamiento. 

El principal problema que se presentaria es el ocasionado por la presencia de las aves en la zona del vaso de T excoco. 
Si bien las especies nativas se han reducido a su mínima expresión, en los meses de agosto a abril siguen llegando al área 
grandes congregaciones de aves acuáticas migratorias procedentes del norte. Debido a la mejoras del hábitat que se realiza la 
comisión del Lago de Texcoco. el número de especies ha ido en aumento hasta llegar a 68, de las cuales 13 pertenecen a los 
patos, 29 a las aves de ribera, 11 a las garzas, 5 a las gallinas de agua, 1 a los calimbos, 1 a los ibises y 8 especies de 
ambientes marinos, como pelicanos. gaviotas y golondrinas de mar. 

La existencia de aves de vuelo residentes o migratorias en Ja zona circúndate del aeropuerto internacional, constituye un 
riesgo para la operación de aeronaves, por la posibilidad que existe de que las turbinas lleguen a succionar una ave lo 
suficientemente grande para producir la falla de los motare"'. 

En la ampliación del aeropuerto internacional existiria un riesgo latente de esta clase accidentes por la existencia en le 
vaso de Texcoco de grandes parvadas de aves de vuelo de más de 500 gramos de peso, de diversas familias y especies que 
durante las migraciones a lo largo de nuestro territorio vuelan a diferentes alturas, así como por la introducción de nuevas 
aeronaves, más grandes, más potentes y más veloces y por el aumento de las operaciones de vuelo. 

En caso de construirse las instalaciones en el Lago de Texcoco, se tendrla que desarrollar otras zonas ecológicas que 
atrajeran a las aves a otros sitios. Especificamente se propone la rehabilitación ecológica del Lago de Zumpango. Esta medida 
permitirá cumplir simultáneamente con la obligación de proteger la operación aérea del AICM, reduciendo el riesgo de impacto 
con aves, y con las leyes sobre impacto ambiental que actualmente existen en México. 
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Contaminación atmosférica. Se tendrla un aumento en la contaminación ambiental provocada por los gases y los ruidos 
originados por las aeronaves. provocados por el aumento del número de operaciones, aunque estaría un poco mas alejado de la 
ciudad. La zona que resultaría directamente afectada fuera del ambito del aeropuerto se extiende por las delegaciones 
Venustiano Carranza, lztacalco y Gustavo A. Madero, del Distrito Federal y los municipios de Netzahualcóyotl y Chimalhuacan 
del estado de México, abarcando una superficie indefinida que puede delimitarse tentativamente en función del grado de 
contaminación que produciría el aeropuerto durante su operación. 

Por otra parte. la operación del aeropuerto exige el almacenamiento y manejo de grandes volúmenes de combustibles 
para las aeronaves y vehicutos de servicio terrestre, que conduce inevitablemente a pérdidas por evaporación y derrames. 

En los años 80 la S.C.T. reahzó un estudio, en el cuál se analizó la contribución que tenia el transporte aéreo en la 
contaminación atmosférica de la zona del Valle de México. Los resultados obtenidos en este estudio a continuación se 
mencionan. 

Para comparar las emisiones del aeropuerto con las correspondientes a los vehiculos automotores en circulación, se 
adoptó como base el volumen de gasolina consumido, así como el proyectado para el consumo futuro de los vehículos que 
circulen en el área metropolitana. Para la comparación se considero un rendimiento de 5.8 Km. por litro y como emisiones 
vehiculares la reportada por W.F. Me. Michel, para la ciudad de Denver, Colorado, EUA (Me. Michael, W.F. and A.H. Rose Jr., 
EUA •A comparison of Automative Emissions in Cities at Low and High Altitudes", presentado en la reunión de la APCA en 
Taranta Canadá 1965). 

Comparación do las emisiones atmosféricas en el área metropolitana da México 
Ton/año 

Actividad Manóxldode % Hidrocarburos % Partfculas % 
carbono 

Fuentes filas, 1980 3.848 0.40 2,398.2 75.75 494.409 98.57 
'AutOmotores 1980 · 962.000 99.18 75,110 23.72 7,087 1.41 
Aviación· 19s2 4,062 0.42 1.677 0.53 74 0.02 

(Referencia 17} 

De esta información se desprende que la contribución del aeropuerto a la emisión de gases y partículas al área 
metropolitana era muy reducida (0.42% para el monóxido de carbono, 0.53% para los tiidrocarburos y 0.02%1 para las partículas). 
Aun considerando el año 2000, en que el nümero de operaciones aumentara unas cinco veces, dicha contribución seguiría 
siendo un pequeflo porcentaje de la emisión global; estos sin tomar en cuenta los progresos que se esperan en materia de 
control de las emisiones de contaminantes. 

La superficie de 15 Km~. aproximada que cubriria el aeropuerto, representa cerca del 1.5~'º del área metropolitana de 
México, o sea que el nuevo aeropuerto Contribuiría a la contaminación ambiental en menor proporción que el proinedio de los 
otros usos del suelo urbano. 

Ruido. Considerando que en el aeropuerto las aeronaves operan a 2,240 m. sobre el nivel del mar, para realizar todas las 
operaciones requieren mayor potencia, y los perfiles de despegue y de aterrizaje deben adaptarse a esta condición, otro factor 
que se toma en cuenta es el que se refiere a la velocidad de propagación del sonido, que en el aire enrarecido es diferente a la 
que se presenta a menores altitudes. 

Por lo tanto las interacción del aire con la aeronave y la propagación del ruido en el momento en que se emite sobre el 
eje de la turbina, así como la difracción misma hacia las líneas laterales, producen efectos totalmente diferentes. 
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Por último, las misma caracteristicas del nivel de ruido efectivo establecen que los valores de duración, el tiempo de 
exposición de las personas y las características de corrección por componentes discretos, tiene que modificarse para las 
condiciones locales. 

El modelo mas adecuado para determinar las curvas de igual ruidos1dad perc1b1da efectiva en torno a las pistas del 
aeropuerto de México es el llamado Noise Exposure Forecast o NEF (predicción de la exposición al ruido). Mediante una serie de 
elementos, las curvas NEF permiten conocer el modo de operación de las aeronaves y en que forma se percibe el ruido que 
producen, bajo las condiciones propias del área metropolitana 

Este modelo maneja tres zonas que definen el uso del suelo que se le puede dar a las zonas cercanas al aeropuerto. La 
zona C que tiene niveles de ruido superiores a 40 NEF, el ruido supera ciertos umbrales convencionales y se considera como 
critica de exposición; la zona B. comprendida entre las curvas 40 y 30 NEF, en que el ruido se considera generalmente como 
tolerable y la zona A, que se extiende fuera de los niveles 30 NEF, donde el ruido que producen las aeronaves se amortigua en 
la atmósfera. 

El uso del suelo debe adecuarse a los niveles de perturbación que se presentan en cada zona; La zona C, de ruidosidad 
critica. es incompatible con el uso residencial, publico, comercial y recreativo y, en cambjo, el a.rea afectada podria destinarse a 
otros usos como agricultura, pecuario o industrial; la zona B donde el ruido es tolerable, permite prélcticamente toda clase de 
usos del suelo, siempre que en algunos casos se adopten en las construcciones dispositivos especiales de aislamiento sónico, 
por ultimó la zona A, no representa limitaciones en el uso del suelo debidas al ruido. En cuento al área aeroportuaria, donde es 
mayor la exposición, deben instalarse dispositivos especiales para amortiguar el ruido. 

En las siguientes tablas se muestra el uso del suelo que se tiene en las zonas cercanas al aeropuerto: 

Uso del suelo 

Municipio Agr/cola Pecuario Forostal Urbano Otros Total 
'· fHal (Hal (Ha) (Ha) (Ha) (Ha) 

Chlmalhuacan 426 438 9 2.744 1.053 4.661 
:EcátOpec ·· - · 1.702 117 1.89ü 8,612 3,228 15.549 
La Paz 546 8 239 1.684 336 2.723 
Netzahualcovolt o o o 5.293 1.051 6.344 
T8x.c0co 10.708 3.619 13.556 2.175 11.751 41.869 

( Referencia 4 ) 

El área afectada y ia localización de la zona critica de ruidosidad, varían a lo largo del período de construcción del 
proyecto, observándose un crecimiento del area conforme va entrando en operación las nuevas pistas. y un desplazamiento 
gradual hacia el noreste, para ir saliendo de la zona urbana densamente poblada hacia el área del vaso de Texcoco, donde el 
uso del suelo es compatible con el ruido en todas sus modalidades que produce la operación de las aeronaves. 
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En la siguiente tabla, aparece el a.rea y la distribución de la zona critica durante el periodo 2000-201 O. 

Área y distribución de la zona critica del ruido durante el periodo 2000-2020 
rAreas en Ha.} 

Ano Área total Área urbana Aeroouerto actual Vaso de T ex coco 

2005 2,509 963 514 1,032 

2010 2,736 366 536 1,834 
2015 2,793 270 505 2,018 
2010 4,082 109 131 3,842 

( Referencia 17 ) 

Según se observa en estos datos, el área de la zona crítica de ruido crece conforme entran en operación las nuevas 
pistas y al mismo tiempo tiende a reducirse y desplazarse el area urbana afectada, mientras, aumenta el area comprendida en el 
caso de Texcoco. 

Las densidades que se tiene en la zona se muestran en la siguiente tabla: 

Densidades ooblaciones 

_Municipio Densidad Densidad en zona urbana Superficie 
1Pob/km2J 1Pob/km2J (Pob/km2) 

Chimalhuacan 5,119 8,586 
Ecatepec 7,834 14,145 155.49 
La Paz 4,950 7,990 27.23 
Natzahualcovolt 19,800 28,933 63.44 
TeXC:oco: ~ 335 5,388 418.69 

( Referencia 4) 
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4.2 AMPLIACIÓN DEL AEROPUERTO DE TOLUCA. 

4.2.1 ANÁLISIS COMPARATIVO DESDE EL PUNTO DE VISTA OPERATIVO 

PUNTO DE VISTA DEL PASAJERO 
Meioraria notablemente el nivel de servicio prestado. Como se menciono en capítulos anteriores el aeropuerto de Toluca se 
planteó como una solución parcial que aliviaria las cargas de trabajo que exceden las posibilidades de las instalaciones actuales, 
con las cuales funcionaria simultáneamente. Al trasladarse a Totuca parte del tráfico que llega a la Ciudad de México, las 
condiciones de servicio en México aumentarian ocasionadas por un número de operaciones menores. Mientras en Toluca en la 
actualidad tiene un número de operaciones muy pequeño y la ampliación de sus instalaciones, provocarían que se dispondría de 
una gran capacidad en ese aeropuerto, con la cual se podria f8citmente absorber el tránsito de la Ciudad de México sin que se 
tuvieran decrementos en el nivel de servicio. 

Aumentaria considerablemente la distancia a la Ciudad Aeropuerto ( 6 a 52 Km.}. La utilización del aeropuerto de Toluca, 
provocaría un aumento de la distancia de recorrido del aeropuerto a los principales centros generadores del transporte aéreo de 
la Ciudad de México de 6 a 52 Km. 

El aumento en cuanto al tiempo seria de un tiempo de recorrido a las instalaciones actuales de 20 a 25 minutos, a un 
tiempo de una 1 hora. La ventaja que tendrla el aeropuerto de Toluca es la de encontrarse en la zona poniente de la ciudad, 
puesto que es la zona de la ciudad más cercana a al Ciudad de México, ello significa un trayecto efectivo de aproximadamente 
50 minutos, de los que 30 son de carretera, hasta los principales centros de pasajeros de la Cd. de México, tiempo que puede 
competir, incluso con ventaja, con el actual recorrido hasta el AICM. sobre todo por las condiciones de trafico urbano 
congestionado. 

Este aumento de distancia y tiempo ocasionaría un aumento en los costos de los pasajeros, producidos por el sobrecosto 
de operación de los vehiculos que transportan a los pasajeros hasta el aeropuerto y por la pérdida del tiempo en la 
transportación. 

Además se tendrían sobrecostos en la operación de los camiones que llevaran carga aérea hacia el aeropuerto. 

Al aumentar la distancia entre la ciudad y el aeropuerto se produce un fenómeno de pérdida de un cierto porcentaje de 
pasajeros que dejarian de utilizar el medio de transporte aéreo. 

El aeropuerto cuenta con una extraordinaria vialidad terrestre la cual esta compuesta por una autopista de seis carriles 
(México-Totuca). y con una entrada en delta a la zona metropolitana, que permiten un fácil acceso de los vehlculos del 
aeropuerto a la autopista y viceversa. Además se cuenta con la carretera Toluca-Naulcalpan que comunica a la Ciudad de 
Tatuca con el Norte de la zona metropolitana del Valle de México 
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La autopista México-Toluca cuenta actualmente el siguiente transito: 

MÉXICO-TOLUCA 
ESTACION CLASIFICACION VEHICULAR EN PORCIENTO 

KM. TOPA A B C2 C3 T3S2 T3S3 T3S2R4 OTROS 

M XICO o 00 
T.DER. ORA TORIOS SYNTEX 13.60 29830 77.3 20 4.6 58 1 8 1 5 5 2 j 8 
T.DER ORATORIOS SYNTEX 13 60 29870 81.8 1 8 44 52 1.6 1 4 2 3 1 4 
T.OER. LPA 71• ACCESO\ 20 56 23097 80 3 44 45 36 2.7 1 6 11 1 8 
T.OER. •ACCESO\- 20.56 23100 80.3 46 4.0 37 2.9 1 6 1 3 1 5 
T.IZQ. OS LEONES 23.96 20313 80.4 44 50 39 2.5 1 7 0.4 17 
T. OS LEONES 23.96 20430 80.3 4.8 5.0 36 2.2 1 7 04 1 9 

.PPIA. MEX. 33.44 
T. CAN 33.98 14241 
T. CAN 33 98 14267 
X. O - STGO. TJANGUJSTENCO 47.26 20950 82.1 29 5 3 4 1 1.8 1 o 09 1 8 
X. O - STGO. TIANGUISTENCO 47 26 20950 
T. SAN PEDRO TUL TEPEC 51.71 21100 80.9 63 4.9 20 1 7 1 o 05 27 
T. SAN PEDRO TUL TEPEC 51.71 21039 81 2 6 3 4.1 2.1 1 g 1.0 06 28 
T.IZ ATENC0-1-BAJA 52 00 6000 
T.IZQ. ATENCO ALTA 52.00 24235 
T. IZO. ATENGO BAJA 52 00 6060 
T.IZ ATENGO ALTA 52.00 20473 
X.C. DE TOLUCAfBAJA\ 62.20 7050 
X.C. DE TOLUCA- tALTAY 62.20 28150 
X. C. LIBRAMIENTO DE TOLUCA lBAJA\ 62.20 7140 
X:C. LIBRAMIENTO DE TOLUCA ALTA 62.20 28960 
TOLUCA 66 00 

( Referencia 21 ) 

La carretera Toluca-Naulcalpan cuenta actualmente el siguiente tránsito: 

TOLUCA·NAULCALPAN 
CLASIFICACION VEHICULAR EN PORCIENTO 

KM. TOPA A B C2 C3 T3S2 T3S3 T3S2R4 OTROS 
000 
3.13 17504 67.8 8.9 56 5.6 5.0 4 1 0.7 2.3 
3.13 17435 67.3 8.7 4.9 6.0 5.2 5.1 0.6 2.1 
12 72 7495 69.0 6.7 10.5 3.4 3.8 4.1 0.1 2.4 
39 46 6680 
53 18 15495 
63 30 11487 73 2 67 10 1 3.6 32 1.7 0.2 1.J 
63 30 11733 70 1 8.5 10.9 32 3.9 1.5 02 1 8 

( Referencia 21 ) 

La salida y llegada a la terminal no estaria congestionada. El acceso a la Ciudad de México es el de menor vialidad y el 
mas agradable, precisamente por las zonas a la que se dirigen la mayor parte de los pasajeros de las lineas internacionales. 
Ademas se construiria en el futuro un tren rápido eléctrico que conectara directamente con la red del metro de la ciudad de 
México, y operara un servicio de autobuses hacia la terminal observatorro y los principales hoteles. 

Dificultad para conexiones y cambios de vuelo. AJ manejar simultáneamente los aeropuertos de México y Toluca. 
presentaría el problema del alejamiento de las instalaciones aeronáuticas, lo cual provocaria dificultades para los pasajeros que 
tienen que realizar una conexión. Se tendría que establecer una distribución de tráfico, que minimizara este problema. 
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PUNTO DE VISTA DE LAS AEROLINEAS 

Disminuye el rendimiento económico en la operación por competencia o por duplicidad de servicios. Al operar en forma 
combinada los dos aeropuertos, las aerolíneas tendrían que contar con instalaciones duplicadas, lo cual provocaría un aumento 
en sus costos de c1peración. Sin embargo, en muchos paises las aerolíneas tienen que dividir operaciones entre dos o mas 
aeropuertos, y aunque no es lo ideal las aerolineas pueden operar con esta división. Los ejemplos incluyen British Airways que 
opera en Heathrow y Gatwick de Londres y Air France que opera en Charles De Gaulle y Orly de Paris 

Las operaciones mixtas en ambos aeropuertos. tendrían implicaciones para las aerolineas que siendo tantas, sufririan 
por la división en sus operaciones. Además la conexión de pasajeros entre los servicios de ambos aeropuertos, necesitaría de un 
exhaustivo estudio que determine que servicios podrían ser transferidos con el mínimo problema. 

Una desventaja incluye la reducción en la selección de destinos disponibles en cada aeropuerto y la cantidad de 
competencia entre los aeropuertos del mismo sistema. 

Reducción da accidentes al disponer de más y mejores instalaciones. Las compafllas aéreas contarlan con una superficie 
tal, que les permitirá desarrollar sus instalaciones tanto para el servicio a los pasajeros (zona terminal). como para los servicio 
administrativos y mantenimiento de su flota aérea. Al contar con una superficie grande podrian organizarse mejor sus tareas 
administrativas y de mantenimiento presentándose un mejor servicio. 

En el caso de las compañias Nacionales la progr.:Jmación de vuelos resultarfa compleja y costosa. La distribución del 
tráfico entre los aeropuertos de Toluca y México, es uno de los problemas más crítico a resolver, por ello es indispensable hacer 
análisis muy estricto de las distintas posibilidades que existen. 

El desplaz.amiento de servicios nacionales precisa de una cuidadosa atención puesto que frecuentemente contienen un 
alto porcentaje de pasajeros con conexión. El desplazamiento de dichos servicios puede afectar la viabilidad de las aerolineas 
involucradas. 

Los técnicos de ASA creen que la cantidad de conexiones de vuelos nacionales a nacionales, es de aproximadamente el 
30-40% de los pasajeros totales. debido a que el AICM se usa como aeropuerto central para las conexiones de Mexicana y 
Aeroméxico. 

Por otra parte, las conexiones de los \Juelos internacionales a internacionales son pocas, ya que muchas aerolíneas 
extranjeras usan el AICM sólo como una escala en vuelos largos. 

El alto porcentaje de conexiones que se tienen en las lineas nacionales provocarla una gran dificultad para poder realizar 
la programación de vuelos, lo cual podría ocasionar pérdidas a las aerolíneas al perder pasajeros que tienen en la actualidad y 
que escogerian otra linea aérea que les brindara una mejor ruta. 

Oposición de las líneas extranieras a trasladarse a Toluca En caso de que la distribución de tráfico que se hiciera de los dos 
aeropuertos, indicara que se trasladarlan los servicios internacionales y aerolíneas extranjeras a Toluca se tendrla una oposición 
de parte de estas líneas al traslado. 

El desplazamiento de servicios Internacionales tiende a crear una fuerte resistencia principalmente por el hecho de que 
los servicios intencionales están reglamentados por los Acuerdos Bilaterales de transporte Aéreo entre los gobiernos de los 
transportadores internacionales y estos acuerdos ponen mucho interés en la igualdad de oportunidades equitativas para las 
aeroHneas locales y las extranjeras, lo que hace dificil cualquier tipo de discriminación entre ambas. La mayoría de los Acuerdos 
Bilaterales de Transporte Aéreo. están basados en el Convenio de Chicago de 1944, en el cual se incluye et principio de no~ 
discriminación entre las aerolfneas nacionales y extranjeras. 
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Es muy dificil convencer a las aerolineas extranjeras de cambiarse a otro aeropuerto, particularmente si se dan cuenta 
que operaran en desventaja con las aerolineas nacionales. Por ejemplo, politicamente seria muy difícil dar prioridad a aerolineas 
de USA sobre las Europeas, Sudamericanas y Asiáticas 

El grado de oposición de gobiernos extranjeros a la transferencia de sus operai::1ones a otro aeropuerto, depende de la 
naturaleza exacta de los Acuerdo Bilaterales de Transporte Aéreo. y a su fecha de vencimiento. Sin embargo se puede esperar 
una fuerte oposición, incluyendo represalias en contras de las aerolíneas del pais involucradas. 

Extensiones v conexiones de vuelos en territorio nacional. Las lineas internacionales podrían desarrollar nuevos planes de 
cobertura de centros turisticos, mediante la conexión con las lineas alimentadoras y regionales que adaptaran sus equipos. 
rutas y horarios para atender a los pasajeros que deseen continuar de inmediato hacia otros destinos nacionales como Cancun, 
Acapulco, Mérida, lxtapa, Puerto Vallarta. Oaxaca y Huatulco 

Bases para conexiones internacionales Se ofrece a las lineas aérea internacionales un punto estratégico para desarrollar, de 
acuerdo con sus preferencias y necesidades, y a costos relativamente bajos, bases alternativas para la extensión de sus vuelos 
al caribe, centro y Sudamérica 

Instalaciones comerciales y hoteleras. Los inversionistas nacionales y las lineas aéreas Internaciones dispondrian de 
terrenos para la construcción de locales comerciales y de hoteles para sus filiales especializadas. Estas tiendas y hoteles 
ofrecerian al pasajero extranjero un lugar para estar en la Ciudad de México sin vivir en la zona urbana de mayor concentración 
y contaminación. Alli podrian incluso, realizar reuniones de negocios y tendrian acceso ri3pido en automóvil a lugares de interés 
turístico del centro del país. 

Pérdidas de rendimientos de las aeronaves. AJ encontrarse el aeropuerto de Toluca a una altura mayor que el aeropuerto de 
México, se tiene una pérdida en el rendimiento de las aeronaves, y esto provocaria una disminución en los pesos de despegue 
de las aeronaves, y una disminución de la capacidad de carga pagada. 

Los datos que a continuación se mencionaran fueron extraidos del documento "Análisis cumparutú·o de las 
condiciones de operación entre el AIC/'vf y el aeropuerto de Toluca" realizado en 1989 por consultores independientes, 
en el cual se analiza detalladamente los efectos que se tendrían por el traslado de las operaciones al aeropuerto de Toluca. 

De este estudio se puede concluir que las aeronaves de cuatro motores serian las menos afectadas en el cambio del 
AICM, las aeronaves de tres motores serian ligeramente afectadas, siendo las más afectadas las de dos motores (Las cuales 
representan un alto porcentaje de las aeronaves de mediano y corto alcance). 

La diferencia de temperatura que de dia que es 6°C. compensa los efectos de la mayor altura de Toluca. Los servicios 
programados para este período que son la gran mayoría, en principio no tendrian restricciones significativas en la carga de paga, 
ya sea en los servicios de corto o largo alcance 

Sin embargo debido a la poca diferencia de temperaturas en las noches. todos los tipos de aeronaves sufrirían una 
pérdida en el rendimiento de despegue el Toluca, comparado con el AICM. A pesar de esto, los análisis de ruta muestran que en 
las rutas más cortas no tendrían una pérdida de carga de paga. Sin embargo, hay restricciones en las rutas de largo alcance que 
aumentan de acuerdo a la longitud de la ruta. Por lo tanto, una aerolínea que programe una salida en ruta de largo alcance a 
medía noche, podría sufrir una considerable pérdida de Ja carga de paga si es forzada a cambiarse a Toluca. 

El efecto de la carga de paga depende fundamentalmente en la ruta a ser volada, lo que hacer sugerir que cualquier 

división de rutas entre México y Toluca deberla basarse en la distancia, o sea que las rutas de más largo alcance deberian 

permanecer en México. 
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En las rutas cortas (cortas en cuanto al rango total del tipo de una aeronave en particular), cualquier diferencia en peso 

de despegue tiene poco o ningún efecto sobre la carga de paga. Por ejemplo un 8-757 puede llegar a Atlanta con una carga de 

paga completa (pasajeros y carga) tanto desde el aeropuerto de Toluca, como el de México, mientras que un DC-10-30 podria 

llevar una carga total de pasajeros y una proporción de su carga tanto a Quito como a Montreal. 

El efecto de la carga de paga se demuestra más efectivamente por el 8-737-200 a Nueva York y el 8-747-200 a Madrid. 

Para el 8-737-200 sólo pierde un 2.6 % en el peso de despegue durante el dia y el 4.2 % durante la noche, sufre una pérdida 

masiva de carga de paga entre el 55% y el 60%. El B-747-200 con destino a Madrid, muestra la diferencia que puede haber e~ 

una operación nocturna. Durante el dia la carga de paga es de 12,500 kg. desde el AICM y 141.400 kg. desde Toluca 

representan 131 y 151 pasajeros (A 95 kg. por pasajero), lo que probablemente no es una carga comercial viable. De noche ras 

29,500 kg. desde el AICM y las 24,200 kg. desde Toluca, que representan una carga de pasajeros de 310 y 254 pasajeros 

respectivamente, seria comercialmente viable. Sin embargo la aerolínea que opere la ruta objetarla seriamente una pérdida 

potencial de 56 pasajeros si se cambiara su operación del AICM a Toluca (debido a la similitud de diferencias en las versiones de 

a la aeronave estudiada, lo anterior debería de tomarse sólo como una indicación general, obtenida del actual servicio de Iberia 

en esa ruta). 

Uno de los más importantes resultados del estudio fue el buen comportamiento de la operación de la última versión del 

B-747, el B-747-400 tanto saliendo del AICM como el de Toluca. Podrla llevar una carga de paga completa a Nueva York (y aun 

más lejos) y también podrla llevar de noche una carga completa de pasajeros a Londres. Se cree que esto también se aplicaría a 

otras nuevas aeronaves de rango ultra largo, como el McDonell Douglas MD-11 y el Airbus A-340. Desde luego, estos tipos de 

aeronaves serán adecuados para operaciones desde cualquiera de los aeropuertos que sirven en México. 

Puesto que las operaciones de largo rango desde Ja Ciudad de México, serian las más gravemente afectadas por el 

cambio a Toluca, se sugiere que se tome en cuenta en la transferencia de vuelos el establecer la distancia dentro de la cual se 

originan o concluyen los servicios internacionales en el aeropuerto de Toluca para su deci!='.~n. 

Los modernos bimotores, tales como el B-757, 8767 y los Airbus A-310 y A-320, que dentro de pocos años van a llegar a 

ser Jos que principalmente operen en los aeropuertos de la Ciudad de México, permitirán el establecimiento de un limite de 

alrededor de 2,750 millas. Este rango se extenderia hacia el norte para cubrir los Estados Unidos de Norteamérica 

completamente (con excepción de Alaska), asl hasta Lima Perú, excluyendo Brasil y paises más australes. Dicha división de 

tráfico suprimir~ cualquier necesidad de extender la pista de Toluca. 

PUNTO DE VISTA DI; LOS OPERADORES 

Necesidad de duplicar actividades instalaciones y equipo con incremento en el costo de operación. Al tener las 

actividades en dos aeropuertos se tendrla una duplicidad de servicios instalaciones y equipo lo que ocasionarla un aumento en 

los costos de operación de las instalaciones. Además provocarla problemas en el control y supervisión de las actividades, lo que 

entorpecerla el funcionamiento del aeropuerto. 

Aumento de ingresos por la mayor capacidad operativa. Al contar con la combinación de los aeropuertos una mayor 

capacidad. se tendrla que el número de pasajeros y visitantes aumentarla lo cual ocasionaría que los ingresos de los 

aeropuertos también aumentarlan, pennitiendo a los operadores de los aeropuertos contar con mayores recursos. que podrian 

utilizar para mejorar y modernizar las instalaciones. 
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Se incrementan los gastos de ~l'.!n:servación en dos aeropuertos. Al tener dos aeropuertos el control de la conservación se 

llevarían a cabo en forma mas costosa por la duplicidad de los equipos de conservación. 

Se presentaria además problemas en la forma de coordinar la conservación en los dos aeropuertos. que al estar en 

lugares con caracteristicas diferentes necesitarían de una conservación diferente. 

Debido a la lejania de las instalaciones, se presentaría un problema en el tiempo que se tuviera que cerrar las 
instalaciones para su conservación. puesto que las operaciones no podrian repartirse tan fácilmente en las demás instalaciones, 

como seria el caso de tener un sólo aeropuerto. 

Desconqastionamiento terrestre y aéreo. Se resuelve el problema de congestionamiento, en tierra y aire, lo cual es singular 

en una zona conurbada de 18 millones de habitantes. Esto trae como consecuencia mayores facilidades y puntualidad para las 

operaciones aéreas, así como mayor comodidad y rapidez para el embarque y desembarque de los pasajeros 

Modernidad de las instalaciones La pista existente, las nuevas calles de rodaje y la nueva zona terminal tendrían mejores 

condiciones para recibir Jos grandes aviones modernos. Los equipos aeroportuarios serian también más sofisticados y tas 

condiciones de operación permitirían mayor eficiencia, sobre todo para el manejo de las aeronaves de fuselaje ancho y gran 

potencia. 

Aumento en los costos de los empleados del aeropuerto Por la lejania de los dos aeropuertos los empleados que tuvieran 

que se trasladados temporal o permanentemente al aeropuerto de Toluca. tendrían un aumento en los gastos de traslado a esas 

instalaciones y una pérdida de tiempo. Esta afectación resulta más atta mientras menor es la capacidad económica del 

trabajador afectado. lo que obligaría al empleado a abandonar su empleo o que le incrementaran el sueldo. 

4.4.2 ANÁLISIS COMPARATIVO DESDE EL PUNTO DE VISTA URBANO ECOLÓGICO. 

Factores Urbanos. El aeropuerto se localiza en el Municipio de Xonacatlan, el cual Colinda al norte con Otzolotepec, al sur con 

Lerma, al este con Lerma y al Oeste con Otzotepec. 

La población que directamente se vería afectada por el aeropuerto se muestra en tas siguiente tabla: 

Año Habitantes 

'1970 1~.237 

1980 19.546 

1990 28.837 

%80170 2.52% 

%90/80 3.97 % 

(Referencia 4) 
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La tabla anterior refleja un significativo aumento de la tasa de incremento poblacional que ha modificado el perfil 

demográfico del municipio, y en el Ultimo decenio, es superior a al que se registro a nivel estatal, frente a una tasa bastante 

menor a la del Estado en la década de los 70s. La explicac1ón del poco incremento de población se da por el hecho de la muy 

débil corriente migratoria en el mun1c1p10 

Con respecto a la actividad económica de las personas que viven en el municipio, se tiene que de acuerdo con la 

información del Censo económico de 1988, se encontraban operando a esa fecha 356 unidades económicas en el municipio; sin 

embargo, dicha información no incluye los sectores agricola, de servicios financieros y gubernamentales. La fuerza de trabajo 

ocupada en las unidades censadas ascendió a 648 personas distnbuidas en 3 sectores de actividad: 91 en manufacturas, 411 en 

comercio y 182 en servicios. Las cifras y su distribución porcentual reflejan la importancia del sector agrícola en el municipio. 

La distribución ocupada por sectores de actividad económica revela una estructura porcentual diferente a Ja del promedio 

del estado. En el municipio las actividades industriales tienen una mayor importancia en relación con la distribución obtenida para 

el estado. 

Necesidad de expropiaciones en terrenos agricolas. La expropiación de los terrenos requeridos con una superficie del orden 

de 270 Ha. La gran mayoria de los terrenos que serian expropiados son actualmente de cultivo de temporal, con un régimen de 

propiedad ejidal, particular o municipal. 

Modificaciones importantes en el uso del suelo circundante. Con la ampliación del aeropuerto de Toluca se tendría un 

cambio en las actividades económicas que realiza la población cercana al aeropuerto, que Como se puede apreciar en la 
siguiente tabla la ocupación de un alto porcentaje de los terrenos del municipio son de uso agrícola. 

La distribución del uso del suelo del municipio se presenta en el siguiente cuadro: 

Su erflcla A rico/a Pecuario Forestal Urbano Otros 

Hectáreas 3,287 1,879 94 646 194 474 

% 100.00 57.18 2.85 19.65 5.89 14.73 

( Referencia 4) 

•Otros agrupa el uso 1ndustnal, cuerpos de agua y sueb erosionado 

El aeropuerto al ser un palo de desarrollo provocaria un cambio radical en las actividades que realiza la población cercana. 

Puesto que una gran mayoria de los terrenos serian ocupados por comercios, la agricultura dejaria de ser una de las actividades 

principales en el municipio y el comercio y servicios pasarían a ser las principales actividades de la zona. 

Se tendría que un alto porcentaje de personas llegarian al municipio y las zonas cercanas para radicar en la .:ona, atraidos por el 

progreso económico que se experimentaria en ese municipio. 

Además se contempla la posibilidad de construir un gran centro comercial y un hotel, con conexión directa a la terminal de 

pasajeros. El cual atraeria a gente de los alrededores a visitar la zona. 

Y si se construye la terminal de transporte masivo que permitirian en el largo plazo conectar al aeropuerto con la Ciudad de 

México cuando la demanda lo justifique, que seria de gran beneficio para la comercialización. 
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Provocaría que la zona industrial que se encuentra cercana al aeropuerto tuviera un notable crecimiento al disponer de una 

terminal cercana a sus instalaciones. 

Mejoras a la vialidad. Por el aumento de las pasajeros y visitantes al aeropuerto se requiere una mejora notable en la vialidad 

de entronque del aeropuerto a la autopista México-Toluca, ademas se tendria un aumento en los servicios de agua potable, 

energia eléctrica y comunicaciones en la .zona. 

Riesgos de accidentes. Al estar el aeropuerto en una zona rural alejada del centro urbano de la Ciudad de Toluca, la 

posibilidad de que se produzca un accidente que pueda ocasionar una gran catastrofe es mínimo en comparación con el riesgo 

que se corre en la ciudad de México. 

factores ecológicos. Al tenerse que las tierras que se utilizarian para la ampliación del aeropuerto de Toluca. son tierras 

agrlcolas, el daño ecológico a la flora y la fauna que pueda ocurrir por el cambio del uso del suelo es mínimo. 

El principal problema ecológico que se puede presentar es el de generación de ruido y gases en las poblaciones cercanas 

Pero la posición del aeropuerto y la orientación de las pistas son tales, que las zonas afectadas por el ruido se 

encontrarían alejadas de las zonas más urbanizadas. En consecuencia, las perturbaciones correspondientes serian 

relativamente reducidas. 

El número de habitantes por el ruido seria aproximadamente de: 

142, 194 en el nivel sonoro Ldn 75 superficie 4,464 ha. 

473,099 en el nivel sonoro Ldn 65 superficie 19, 198 ha. 

Con respecto a la contaminación ambiental de gases que provocarla el aeropuerto es mínima en comparación con los 

demás focos contaminantes de la región. 
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4.3 PROYECTO TEXCOCO. 

4.3.1 ANÁLISIS COMPARATIVO DESDE EL PUNTO DE VISTA OPERATIVO 

PUNTO DE VISTA DEL PASAJERO 

Mejoraría notablemente en el nivel de servicio prestado. Al aumentar la capacidad de las instalaciones, los pasajeros 
dispondrlan de más áreas en la cual podrian transitar y esperar tos vuelos con lo que se evitarian las molestias que existen en la 
actualidad de saturación de salas de espera para las horas pico. Se aumentarian las rutas aéreas con lo cual los pasajeros 
dispondrían de una mayor variedad de opciones. 

Si mantuviera en funcionamiento el aeropuerto actual, podrian presentarse confusiones de los pasajeros, en lo referente a donde 
tendrían que acudir para tomar un vuelo. lo cual si no se controlada con una información adecuada, causaria mucho malestar 
entre los pasajeros. 

Un recorrido muy corto Ciudad-Aeropuerto tde 6 a 10 km.>. Tendria un aumento muy pequeño en el recorrido C1udad
Aeropuerto ( de 6 a 1 O km.}, la cual colocaría a la opción Texcoco como la segunda más cercana a las instalaciones actuales. 
sólo desp•Jés del opción ampliación (aproximadamente 4 Km. más). 

Esta opción implicaría que las vias de acceso dentro y fuera de la Ciudad de México tendrian que ser ampliadas para minimizar 
en Ja medida de lo posible los problemas de tránsito que ocasionarían un aumento en el tiempo de traslado de los pasajeros a 
las nuevas instalaciones. 

Existiria un coco de dificultad para conexiones y cambios de vuelos. En el caso de que se decidieran mantener las 
instalaciones actuales, se presentarla el problema de manejar simultáneamente dos aeropuertos, que debido a la lejania de los 
mismos. provocaría dificultades para los pasajeros que tienen que realizar una conexión. 

Si se decidiera abandonar las instalaciones actuales y concentrar todas las operaciones en Texcoco, /os pasajeros al 
encontrarse en un sólo aeropuerto recorrerlan distancias muy cortas, lo cual no representaria problemas para las conexiones. 

PUNTO DE VISTA DE LAS AEROLINEAS 

Disminuye el rendimlonto económico en la operación por competencia o por duplicidad de servicios. Si se mantuvieran 
los dos aeropuertos, las aerolíneas tendrían que contar con instalaciones duplicadas, lo cual provocaría un aumento en sus 
costos de operación. 

Las operaciones mixtas en ambos aeropuertos, tendrian implicaciones para las aerolineas que siendo tantas, sufrirían 
por la división en sus.operaciones. Además la conexión de pasajeros entre los servicios de ambos aeropuertos, necesitaría de un 
exhaustivo estudio que determine que serviCios podrlan ser transferidos con el mínimo problema. 

Una desventaja incluye la reducción en la selección de destinos disponibles en cada aeropuerto y la cantidad de 
competencia entre los aeropuertos del mismo sistema. 

Si se decidiera abandonar las instalaciones actuales. este problema no se presentaria, por que se tendrlan todas las 
actividades concentradas en un sólo aeropuerto. 

Se optimiza la programación de uso de sus aeronaves. Al tener una mayor capacidad aeronáutica. se podría realizar una 
mejor programación de los vuelos por parte de las compañías aéreas, las cuales podrían organizar sus flotas de tal forma que se 
aprovechara al máximo. presentándose un ahorro en los gastos de operación. 
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Espacio sin restricciones para el desarrollo de sus instalaciones. Las compañías aéreas contarian con una superficie tal. 
que les permitiria desarrollar sus instalaciones tanto para el servicio a los pasajeros (zona terminal), como para los servicio 
administrativos y mantenimiento de su flota aérea. Al contar con una superficie grande podrian organizarse mejor sus tareas 
administrativas y de mantenimiento presenténdose un mejor servicio. 

PUNTO DE VISTA DE LOS OPERADORES 

Necesidad de duplicar actividades instalaciones y equipo con incremento en costo de operación. S1 se decidiera 
conservar las instalaciones actuales, al tener las actividades en dos aeropuertos se tendria una duplicidad de servicios 
instalaciones y equipo que ocasionaria un aumento en los costos de operación de las instalaciones. Además provocaria 
problemas en el control y supervisión de las actividades, lo que entorpecería y alentaria el funcionamiento del aeropuerto 

Si funcionara sólo el nuevo aeropuerto, al tener las actividades en un sólo aeropuerto se tendrían concentradas todas las 
actividades un solo sitio, se evitaría la duphc1dad de servicios que ocasionaria un aumento en los costos de operación de las 
instalaciones. Además permitiría llevar un mejor control y supervisión de las acti·vidades. lo que facihtaria y optimizaría el 
funcionamiento del aeropuerto. 

Aumento de ingresos por la mayor capacidad oporativa. Al contar con una mayor capacidad, se tendria que el número de 
pasajeros y visitantes aumentaria lo cual ocasionaria que los ingresos de los aeropuertos también aumentarian, permitiendo a 
los operadores de los aeropuertos contar con mayores recursos, que podrian utilizar para mejorar y modernizar las instalaciones. 

Se incrementan los gastos de consetvación en dos aeropuertos. Si se mantuviera en funcionamrento el aeropuerto actual, al 
tener dos aeropuertos el control de la conservación se llevarían a cabo en forma mas costosa por Ja duplicidad de los equipos de 
conservación. 

Se presentarla además problemas en la forma de coordinar la conservación en los dos aeropuertos, que al estar en 
lugares con caracteristicas diferentes necesitarian de una conservación diferente. 

Se presentaría además el problema de realizar ampliaciones y mejoras del aeropuerto actual para que resista el peso de 
la demanda creciente. 

Si se decidiera abandonar las instalaciones actuales, al tener un sólo aeropuerto el control de la conservación se podría 
llevar a cabo en forma más sencilla y económica. Al no depender de otro aeropuerto se tendrla facilidad en la programación de 
actividades, y de los vuelos Se cv1taria también la duplicidad del equipo de conservación. 

Al contar con instalaciones que fueron creadas para soportar las condiciones actuales y futuras de las aeronaves y 
aunado a que se realizarian con los más modernos procedimientos constructivos y con la tecnologia más actual, el 
mantenimiento que se les daria seria mucho más económico que el que se lleva a cabo en las instalaciones actuales que fueron 
diseñadas para aeronaves mucho más pequeñas, que las actuales por lo cual se deterioran muy rápidamente. 

4.3.2 ANÁLISIS COMPARATIVO DESDE EL PUNTO DE VISTA URBANO ECOLÓGICO. 

Factores Urbanos. El área destinada a la ampliación del aeropuerto Internacional ocupa una porción de 4,200 ha. de la parte 
sur de los terrenos que pertenecen a la comisión del Ex-lago de Texcoco, abarcando además terrenos de Ja Empresa Sosa 
Texcoco. 

Esta alternativa no afectaría asentimientos humanos ya existentes, ni afecta significativamente el Plan Texcoco. Supone 
destinar 4,000 Ha. de terrenos federales (vastos espacios de costo reducido) y 200 ha. que pertenecen a Ja empresa Sosa 
Texcoco (actualmente fuera de operación). 



Análisis del Aeropuerto Complementario para la Cd. de México Pag. 183 

Por otro lado, Ja construcción del aeropuerto en Texcoco favorece el desarrollo de la zona del área del Lado de Texcoco, 
permitiendo conservar esta parte del Valle de México, como área no urbanizada, lo cual es entre otros, uno de los objetivos para 
la que fue creada la comisión del Lago de Texcoco. El proyecto se integra perfectamente con los planes a largo plazo de la 
comisión, y constituye un tapón entre el crecimiento de la mancha urbana en el este del D.F.: y las zonas agrícolas de Texcoco. 

El aeropuerto permitiría ut1hzar los terrenos del norte del vaso de Texcoco, los cuales representan una élrea no 
aprovechada por el Plan Texcoco e inutilizable para la agricultura (suelos muy salados). Además podria apoyar a la conservación 
de la zona de riego si el plano de agua del Plan Texcoco alrededor del aeropuerto es realizado. 

En caso de que se decidiera que abandonar las instalaciones actuales, los terrenos que hoy ocupa el aeropuerto, 
podrian pasar a manos de la Delegación Venustiano Carranza. la cual podria utilizarlos para áreas verdes y zonas recreativas. 

Al encontrarse el aeropuerto de Texcoco a tan sólo 4 km. de la Ciudad de México, esto permitiría que se tuviera una 
proximidad con los principales centros generadores de pasajeros de la Ciudad. Lo que representaría una gran ventaja con 
respecto a la mayoria de las demás opciones. 

Las zonas urbanas cercanas que sufririan los efectos del aeropuerto serian. por parte del Distrito federal las 
delegaciones Venustiano Carranza Benito Juárez, Cuauhtemoc, Azc2potzalco. Miguel Hidalgo, Gustavo A. Madero. M y por 
parte del Estado de México los municipios Netzahualcoyolt. Chimalhuacan, Ecatepec, Texcoco y La Paz. 

Si bien la población que sufriría los efectos del aeropuerto es grande, cabe hacer notar que ya un alto porcentaje de esa 
población se ve afectada por el aeropuerto actual, y se tendría que sólo las zonas más alejadas serian las que comenzarian a 
recibir los efectos provocados por la ampliación. 

Con respecto a la zona del Ex-lago de Texcoco, la construcción de la ampliación del aeropuerto lograría que la zona protegiera 
de asentimientos humanos irregulares, los cuales ocurren mucho en esa zona. 

Las principales afectaciones que tendría el aeropuerto dentro de la zona del Ex-lago de Texcoco serian las siguientes: 

+ Lago Texcoco Norte 
• Desviación de una línea de conducción del agua potable 
• Desviación del camino Peñón Texcoco 
• Reubicación de la línea de alta tensión del camino Peñón Texcoco 

Sosa Texcoco. Además de las afectaciones que se tendrian en la zona federal del Lago de Texcoco, el aeropuerto afectaria 
parte de los terrenos pertenecientes a la empresa Sosa Texcoco. El aeropuerto ocuparía aproximadamente el 12% de los 
terrenos de dicha empresa. 

El gobierno Federal otorgó en 1944 una concesión a la empresa paraestatal Sosa Texcoco, S.A:, para explotar las 
salmueras alcalinas del subsuelo del vaso. El aprovechamiento se llevó a cabo mediante un campo de pozos localizados en la 
porción noroeste de la zona federal, donde es mayor la concentración de elementos explotables. y tas salmueras se 
descargaban al llamado canal de sales que las conduce al tanque de evaporación solar. donde se llevaban a cabo el proceso de 
deshidratación. 

Sosa Texcoco se dedicaba a la explotación de salmuera para la producción carbonato de sodio para la industria del 
vidrio fundamentalmente, pero dejo de funcionar en 1993 cuando la empresa se declaro en quiebra. Si el gobierno se decide 
finalmente por esta última opción tendrá que esperar a que se resuelva el conflicto laboral de Sosa Texcoco. 
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Según el representante legal de los 800 trabajadores de Sosa Texcoco, et dueño de la empresa, Salim Nasta, se 
encuentra especulando para beneficiarse de la eventual decisión del gobierno por Texcoco Centro al vender sus terrenos a 
precios elevados. 

Salim Nasta se defiende al asegurar que la decisión gubernamental todavia no esta tomada y por lo tanto no se puede 
asegurar que espera beneficios de la misma. 

El representante legal afirma que 1-::is 800 ex trabajadores de Sosa Texcoco, quienes exigen un pago de hasta 100 
millones de pesos por salarios caidos a Salim Nasta. tienen "derechos preferentes" sobre el territorio de la empresa. 

La situación en que se encuentran los terrenos pertenecientes a Sosa Texcoco, representa un gran problema para el 
desarrollo del proyecto, puesto que no importa quien gane el conflicto laboral, los terrenos serian vendidos en un alto precio, lo 
cual afectaria grandemente al proyecto 

Empleos Incremento de empleos permanentes en el aeropuerto provenientes de la Ciudad durante la construcción generación 
de empleos temporales y aumento de los servicios de agua, electricidad y comunicaciones. Y aumenta el riesgo de 
asentimientos irregulares en la zona del Ex~lago de Texcoco. 

Meloras en la vialidad urbana Con respecto a ta vialidad urbana se tendria una mejoria por la ampliación de la infraestructura 
de la Ciudad de México. La Avenida 602, la Vía Tapo y el camino Peñón Texcoco se utilizarian como principal acceso para los 
pasajeros que vinieran del Norte. 

La avenida 602 tendria que acondicionarse creando puentes y pasos a desnivel, que permitieran un transito más fluido, del que 
existe en la actualidad, y el cual permitiria absorber el transito inducido por aeropuerto. 

La Via Tapo tendría que modificarse, debido a que un tramo de 2.5 Km. de longitud, esta alojado en la zona federal del vaso. en 
al área afectada por el proyecto de ampliación y se prevé desviarla para encontrar con el anillo periférico. 

El camino Peñón Texcoco tendria que ampliarse para poder absorber el transito provocado por el aeropuerto. 

La principal vialidad de acceso para los usuarios que vengan del sur seria el periférico, el cual se tendria que prolongar hasta el 
camino Peñón Texcoco. 

Las ampliaciones y mejoras de estas vias mejoraria notablemente el servicio de transporte terrestre en las zonas cercanas al 
aeropuerto. Y en caso de no realizarse producirian grandes problemas de congestionamiento vial en la zona, los cuales 
provocarian grandes pérdidas de tiempo a los pasajeros. 

Riesgos de accidentes La alternativa d~ Texcoco supone la operación simultánea de dos aeropuertos durante un periodo de al 
menos seis años (si se decidiera cerrar el aeropuerto actual), y esta operación simultánea de ambas aeropuertos representa un 
mayor esfuerzo de vigilancia y coordinación de los controladores de tránsito aéreo y por lo tanto un mayor riesgo en la operación 
y una probabilidad mayor de un accidente aéreo sobre Ja Cd. de México. 

La ubicación del aeropuerto muy cerca del <lrea metropolitana establece una coexistencia muy especial y peligrosa, por 
las perturbaciones que pueden ocurrir en las zonas urbanizadas durante el proceso de operación aeroportuaria, con todas sus 
implicaciones. 

En el caso del aeropuerto actual, que se encuentra practicamente rodeado de zonas urbanizadas. con alta densidad de 
población, el grado de gravedad de un accidente de aviación seria mayor que en el aeropuerto de Texcoco, donde las áreas 
rurales constituyen una especie de zona de protección. 
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Aunque la probabilidad de sufrir daños por la ca ida de aeronaves o de objetos que se desprendan de estas es remota, 
según lo demuestran las estadísticas. existe una ansiedad potencial que puede hacerse evidente en un gran número de 
personas. si llegara a presentarse un accidente de este tipo. 

factores ecológicos. La construcción del aeropuerto provocaria que una parte de la superficie estuviera pavimentada y la 
demás superficie reforestada con pastos. Pero como el aeropuerto se encuentra en una zona de terrenos salinos y malos para la 
agricultura, en la actualidad sufre una erosión muy rápida de sus suelos, las partículas de suelo erosionadas al viajar por el 
viento provocan Jos fenómenos de tolvaneras. Al pavimentarse y reforestar se protegería los suelos de la erosión 

El problema que se podría presentar por pavimentar la zona. es la de que modificaria las condiciones de filtración del 
suelo, y si no se diseñara un sistema de desagüe adecuado, el cual deberia ser capaz de eliminar en ta forma más rápida y 
directa las aguas excedentes que lleguen a presentarse en la zona aeroportuaria. Este sistema debería funcionar en armenia 
con el sistema de obras hidráulicas, que opera Ja comisión del Ex-lago de Texcoco, para permitir que los mantos acuiferos se 
recargaran adecuadamente. 

Al construir el aeropuerto se reduciria la explotación de aguas subterráneas al intercambiarlas por aguas tratadas las que 
actualmente se usan para el riego. Al reducir substancialmente la extracción de agua subterráneas se reduciria también la 
velocidad de hundimiento de los suelos. Los suelos del vaso, constituidos por una capa de 1.5 m de espesor de arcillas 
afectadas por secado, que descansa sobre arcillas blandas muy plásticas con altos contenidos de agua, se estan hundiendo con 
una velocidad media de 16.9 cm/año debido a la sobre-explotación del acuífero regional. Esta velocidad se veria disminuida por 
la reducción la extracción de las aguas subterraneas. 

Pero al subsistir el suelo natural por los materiales graduados de tas pistas, calles de rodaje y plataformas se acelerada 
la velocidad de asentamiento paulatino del terreno, que se acentu;:ira por la extracción de agua que se haga en las excavaciones 
durante el proceso de construcción para abatir el nivel freático. Esle hundimiento sistemático del suelo se combinara con los 
hundimientos intermitentes que produzcan los impactos de las aeronaves, tanto al descender como en tas operaciones de 
carreteo sobre las pistas. 

La rectificación y encausamiento de las corrientes y la disponibilidad de vasos de almacenamiento, permitirian mejorar el 
manejo de las aguas y reducirian las probabilidades de que se produzcan inundaciones. 

Flora y fauna. La construcción de la nmpliación perm1t1ria proteger como ya se mencionó la zona del Lago de Texcoco contra 
asentimientos irregulares, lo cual permitiria desarrollar sin peligros de una invasión futura los terrenos del Vaso de Texcoco para 
fines ecológicos. El trabajo conjunto de la comisión del Lago de Texcoco con los operadores del aeropuerto, permitiria aumentar 
la flora y la fauna de la zona. 

Los trabajos que se contemplan en el proyecto Texcoco, harlan posible regenerarse la cubierta vegetal del vaso, 
especialmente a base pe los pastos que se adaptan a las condiciones ecológicas de esa áreé! y algunas especies forestales 
dedicadas a la formación de cortinas rompevientos. 

Además en la zona de reserva para la fauna silvestre se dispondria de una superficie de 200 Ha. destinada al desarrollo 
de bosques, matorrales y pastizales, asi como un jardin botánico cuyos principales componentes serian la vegetación halofitica. 
la acuática y la subacuática del area, especialmente las especie que han desaparecido por falta de hábitat y las que se 
encuentran en peiigro de extinción 

Las actividades previstas perrnitlan aumentar substancialmente la fauna de invertebrados nativos de esa zona, que 
desde la época precortesina ccnstituyó un medio de supervivencia para la población. Los embalses perennes almacenarían 
agua tratada en la que progresa una vegetación acuática donde las especies como el ahuantle. el poxi, Ja pulga de agua, el 
camarion pequeño, los acociles y el chiprin, encuentran excelentes condiciones de anidamiento, así mismo, se desarrollarian 
algunas especies de anfibios y peces que tiene gran demanda local. 
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Se prevé también el aumento de las especies acuéticas y un fuerte incremento de la densidad de aves invernantes, que 
dispondrian de varios cuerpos de agua de gran extensión. alimento suficiente y reunirian las condiciones requeridas para el 
anidamiento. 

El principal problema que se presentaria es el ocasionado por la presencia de las aves en la zona del vaso de Texcoco. 
Si bien las especies nativas se han reducido a su rninima expresión, en los meses de agosto a abril siguen llegando al érea 
grandes congregaciones de aves acuéticas migratorias procedentes del norte. Debido a las mejoras del hábitat que se realiza la 
comisión del Lago de Texcoco, el número de especies ha ido en aumento hasta llegar a 68, de las cuales 13 pertenecen a los 
patos, 29 a las aves de ribera, 11 a las garzas. 5 a las gallinas de agua. 1 a los calimbos, 1 a los ibises y 8 especies de 
ambientes marinos, como pelicanos, gaviotas y golondrinas de mar. 

La existencia de aves de vuelo residentes o migratorias en la zona circúndate del aeropuerto internacional, constituye un 
riesgo para la operación de aeronaves, por la posibilidad que existe de que las turbinas lleguen a succionar una ave to 
suficientemente grande para producir la falla de los motores. 

En la ampliación del aeropuerto internacional existiria un riesgo latente de esta clase accidentes por la existencia en le 
vaso de Texcoco de grandes parvadas de aves de vuelo de más de 500 gramos de peso, de diversas familias y especies que 
durante las migraciones a lo largo de nuestro territorio vuelan a diferentes alturas, asi como por la introducción de nuevas 
aeronaves. mas grandes, más potentes y mas veloces y por el aumento de las operaciones de vuelo. 

En caso de construirse las instalaciones en el Lago de Texcoco, se tendría que desarrollar otras zonas ecológicas que 
atrajeran a las aves a otros sitios. Especificamente se propone la rehabilitación ecológica del Lago de Zumpango. Esta medida 
permitirá cumplir simultáneamente con la obligación de proteger ta operación aérea del AICM, reduciendo el riesgo de impacto 
con aves, y con las leyes sobre impacto ambiental que actualmente ex1sten en México. 

tolvaneras. La construcción eliminaria casi por completo los problemas que se onginan por las tolvaneras que actualmente se 
provocan en esa zona las tolvaneras son un importante fuentes de contaminación en el área de proyecto. 

contaminación atmosférica. Se tendría un aumento en la contaminación ambiental provocada por los gases originados por las 
aeronaves, y el aumento del número de oper.J.ciones. Pero por la ubicación del aeropuerto alejado de centros urbanos, las zonas 
que podrían verse mas afectadas son de uso industrial (Sosa Texcoco), agrícola (Texcoco) y la reserva federal del Llago de 
Texcoco. 

Ademas si se comparan las emisiones de contaminantes que se provocarían por la operación aeroportuaria, con Jos ciernas 
focos contaminantes, la contribución del aeropuerto es muy pequeña. 

La zona que resultaria directamente afectada fuera del émbito del aeropuerto se extiende por las delegaciones Venustiano 
Carré!nza, lztacatco y Gustavo A. Madero, del Distrito Federal y los municipios ~e Netzahualcoyotl Ecatepec y Chlmalhuacan del 
estado de México, abarcando una superficie indefinida que puede delimitarse tentativamente en función del grado de 
contaminación que produciría el aeropuerto durante su operación. 

Ruido. La contaminación originada por ruido para el aeropuerto de Texcoco seria aproximadamente de la misma intensidad que 
en el caso de la ampliación, ya que se tendria una demanda similar y las condiciones físicas de los dos lugares (altura, clima, 
viento. etc.) son las mismas, debido a la cercania de los aeropuertos. 

La principal diferencia radica en que al encontrarse el aeropuerto de Texcoco más alejado de la Ciudad de México, fas 
zonas de más alto riesgo estarian situadas sobre áreas que están siendo ocupadas para usos agrícolas. forestales y industriales 
Abarcando muy pocas áreas urbanas. con lo cual el problema de ruido a pesar del aumento en el número de operaciones seria 
similar y incluso menor al generado por el aeropuerto actual. 
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El Analisis de ruido desprende que en Texcoco el ruido afectaria cuando se terminara el aeropuerto aproximadamente 
709 Ha. en la zona B y cero en la zona C. 

El proyecto de Texcoco afectaria sólo marginalmente si se lleva a cabo un adecuado control de asentimientos, y el de la 
Cd. de México para el arlo 201 O estaría afectando a unos 500,000 habitantes, los avances tecnológicos en los motores lograrían 
que este problema disminuya en la presente década, pero no desaparezca. 

En las siguiente tabla se muestra el uso del suelo que se tiene en las zonas cercanas al aeropuerto: 
Uso del suelo 

Municipio Agrlcola Pecuario Forestal Urbano Otros Total 
(Ha\ (Ha\ (Ha\ <Ha\ (Ha\ (Ha\ 

Chlmalhuacan 426 438 9 2,744 1,053 4,661 

Ecateoec 1,702 117 1,890 8,612 3,228 15,549 

La Paz 546 8 239 1,684 336 2.723 
Netzahualcovolt o o o 5.293 1,051 6,344 

Texcoco 10,708 3,619 13.556 2,175 11,751 41,869 

( Referencia 4 ) 

Las densidades que se tiene en la zona se muestran en las siguientes tablas: 

Densidades poblacionales 

Municipio Densidad Densidad en zona urbana Superficie 
.1Pob/km2l (Pob/km'l (Pob/km'l 

Chlmalhuacan 5,119 8,586 
·ecateoec· 7,834 14,145 155.49 
La Paz 4,950 7,990 27.23 

1 · Netiahúalcovolt 19,800 28,933 63.44 
·Taxcoco 335 5,388 418.69 

( Referencia 4 ) 
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4.4 PROYECTO TIZAYUCA. 

4.4.1 ANÁLISIS COMPARATIVO DESDE EL PUNTO DE VISTA OPERATIVO 

PUNTO DE VISTA DEL PASAJERO 

Mejoraría notablemente el nivel de servicio prestado. Al aumentar la capacidad de las instalaciones, los pasajeros 
dispondrían de mas áreas en la cual podrian transitar y esperar los vuelos con lo que se evitarían las molestias que existen en la 
actualidad de saturación de salas de espera para las horas pico. Se aumentarían las rutas aéreas con lo cual los pasajeros 
dispondrian de una mejor variedad de opciones. 

Si mantuviera en funcionamiento el aeropuerto actual, podrian presentarse confusiones de los pasajeros, en lo referente 
a donde tendrían que acudir para tomar un vuelo, lo cual si no se controlara con una información adecuada, causaria mucho 
malestar entre los pasajeros. 

Aumentaría considerablemente la distancia la Ciudad Aeropuerto { 6 a 70 Km.). La utilización del aeropuerto de Tizayuca, 
provocaria un aumento de la distancia de recorrido del aeropuerto a los principales centros generadores del transporte aéreo de 
la Ciudad de México de 6 a 70 Km. 

El aumento en cuanto al tiempo seria de un tiempo de recorrido a las instalaciones actuales de 20 a 25 minutos, a un 
tiempo de unos 70 a 75 minutos. Este aumento de distancia y tiempo ocasionaria un aumento en los costos de los pasajeros, 
producidos por el sobrecosto de operación de los vehiculos que transportan a los pasajeros hasta el aeropuerto y por la pérdida 
del tiempo en la transportación. 

La desventaja de la lejania del aeropuerto a la Ciudad de México (en la cual tos se encuentran los centros generadores 
de pasajeros), puede ser de mucho peso en contra de este sitio, y aunque el sitio ese puede conectar fécilmente a la autopista 
México-Pachuca esta seria insuficiente para aceptar el trafico que generaría el aeropuerto, además de que al llegar a la Ciudad 
de México esta vialidad entra por una zona muy conflictiva en cuestión de tránsito. 

Además se tendrian sobrecostos en la operación de los camiones que llevaran carga aérea hacia el aeropuerto. 

Al aumentar la distancia entre la ciudad y el aeropuerto se produce un fenómeno de pérdida de un cierto porcentaje de 
pasajeros que dejarian de utilizar el medio de transporte aéreo. 

Dificultad para conexiones y cambios de vuelo. En el caso de que se decidieran mantener las instalaciones actuales, se 
presenlaria el problema de manejar simultáneamente dos aeropuertos. que debido a la lejanía de los mismos, provocaria 
dificultades para los pasajeros que tienen que realizar una conexión. 

Si se decidiera abane.lanar las instalaciones actuales y concentrar todas las operaciones en Tizayuca. los pasajeros al 
encontrarse en un sólo aeropuerto recorrerian distancias muy cortas. lo cual no representarla problemas para las conexiones. 

PUNTO DE VISTA DE LAS AEROLÍNEAS 

Disminuye el rendimiento económico en la operación por competencia o oor duplicidad de servicios. Si se mantuvieran 
en funcionamiento los aeropuertos de México y Tiza yuca, las aerolineas tendrían que contar con instalaciones duplicadas. Jo cual 
provocaría un aumento en sus costos de operación. 
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Las operaciones mixtas en ambos aeropuertos, tendrian implicaciones para las aerolineas que siendo tantas, sufrirían 
por la división en sus operaciones. Ademas la conexión de pasajeros entre los servicios de ambos aeropuertos, necesitaría de un 
exhaustivo estudio que determine que servicios podrían ser transferidos con el mínimo problema. 

Una desventaja incluye la reducción en la selección de destinos disponibles en cada aeropuerto y la cantidad de 
competencia entre los aeropuertos del mismo sistema. 

Si se decidiera abandonar las instalaciones actuales, este problema no se presentaria. por que se tendrian todas las 
actividades concentradas en un sólo aeropuerto. 

Se optimiza la programación de uso de sus aeronaves. Al tener una mayor capacidad aeronautica. se podria realizar una 
mejor programación de los vuelos por parte de las compañias aéreas. las cuales podrían organizar sus flotas de tal forma que se 
aprovechara al máximo, presentandose un ahorro en los gastos de operación. 

Espacio sin restricciones para el desarrollo de sus instalaciones. Las compañias aéreas contarian con una superficie tal. 
que les permitiria desarrollar sus instalaciones tanto para el servicio a los pasajeros (zona terminal), como para los servicio 
administrativos y mantenimiento de su flota aérea. Al contar con una supeñ1cie grande podrian organizarse mejor sus tareas 
administrativas y de mantenimiento presentandose un mejor servicio. 

PUNTO DE VISTA DE LOS OPERADORES 

Necesidad de duplicar actividades instalaciones v equipo con incremento en costo de operación. Si se decidiera 
conservar tas instalaciones actuales, al tener las actividades en dos aeropuertos se tendria una duplicidad de servicios 
instalaciones y equipo que ocasionarla un aumento en los costos de operación de las instalaciones. Además provocaría 
problemas en el control y supervisión de tas actividades, lo que entorpecerla y alentarla el funcionamiento del aeropuerto. 

Si funcionara sólo el nuevo aeropuerto, al tener las actividades en un sólo aeropuerto se tendrian concentradas todas las 
actividades un sólo sitio, se evitaría la duplicidad de servicios que ocasionarla un aumento en los costos de operación de las 
instalaciones. Además permitirla llevar un mejor control y supervisión de las actividades, lo que facilitarla y optimizaría el 
funcionamiento del aeropuerto. 

Aumento de Ingresos por la mayor capacidad operativa. Al contar con una mayor capacidad. se tendría que el número de 
pasajeros y visitantes aumentarla lo cual ocasionaria que los ingresos de los aeropuertos también aumentarían, permitiendo a 
los operadores de los aeropuertos contar con mayores recursos, que podrían utilizar para mejorar y modernizar las instalaciones. 

Se Incrementan los gastos de conservación en dos aeropuertos. Si se mantuviera en funcionamiento el aeropuerto actual, al 
tener dos aeropuertos el control de la conservación se llevarian a cabo en forma mas costosa por la duplicidad de los equipos de 
conservación. 

Se presentaría además problemas en la forma de coordinar la conservación en los dos aeropuertos, que al estar en 
lugares con características diferentes necesitarian de una conservación diferente. 

Se presentaria ademas el problema de realizar ampliaciones y mejoras del aeropuerto actual para que resista el peso de 
la demanda creciente. 

Si se decidiera abandonar las instalaciones actuales, al tener un sólo aeropuerto el control de la conservación se podría 
llevar a cabo en forma mas sencilla y económica. Al no depender de otro aeropuerto se tendría facilidad en la programación de 
actividades, y de los vuelos. Se evitaria también la duplicidad del equipo de conservación. 
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Al contar con instalaciones que fueron creadé.S para soportar las condiciones actuales y futuras de las aeronaves y 
aunado a que se realizarían con los mas modernos procedimientos constructivos y con la lecnolog'.a mas actual, el 
mantenimiento que se les daría seria mucho mas económico que el que se lleva a cabo en las instalaciones actuales que fueron 
diseñadas para aeronaves mucho mas pequenas, que Jas actuales por lo cual se deterioran muy rc1pidamente. 

4.4.2 ANÁLISIS COMPARATIVO DESDE EL PUNTO DE VISTA URBANO ECOLÓGICO. 

Factores Urbanos. El aeropuerto se localiza en el Municipio de Tizayuca, el cual Colinda al norte con Tezontepec y Zapotlan de 
Juárez 

La población actual que directamente se vería afectad a por el aeropuerto se muestra en la siguiente tabla: 

"1990 30.393 

·Densidad 
- ihát>11im·21 

94 
327 

(Referencia 3) 

6.4 

Si junto con el aeropuerto de Tizayuca se desarrollara el Megaproyecto el cual ocuparia una extensa planicie de 15 
kilómetros de ancho por 50 kilómetros de largo, e11 los municipios de Pachuca, Tizayuca. Tolcayuca, Zapotlán de Juarez, Villa de 
Tezontepec, San Agustín Tlaxiaca, Epazoyucan y Zempoa/a. La población de la zona aumentaría considerablemente y se 
modiflcarlan las actividades de la población actual. 

La zona rural de esos municipios alrededor de 55 mil hectáreas de cultivo y pastoreo desaparecerla y su población actual 
será reubicada para dar paso al más ambicioso proyecto de urbanización moderna del pais" 

Modificaciones en el uso del suelo circundante. Actualmente los terrenos en que se construiría el aeropuerto son 
principalmente de uso agrfcola de temporal, destacado el cultivo de cebada. 

El aeropuerto además afectaria a poblaciones ubicadas en pequeños poblados de baja densidad , con mínima cantidad 
de construcciones. 

La construcción del Megaproyecto provocarla un cambio radical en el uso del suelo el cual pasarla de ser del tipo 
agricola a un uso industrial, comercial, habitacional y turistico. 

El Megaproyecto en sus bases maneja desarrollar una ciudad que desde sus inicios tenga un control sobre el desarrollo 
urbano de la zona, puesto que sin no planea bien puede crecer sin control. 

La nueva zona metropolitana que se proyecta en esas 55 mil hectareas albergará a una población estimada entre 1.4 y 
1.8 millones de personas en 290 mil hogares. Si se dejara sin control las estimaciones más optimistas indican que esta zona 
podria albergar a 1.4 o 4.5 millones de habitantes en 20 anos, y las més pesimistas, indican que serian entre 6 y 7 millones de 
nuevos pobladores. 

Todo se encuentra ordenado y programado de acuerdo con las necesidades del nuevo mercado: 100 hectareas del 
proyecto serian destinadas para espacio vecinal o de barrio con mtl 200 casas y una población de 6 mil personas; la zona 
residencial abarcarla 2 kilómetros cuadrados del proyecto, para 5 mil viviendas y 25 mil personas. La comunidad, o módulo 
residencial, es la unidad de planificación más grande del proyecto y consta de cuatro a ocho residencias. 
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En el proyecto se planean ocho zonas residenciales y cada una ocupará una superficie de 4 mil hectáreas para albergar 
a 40 mil familias, con una población calculada en 200 mil personas. 

La concepción de la nueva ciudad, es integral. por lo que se ha planeado su culminación en un plazo de 20 a 25 años. 

El aeropuerto también afectaría indirectamente las operaciones de la base militar Santa Lucia, debido a la cercania de 
los dos aeropuertos. 

Beneficio a los agricultores. El aeropuerto y el Megaproyecto se han planeado en lo que actualmente es una zona sin futuro 
agricola, pues sus habitantes sólo siembran una vez al afio, ya que todas las tierras del proyecto son de temporal. Como tienen 
tierras malas no producen lo suficiente, ademas de que se encuentran sujetos a las condiciones climatológicas, como las 
heladas, y el retraso en las lluvias. 

El 60 por ciento de la extensión del proyecto esta planeada sobre propiedao privada rural la cual se encuentra en manos 
de un grupo de pequeños propietarios, y el 40 por ciento restante, es tierra ejidal. En los ocho munic1p1os afectados. hay 1 J mil 
productores y se estima que habitan 40 mil familias. 

El Megaproyecto no perjudicaria los pequeños propietarios y ejidatarios, sino por el contrario, el proyecto busca brindar 
beneficios para ellos, mejorando sus condiciones de vida. Se les comprarian las tierras y los que quieran pueden convertirse en 
accionistas del proyecto" 

Impacto socloeconómico en zonas circundantes e Incremento de persona la del aeropuerto. El aeropuerto por si sólo, 
provocaria un incremento de empleos permanentes provenientes de la Ciudad y durante la construcción generación de empleos 
temporales. 

El inició de la construcción del aeropuerto generaria 5 mil empleos directos y 15 mil indirectos a corto plazo, a su término 
generará 50 mil empleos directos, más un número importante de indirectos, as! corno una fuerte derrama económica. 

Si se construyera junto con el aeropuerto el Megaproyecto, esto provocaria un gran impacto económico sobre las 
poblaciones cercanas. 

La construcción del Megaproyecto, cambiaria radicalmente la situación económica de la población al reconvertir sus 
actividades agricolas dedicadas actualmente a la siembra de cebada y trigo de temporal, que hoy dia enfrenta severos 
problemas de producción, costos y mercado. 

La zona industrial por su estratégica posición que permitiría el desarrollo de aquellas empresas que planeen instalarse en 
el centro de la repUblica, descentralizando un poco la industria, la convertiria en una área altamente competitiva con acceso al 
mercado más importante del país. 

Los centros comerciales, de negocios y actividades recreativas necesitarian de muchlsimos trabajadores para 
desarrollarse en marcha. Lo anterior provocaria una gran inmigración de personas hacia este lugar. 

Meioras en la vialidad. Con respecto a la vialidad de acceso esta se haria por un camino que iría al centro del aeropuerto y que 
entroncaría directamente con Ja autopista México·Pachuca. Seria necesario dotarlo de excelentes vias de comunicación que a su 
vez se conecten al sistema vial rápido de la Ciudad de México. 

Actualmente el acceso a la Ciudad de México desde su extremo noroeste constituye un problema debido a la falta de 
vialidades que puedan dar solución al creciente tráfico de la zona. 
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El aeropuerto cuenta con una vialidad terrestre muy saturada (México-Pachuca), debido a que un gran número de 
personas que viven por esa zona trabajan en la Ciudad de México provocando un tránsito muy denso. 

La autopista México-Pachuca cuenta actualmente el siguiente tránsito: 

CLASIFICACION VEHICULAR 
EN PORCIENTO 

ESTACION KM TOPA A B C2 CJ T3S2 T3S3 T352R4 OTROS 

MEXtCO 000 

UM. EOOS. TERM. D.F. PPlA. MEX. 9 69 

T. DER. PIRAllllOES 2693 33198 

VENTA DE CARPIO 27.00 29930 804 4 7 5.6 3B 17 21 1 6 

T. DER. AUTOP~TA MEXM:O • TECAMAC (CUO~A) 37.52 15050 

X. C.. SANTA llARlAAJOLUAPAN • ZUMPANGO 4468 14997 

X. C. SANTA MARlA A..JOLUAPAN • ZUMPANGO 44 68 6090 76 o e2 36 27 36 00 ,; 

LIM. EOOS. TERM. MEX. PPlA. HGO. 4325 

TlZAYUCA 52 50 6010 63 5 72 12 6 99 " 33 00 " 
ENT. COLONlA 83.97 8602 74 1 46 99 34 20 22 03 34 

ENT. COLONIA 83 97 86-16 751 53 95 JO 23 1 9 o j 26 

X. C. LIBRAMIENTO PACHUCA 86 50 8320 

X.. C. LIBRAMIENTO PACHUCA 86.50 8343 

PACHUCA 9000 

( Referencia 21 ) 

El plan maestro del aeropuerto propone las siguientes acciones para poder resolver el problema del acceso al aeropuerto 

• La construcción de un autopista sobre derecho de via del canal del desagüe conectando la autopista a Texcoco 
con la autopista federal 85. 

• La ampliación de 12 kilómetros de la autopista 85 a ~I altura de Indios Verdes. 

+ La proyección de un distribuidor de trafico entre las vias José López Portillo, autopista 85, autopista de fas 
pirámides. Autopista Atizapan-Venta de Carplo con la autopista propuesta. 

• Reubicación de la caseta de cobro Pachuca-Ecapetec. 

• Asi mismo se requerirá de la construcción de un entronque ferrovial entre las lineas Pachuca-Tula y Pachuca
Aeropuerto Tizayuca para poder proporcionar acceso a la red de ferrovias. 

• Rehabilitación de la via Tula-Pachuca-México para operar automóviles de hasta 130 toneladas métricas. 

• Operación de trenes unitarios con tracción diesel sobre la linea doble electrificada México-Queretaro. para evitar 
los costos de un doble intercambio de locomoción y para permitir un servicio mas fluido. 

Se propone también fa construcción de una vía de acceso semejante al metro que servirla como puente de enlace entre 
el aeropuerto de Tizayuca y la Ciudad de México, la cual se encontraría ubicada en la estación Buenavista con lo que se 
aprovecharla la infraestructura existente en ese lugar. El sistema funcionara a base de trenes ligeros de alta velocidad que no 
tendrian escalas y sólo llevarían a las personas que se dirigieran al aeropuerto. 
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Todas estas opciones propuestas requeririan de una gran inversión, la cual ocasiona que el costo del proyecto sea 
excesivamente alto. 

Cambio del uso del suelo por reubicación de la base Militar Santa Lucia. La base Militar de santa Lucia podría ser 
cancelada, ya que habria inferencia en los procedimientos aéreos de ambas instalaciones con la consiguiente necesidad de 
construir una nueva base en otro sitio con un alto costo. 

La distancia que separarla a la base aérea del aeropuerto de Tizayuca, es de aproximadamente 25 Km. separacion que 
no es suficiente para considerar la operación de cada aeropuerto en forma independiente puesto que los procedimientos de uno 
invaden al espacio del otro. 

Adicionalmente la cercania de ambos aeropuertos podria generar interferencia entre las comunicaciones civiles y las 
militares y la posibilidad de confusión de instalaciones bajo condiciones climatológicas severas. 

En conclusión la operación simultánea de los aeropuertos Base Aérea Militar de Santa Lucia y el de Tizayuca. traería 
como consecuencia la operación restringida de cuando menos uno de ellos, o bien la operación de ambos con su capacidad 
disminuida por la utilización de un espacio aéreo compartido; En tales circunstancias la decisión de construir un nuevo 
aeropuerto en Tizayuca deberá incluir la decisión de reunificar la base militar con el objeto de asegurar la operación del nuevo 
aeropuerto sin restricciones que afecten la capacidad de su espacios aéreo y de su sistema de pistas. 

Factores ecológicos. Al tenerse que las tierras que se utilizarlan para la ampliación del aeropuerto de Tizayuca. son tierras en 
su gran mayoría agrícolas, el daño ecológico a la flora y la fauna que pueda ocurrir por el cambio del uso del suelo es minimo. 

El principal problema ecológico que se puede presentar es el de generación de ruido y gases en las poblaciones 
cercanas 

Pero la posición lejos de área densamente pobladas. las zonas afectadas por el ruido se encontrarian alejadas de las 
zonas más urbanizadas. En consecuencia, las perturbaciones correspondientes serian relativamente reducidas. 

Pero si se desarrollara el Megaproyecto, existiría un gran número de personas viviendo alrededor del aeropuerto, por lo 
cual seria necesaria que se planeara muy bien el uso del suelo que se tendria en la zona, procurando que la zona industrial 
quedará junto al aeropuerto. 
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4.5 SELECCIÓN DE LA MEJOR PROPUESTA 

En Ja siguientes tablas se resumen los resultados del análisis de las cuatro propuestas: 

Factores operativos: 

Punto de vista de los oasaieros 
AMPLIACION TEXCOCO TEXCOCO TlZAYUCA TlZAYUCA TOLUCA 

AICM AICM 
Distancia a los 
centros 4Km 8Km 8Km 75km 75Km 52Km 
gon_eradores 

Nivel de servicio Se mejoraría Se mejorarla Se mejoraría Se mejorarla Se mejoraría Se mejoraría 
notablemente notablemente notablemente notablemente notablemente notablemente 

Conexiones y Fáciles Fáciles Dif1ciles Faciles Dificiles Dificiles 
cambios de vuelo 

Costos de Bajos Bajos Bajos Altos Altos Altos 
traslado 

Tiempos de vuelo 15 a 20 minutos 20 a 30 20 a 30 minutos 1 hora y 1 hora y 1 hora 
minutos cuarto cuarto 

Punto de vista de las aerolíneas 
AMPLIACION TEXCOCO TEXCOCO TIZAYUCA TIZAYUCA TOLUCA 

AICM AICM 
Rendimiento Economla en la Economía en la Disminuye el Economia en la Disminuye el Disminuye el 
económico po~ operación de un operación de un rendimiento operación de un rendimiento rendimiento 
operación de solo aeropuerto solo aeropuerto económico por la solo aeropuerto económico por la económico por la 
Instalaciones operación de dos operación de dos operación de dos 

aeropuertos aeropuertos aeropuertos 

Rendimiento de Igual al actual Igual al actual Igual al actual Igual al actual Igual al actual Bajarla debidl) a 
fas aeronave• la altitud del 

aeropuerto 

Programación de Simple Simple compleja Simple compleja compleja 
vuelos 

Espacios para su Amplios Amplios Amplios Amplios Amplios Amplios 
desarrollo 

Oposición de"al No habria No habrla habrla a un poco Habria una fuerte Habrla una fuerte Habria una fuerte 
traslado a las de problemas oposición oposición oposición 
nievas 
Instalaciones 
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Punto de vista de los ooeradores 

Rendimiento 
económico por 
operación de 
instalaciones 

Ingresos 

Conservación de 
las lnstal,aclones 

Gastos de los 
empleados, del 
aeropuerto 

AMPLIACION 

Economla por 
concentración de 
la operación en 
un solo 
aeropuerto 

Aumento de 
ingresos por una 
mayor capacidad 
operativa 

Se optimizan las 
facilidades por 
conservación , al 
tener un solo 
aeropuerto 

Iguales a los 
actuales 

Factores urbano ecológicos: 

TEXCOCO 

Economia por 
concentración de 
la operacion en 
un solo 
aeropuerto 

ingresos por una 
mayor capacidad 
operativa 

Se optimizan las 
facilidades por 
conservación, al 
tener un solo 
aeropuerto 

Aumentan un 
poco, con 
respecto a los 
actuales 

TEXCOCO TlZAYUCA 
AICM 

disminuye por la Economia por 
Necesidad de concentración de 
duplicar la operación en 
actividades, un solo 
instalaciones y aeropuerto 
equipo 

ingresos por una ingresos por una 
mayor capacidad mayor capacidad 
operativa operativa 

Se incrementan Se optimizan las 
los gastos de facilidades por 
conservación en conservación, al 
dos aeropuertos tener un solo 

aeropuerto 

Aumentan un Se incrementan 
poco, con mucho, con 
respecto a los respecto a los 
actuales actuales, debido 

a la distancia de 
los dos 
aeropuertos. 

TlZAYUCA TOLUCA 
AICM 

disminuye por la disminuye por la 
Necesidad de Necesidad de 
duplicar duplicar 
actividades, actividades, 
instalaciones y instalacione-a y 
equipo equipo 

ingresos por una ingresos por una 
mayor capacidad mayor capacidad 
operativa operativa 

Se incrementan Se incrementan 
los gastos de los gastos de 
conservación en conservación en 
dos aeropuertos dos aeropuertos 

Se incrementan Se Incrementan 
mucho, con mucho, con 
respecto a los respecto a los 
actuales, en el actuales, en el 
caso de que los caso de que los 
empleados empleados 
fueran traslados fueran traslados 
a Tizayuca a Toluca 

Factores urbanos 
.. AMPLIACtON TEXCOCO TlZAYUCA TOLUCA 

Uso del suelo Zona de protección Zona de protección zona aglicola .tona agrícola 
ecológica ecológica 

zona uTbana zona de uso Industrial 
Expropiación de terrenos Zona del Proyecto Zona del Proyecto Zona agrícola Zona Agricola 

Ex-lago de Texcoco Ex-lago de Texcoco una pequeí"la zona urbana Modificación de la base 
45 Ha. de zona urbana Empresa Sosa Texcoco aérea de Santa Lucia 

Población reubicada 3.500 cero 30 familias 50 familias 
Impacto aocloeconómlco Incremento da empleos Incremento da empleos Incremento de empleos Incremento de empleos 
·_en las~.~•• _circundantes temporales y temporales y temporales y tempor-alesy 

oermanentes oermanentos oermancntos nermanentes 
Mejoras.a· la Vlalldad de Avenidas 602 Avenidas 602 Carretera México Carretera Toluca-
Acceso Via Tapo Vla Tapo Pachuca Naucalpan 

Periférico Periférico Carretera México Carretera México Toluca 
Camino Pei"lón Texcoco Tizayuca 

Infraestructura urbana Mejoras y ampliación de Mejoras y ampliación de Mejoras y ampliación de Mejoras y ampliación de 
Jos servicios de agua, los servicios do agua, los servicios de agua, los servicios de agua, 
electricidad y electricidad y electricidad y electricidad y 
comunicaciones comunicaciones comunicaciones comunicaciones 

Ril!lsgos _de catástrofes Altos, por la gran Altos, por la gran bajos, por la poca bajos, por la poca 
por ~~cl~~ntes, población cercana al población cercana al población cercana al población cercana al 

·" 
aeropuerto aeropuerto aeropuerto aeropuerto 
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Ecosistema del airea 
cerc~na al aeropuerto 

Flora y fauna 

AMPLIACION 
regeneración las 
condiciones actuales del 
.!rea de tolvaneras y 
depósitos de aguas 
negras 

Si las autoridades del 
aeropuerto y las de la 
comisión del Ex-lago de 
Toxcoco crean programas 
de protección , la flora y 
la fauna tendrán una 
magnifica zona para 
desarrollarse e 
incrementarse. 

Ruido Aumentan los niveles de 
ruido, pero las zonas 
criticas se alejan a 
terrenos de uso forestal, 
agrlcola y industrial 

Contaminación ambiental Generación considerable 
de contaminación de 
gases en las poblaciones 
cercanas. Pero por la 
localización del 
aeropuerto las zonas 
criticas estarlan 
ocupadas para usos 
forestales, agrlcolas y 
lndustrtales 

Factores ecolóoicos 
TEXCOCO 

regeneración las 
condiciones actuales del 
área de tolvaneras y 
depósitos de aguas 
negras 

Si las autoridades del 
aeropuerto y las de la 
comisión del Ex-lago de 
Texcoco crean programas 
de protección , la flora y 
la fauna tendrán una 
magnifica zona para 
desarrollarse 

Aumentan los niveles de 
ruido, pero las zonas 
criticas se alojan a 
terrenos de uso forestal, 
agricola y Industrial 

Generación considerable 
de contaminación de 
gases en las poblaciones 
cercanas. Pero por la 
localización del 
aeropuerto las zonas 
criticas estarlan 
ocupadas para usos 
forestales, agricolas y 
Industriales 

TIZA YUCA 
Al tenerse que los 
terrenos donde se 
locafü::aria e 1 aeropuerto 
son de uso agncola, no 
se presentaran 
afectaciones al 
ecosistema de la región 

Por el uso del suelo 
agricola, no se afectara a 
especies animales o 
vegetales. 

Al estar el aeropuerto en 
una zona con una 
densidad de población 
baja, las persona,¡, quo se 
afectarlan por el ruido, 
serian muy pocas. 

Generación considerable 
de contaminación de 
gases en las poblaciones 
cercanas. Pero Al estar el 
aaropuerto en una zona 
con una densidad de 
población baja. las 
personas que se 
afectaras muy pocas. 
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TOLUCA 
Al tenerse que los 
terrenos donde se 
localizarla e 1 aeropuerto 
son de uso agricola, no 
se presentaran 
afectaciones al 
ecosistema de la región 

Por el uso del suelo 
agrlcola, no se afectara a 
especies animales o 
vegetales. 

Al estar el aeropuerto en 
fuera del área urbana de 
Toluca, ocupando una 
zona con una densidad 
da población baja, las 
personas que se 
afectarian por el ruido, 
serian muy pocas. 

Generación considerable 
de contaminación de 
gases en las poblaciones 
cercanas. pero Al estar el 
aeropuerto en fuera del 
área urbana de Tatuca, 
ocupando una zona con 
una densidad do 
poblaclón baja, las 
personas que se 
afectarlan serian muy 
pocas. 
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Factores de costos: 

Factor costo inversión 

OPCIÓN DE SOLUCION COSTO TOTAL APROXIMADO 

EN MILLONES DE DOLARES 

AMPLIACIÓN 1.100 
TEXCOCO 2,000 
TIZA YUCA 3,500 
TOLUCA 800 

Costo anual de transportación de Pasajeros 
len millones de oesos\ 

OPCIÓN Distancia Costo PAX 50 millones 
centro transportados de 

generador ( $) Pasajeros 
IKM.1 /Millones de nesosl 

AMPLIACIÓN 10 20 1 000 

TEXCOCO 14 28 1 400 

TIZA YUCA 75 150 7 500 

TOLUCA 52 104 5 200 

Se considera un costo pasajero Km de S 2.00 para todas las opciones. 

ELECCIÓN DE LA MEJOR OPCIÓN DE SOLUCIÓN 

Después de analizar y comparar las diferentes propuestas de solución al problema de transporte aéreo en la Ciudad de 
México, se llegó a las siguientes conclusiones. 

TOLUCA 

El aeropuerto de Toluca se descarta como primera opción debido a lo siguiente: 

TEXCOCO 

1) La distancia a Jos centros generadores es excesiva. 

2) Los costos adicionales de transporte terrestre superan los ahorros en construcción. 

3) La mayor altura sobre el nivel del mar afectaría a las rutas largas. 

4) Existe una fuerte oposición de las compartías aéreas principalmente las extranjeras de trasladarse a Toluca, lo que 
puede traer grandes problemas políticos. 

El aeropuerto de T oluca se descarta como primera opción debido a lo siguiente: 

1) Recorrido adicional que afectarla los costos de transporte terrestre a los usuarios. 

2) Se desplaza el centro de trabajo de personal aeroportuario. 
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TIZA YUCA 

3) En el caso de que opere junto con el aeropuerto actual, existirían problemas operaciones por la cercanía de los 
dos aeropuertos. 

4) En caso de que solo funcionara el aeropuerto de Texcoco, no se aprovecharían las instalaciones actuales. 

El aeropuerto de Tizayuca se descarta como primera opción debido a lo siguiente: 

1) La distancia a los centros generadores es excesiva 

2) Los costos adicionales de transporte terrestre superan los ahorros en construcción. 

3) Tendrla que realizarse una gran inversión para acondicionar las vías terrestres para poder soportar el tráfico 
provocado por el aeropuerto. 

4) Existirfa una fuerte oposición de las compañias aéreas principalmente las extranjeras de trasladarse a Tizayuca, lo 
que puede traer grandes problemas políticos. 

5) Se desplaza el centro de trabajo de personal aeroportuario. 

6) En caso de que sólo funcionara el aeropuerto de Tizayuca, no se aprovecharían las iristalaciones actuales. 

AMPLIACIÓN 

La ampliación se considera la opción más viable para realizarse debido a lo siguiente: 

1) El recorrido terrestre desde el centroide es prácticamente es igual al actual. 

2) Se conserva la localización del centro de trabajo. 

3) Se aprovechan en gran medida lo construido a la fecha. 

4) Se armoniza con el Plan del Ex-lago de Texcoco. Protegiendo la zona contra futuras invasiones. 

5) Ventaja de comodidad para los usuarios. 

·6) Concurre a evitar Ja conturbación. 

7) Permite la operación de las pistas nuevas y las actuales durante el proceso de desarrollo. 

8) No existirian problemas con las aerolíneas, debido a que estarian trabajando en las mismas instalaciones. 

De lo mencionado anteriormente se considera que la ampliación de las instalaciones actuales, es la opción más viable. 
En el siguiente capitulo se desarrollara lo que a nuestro juicio debería ser el Plan Maestro a seguir para el desarrollo de la 
ampliación. 
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CAPÍTULO V 
ESTRATEGIAS A SEGUIR 

OBJETIVO 
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El presente capítulo tiene como tmalídad presentar el plan 
maestro del "'proyecto ampliación". En el capítulo se indicarán las 
etapas y la forma en que podría ir desarrollándose las 
instalaciones, se mencionarán ademas las posibles 
modificaciones que se deberían de realizar en las vialidades 
urbanas, la forma en qua se podría realizar el financiamiento y las 
modificaciones que realizarian las lineas aéreas en lo referente a 
sus rutas ~órcas. 
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5.1 Horizonte de Proyecto. 

Para poder planear en forma óptima el crecimiento de las instalaciones aeroportuarias, se pueden establecer horizontes 
a corto, mediano y largo plazo. Los cuales servirán para planear el futuro crecimiento de las instalaciones. Estos horizontes de 
proyecto están determinados principalmente por la demanda futura que se presentara en la zona metropolitana, la cual se 
explicara más adelante como se obtuvo. 

El horizonte a corto plazo ha considerado una demanda de 20 millones de pasajeros por año. Esta demanda se piensa 
que ocurriría a principios del próximo siglo. Durante este periodo el principal objetivo que se debe tener debe estar encaminado a 
satisfacer la demanda que se presente en esas fechas, por lo cual se realizaran las acciones pertinentes y urgentes que 
permitan mantener en condiciones óptimas de operación y seguridad. 

Además en este periodo se comenzarán a construir las instalaciones que permitirén satisfacer la demanda que se 
presentara en el mediano plazo. 

El horizonte a mediano plazo ha considerado una demanda de 30 millones de pasajeros por año. Esta demanda se 
piensa que ocurrirla aproximadamente en el 2015 - 2020. Durante este periodo el principal objetivo que se tendrá es de construir 
el resto de las instalaciones que permitirán el desarrollo méximo del aeropuerto. 

El horizonte a largo plazo ha considerado una demanda de 70 a 80 millones de pasajeros por año. Valor que en principio 
podrla parecer exagerado si no se toma cuenta que se está tratando de la solución para el aeropuerto de la Ciudad con mayor 
población mundial, esta demanda se piensa que ocurriria aproximadamente en el 2035 - 2040 . Durante este periodo las nuevas 
instalaciones alcanzaran su capacidad máxima, por lo cual seria necesario planear las acciones que se deben realizar en esas 
fechas, con el fin de evitar problemas de saturación. 

Una vez alcanzada la capacidad máxima de las nuevas instalaciones se piensa que para esa fecha ya estarían de 
desarrollados de una manera idónea los aeropuertos cercanos a la Ciudad de México, por lo cual se podría realizar un sistema 
aeroportuario metropolitano que permitiera distribuir la demanda aérea entre todos los aeropuertos, con lo que se tendria una 
descentralización de las operaciones. Aunque esto se ha venido planeado desde la década pasada, por las condiciones que 
tienen los aeropuertos cercanos no se puede realizar hoy en día, pero en el futuro se piensa que si se pudiera lograr. 
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5.2 ETAPAS DE DISEÑO Y CONSTRUCCIÓN. 

Para la determinación de las etapas de diseño y construcción debemos determinar la capacidad que se tendria en cada 
una de ellas. 

Como se explicó en el capitulo uno cualquier análisis de capacidad de aeropuertos, siempre deberá tener en cuenta y 
estar referido a los siguientes elementos: 

a) El volumen de la demanda esperada y el periodo durante la cual se pretende satisfacerla. 

b) El nivel de calidad de servicio que se pretenda ofrecer al usuario 

e) El equilibrio entre las capacidades propias de cada uno de los sistemas y subsistemas del aeropuerto. 

Sobre el primer punto no es posible dejar de enfatizar la importancia de contar con una metodología adecuada que 
permita conocer con certeza los intervalos de variacrón de la demanda esperada. Sin embargo, tradicionalmente los diseñadores 
de aeropuertos han tendido muchas dificultades para conocer estos datos, puesto que la predicción de la demanda requiere de 
mucho trabajo de suposición, por lo que mientras mas lejano sea el horizonte. mayor sera el grado de incertidumbre. 

Al evaluar la capacidad de un aeropuerto, se deben utilizar pronósticos a corto y mediano plazo que nos permiten tener 
la certeza de que nuestras consideraciones están sólidamente apoyadas en elementos conocidos. El grado de precisión en el 
pronóstico debe atender al hecho áe que algunas instalaciones aeroportuarias requieren de largos plazos para ser puestas en 
operación, en tanto que otras pueden desarrollarse con mayor rapidez, de acuerdo con los cambios que la demanda pudiera 
imponer a las instalaciones del propio aeropuerto. 

Se debe tener una planeación tal que permita una gran flexibilidad y adaptabilidad de los sistemas del aeropuerto, con el 
objeto de evitar el sobredimensionamiento de las instalaciones, al mismo tiempo permitir su adecuado y ordenado desarrollo, 
incluso en el caso de que se presentaran volúmenes de actividad por encima de las previsiones originales. Desde luego una 
planeación de este tipo. implica la necesidad de vigilar y actualizar con regularidad los pronósticos para adecuar las soluciones a 
los cambios que se presenten. 

Con respecto al nivel de la capacidad de servicio, se debe plantear que si bien existen algunos elementos en el sistema 
aeroportuario que puedan operar de acuerdo en diversas normas de calidad, otros no aceptan ninguna degradación en sus 
normas, a riesgo de poner en peligro la seguridad del usuario, lo cual, es inaceptable. 

Este grupo de elementos se relaciona principalmente con las instalaciones en el area aeronautica y para su diseño se 
deben adoptar, como minimo, las normas establecidas por la OACI, independientemente de que en algunos casos, la prácticas 
propias de los paises puedan establecer normas ¡nás estrictas. 

Con respecto al equilibrio entre los diversos sistemas y subsistemas del aeropuerto, constituye uno de los puntos más 
interesantes en materia de capacidad, puesto que algunas instalaciones tienen una capacidad dada, en tanto que para otras su 
capacidad dependerá de su adecuado dimensionamiento. 

Por la dificultad que encierra el obtener los pronósticos de demanda para el transporte aéreo, debido al gran número de 
variables que intervienen en su cálculo, para Ja planeación de las etapas de diseño tomaremos las proyecciones realizadas por 
ASA, puesto que se considera que ellos tienen más elementos de anélisis y pueden obtener un pronóstico más cercano a la 
realidad del que obtendríamos nosotros. 
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En el capitulo 2 se explicó la forma en que se obtuvieron las proyecciones de demandas futuras, las cuales como se 
menciono en su momento pueden variar considerablemente, pero nos sirven como referencia para poder programar la 
construcción de las instalaciones necesarias para un determinado tiempo. 

En la siguiente tabla se mostrará la demanda de pasajeros, operaciones y carga que se espera para los proximos 20 
años. Los datos consideran un escenario alto, el cual se decidió escoger para el análisis por considerar que se debe brindar al 
pasajero instalaciones comedas y seguras, lo anterior se lograria sólo si se consideran las condiciones mas altas de crecimiento, 
puesto que con esto siempre perm1tiria tener en casi siempre la demanda inferior a la capacidad de las instalaciones. 

Afio Pasajeros % Operaciones "lo Carga (Ton) % 
Totales Totales 

1996 16,860,069 262,221 185,786 

1997 17,674,394 4.83 274,307 4.61 196,885 5 97 

1998 18,528,574 4.83 287,015 4.63 207,169 5.22 

1999 19.424.160 4.83 300.374 4.65 217,334 4.91 

2000 20,368,696 4 86 314.517 4.71 226,851 4.38 

2001 21.409.944 5.11 330.266 5 01 235,977 402 

2002 22,509,821 5.14 346,982 5 os 244.759 3 72 

2003 24,163.560 7 35 373.217 7.56 253.230 3.46 

2004 25,947,970 7.38 401,805 7 66 261,424 3.24 

2005 27,872.551 7.42 432,973 7.76 269,366 3.04 

2006 29,945,091 7.44 466,931 7.84 277,079 2.86 

2007 32.187,765 7.49 504,163 7.97 284,581 2.71 

2008 33,785,814 4.96 529,943 5.11 291,888 ¿_57 

2009 35,473,060 4.99 557,406 5.18 299,015 2.44 

2010 37,252.844 5.02 586,655 5.25 305,975 2.33 

2011 38.651.395 3.75 608.933 3.80 312,760 2.22 

2012 40,107,789 3.77 632.302 3.84 319,439 2.13 

2013 40,608,133 1.25 637,864 0.88 325,961 2.04 

2014 41,119,657 1 26 643,604 0.90 332,355 1.96 

·201s 41,631,411 1.24 649.317 0.89 338,627 1.89 

2016 42.143,477 1.23 655,550 0.96 344,790 1.82 

2017 42,657,628 1.22 662,300 1.03 350,824 1.75 
2018 43.173,785 1.21 669,600 1.10 356,683 1.67 
2019 43,696,188 1.21 672.750 0.47 362,390 1 60 
2020 44.224,912 1.21 681,100 1.24 367,934 1.53 

Totales 4.13 4.09 2.90 

( Referencia 1 O ) 

Los datos los anos 1997 a 2015, se obtuvieron del documento Sistema Estadístico Aeroportuario de 1996, realizado 
por ASA. Los pronósticos de 2015 a 2020 se obtuvieron por medio de métodos probabillsticos (métodos de mlnimos cuadrados 
para obtener una curva de aproximación, tomando como datos los años de 1997 a 2015 y sus respectivos porcentajes de 
crecimiento). 
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Las gráficas donde se puede apreciar el crecimiento de la demanda se presentan a continuación: 
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Una vez que ya se conoce aproximadamente la demanda futura que tendria el aeropuerto para los próximos 20 
años, el siguiente paso es determinar la capacidad de las instalaciones. 

Como se explicó en el capitulo uno, el sistema que nos determina en un alto porcentaje la capacidad del aeropuerto es 
el sistema de pistas, por lo cual se consrdera que las etapas de diseño estarian en función del número de pistas que se 
construyan en cada una de ellas. En el capitulo tres se establec10 la capacidad del aeropuerto para distintos configuraciones de 
pistas. en la siguiente tabla se muestran los resultados antes expuestos: 

Configuración Dirección del Pistas en el Pistas en 
Flufo AICM Ampliación 

A1 Noreste 2 1 
Suroeste 2 1 

A2 Noreste 2 2 
Suroeste 2 2 

A3 Noreste o 3 

Suroeste o 3 

A4 Noreste 2 3 
Suroeste 2 3 

A5 Noreste o 4 

Suroeste o 4 
A6 Noreste 2 4 

Suroeste 2 4 

( Referencia 18 ) 
(1) Según proporcrón de atemzajes y despegues 

(2) Si se especializan las pistas con aterriza¡es y despegues secuenciales 

(3) Espec1alizt:indose las pistas 

Capacidad Capacidad media 
lops/h} loos/hl 

85 100 
105 
95 114 
120 
105 105 a 115 (1) 

105 a 118 11\ 
95 114 
120 

95 - 120 121 114a 125(2) 
120 a 126 131 

95 114 
120 

Se puede apreciar de los datos de la tabla anterior que utilizar las pistas actuales junto con las nuevas no 
proporcionarfa un incremento en la capacidad media del sistema, pero conservar las pistas puede servir para un mejor control 
operacional, puesto que se podrian ser utilizadas por las lineas aéreas que se quedaran en el edificio terminal actual, con esto 
los pasajeros de esas líneas aéreas no tendrian que ser trasladados a las nuevas pistas, lo cual puede ocasionar molestias. Olro 
factor importante para conservar las pistas actuales seria utilizarlas a su máxima capacidad cuando las pistas nuevas pistas 05-
23 estuvieran en mantenimiento. Con esto se /agraria que fa capacidad del sistema no disminuyera en ese lapso de tiempo. 

Con los datos de la capacidad horaria se procede a calcular la capacidad de las instalaciones anuales para cada una de 
las configuraciones antes mencionadas. 

Para encontrar Ja c.:tpacidad horaria se ut1hza el modelo elaborado por la Dirección General de Aeropuertos (organismo 
perteneciente a la Secretaria de Comunicación y Transportes) a través de la Oficina de Estadística y Aforos, la cual elaboro un 
modelo para obtener Jas operaciones horarias totales en función de las operaciones anuales totales, que se presentaron en 
diferentes aeropuertos mexicanos y las relaciono con las operaciones totales aforadas. en estos mismos aeropuertos, 
obteniéndose la siguiente ecuación: 

Donde: 
X = Operaciones Totales anuales 
Y= Operación Horarias Totales. 

Y= 0.0185 Xº·" 
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Esta ecua..::ión es aplicable cuando: 

Donde: 

OPAG( i )= 
OPTOT(i)= 

OPAG( i ) I OPTOT ( i ) < 50% 

Operaciones horarias de aviación general en el año ( i} de estudio 
Operaciones horanas totales en el año ( i ) de estudio 
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Como el número de operaciones de aviación general en el aeropuerto de la Ciudad de México es muy pequeño con 
respecto al número de operaciones totales, la relación del cociente de los dos tipos de operaciones esta muy por debajo del 50% 
requerido, por lo cual se puede aplicar la formula anlerior. 

Como la formula anterior nos da las operaciones horarias totales y nosotros queremos obtener el número de operaciones 
anuales, se tiene que despejar de la ecuación anterior este último término, la ecuación despejada seria la siguiente: 

X= (Y I 0.0185) ,_,,. 

Las capacidades de operación anuales necesarias para cada uno de las configuraciones antes mencionadas, se 
mencionan en la siguiente tabla: 

Conflauraclón Pistas en el AICM Pistas en Amollaclón Oo/año 
A1 2 1 553,111 
A2 2 2 676,641 
A3 o 3 685.794 
A4 2 3 676,641 
AS o 4 779,659 
A6 2 4 676,641 

( Referencia 1 B ) 

Una vez conocida la capacidad para las distintas configuraciones de pistas, podemos definir las etapas de diseño que 
tendría el aeropuerto. De acuerdo a los resultados de capacidad, se puede indicar que el número de etapas adecuado serian 
tres. 

En la siguiente tabla se indican las pistas que se construirían en cada etapa: 

Etaoa Período Pistas 
1 2000 - 2005 060 - 241 

2 2015 - 2020 061- 240 

·3 2035 - 2040 051-23 O 
050 - 231 

(Referencia 18) 

En la primera etapa consideramos que se deberla construir la pista 060-241, por la localización que tiene esta pista con 
respecto a las existente. la cual permitiria utilizar simultáneamente alguna de las dos pistas actuales con la nueva pista OSD-241. 
En la siguiente figura se muestra Ja configuración de pistas que se tendría en la primera etapa. 
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En la segunda etapa consideramos, que se debia construir la pista 061-240 por la localización que tiene esta pista con 

respecto a las existente y a la pista 060-231 construira en la primera etapa. Con esta nueva pista se tendria un sistema de dos 
pares de pistas. los cuales podrian manejar flujos simultáneos. 
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En la tercera etapa consideramos que se deb[an construir las dos pistas restantes, por que estas pistas no podrían ser 
utilizadas cuando las pistas actuales estuvieran siendo utilizadas, por lo cual la construcción de estas nuevas pistas aumentaría 
muy poco la capacidad total del sistema. 

~1~¡--~ .. ~ 2 ~O O m 

o !o o 2 l 

~ 

1 

¡-

La principal ventaja de construir estas pistas seria la de tener pistas mejor diseñadas, que pudieran brindar servicio en 
las nuevas instalaciones, donde se estarían concentradas un alto porcentaje de las compañlas aéreas. Las pistas nuevas 
pasarían a ser utilizadas para un numero pequeño de operaciones y uso principalmente se darla cuando las pistas 05-23 nuevas 
estuvieran en reparación. 

Una vez que se tienen establecidas las etapas de diseño y el nUmero de pistas que se construirían en cada una de ellas, 
el siguiente paso seria el de d1serlar el resto de las instalaciones aeroportuarias para cada etapa. 

La siguiente instalación que es importante diseñar después de las pistas, es la terminal de pasajeros. Como se mencionó 
en el capitulo tres existe la posibilidad de manejar una terminal centralizada, la cual se encontraria localizada en Jos terrenos 
actuales, también se podrian manejar terminales descentralizadas especializadas 

Por las caracteristicas del espacio disponible, la mejor opción, seria la de manejar terminales descentralizadas 
especializadas tipo satélite lineal, con conexión al edificio central por medio de túneles. Se estima que el volumen máximo de 
pasajeros anuales que puede manejar cada modulo podria se hasta de 10 millones por ano. 

El numero de terminales especializadas que se podrian construir para cada etapa depende de la estrategia de traslado 
de las compañías aéreas a las nuevas instalaciones. Como se menciono en capitulas anteriores Con respecto a Ja distribución 
de las companias aéreas en las nuevas instalaciones se vio la conveniencia de dividir en grupos a las lineas aéreas, para poder 
asi diseñar el numero de terminales que se utilizarlan. 
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El número conveniente de grupos sería de cuatro, las compañias aéreas que podrian ubicarse en cada uno de los 
grupos es el siguiente: 

GRUPO COMPANIAS AÉREAS 
1 Todas las Extranieras 

11 Aeroméxico 
111 Mexicana 
IV Las demás comoañias mexicanas 

El número de terminales que se podrían construir serian siete. Dos serian ocupadas por Aeroméxico, dos por Mexicana, 
una por las otras compañías nacionales y la Ultima por las compañias extranjeras. 

El traslado de las primeras compañias aéreas a las nuevas instalaciones se podría dar desde el rriomento que estuviera 
construida una pista, y sus las instalaciones complementarias tales como el edificio terminal de pasajeros, estacionamiento para 
automóviles, plataforma de operaciones y Jos diversos servicios de apoyo. 

Posteriormente habrá que lrasladar en forma paulatina a los operadores restantes. Esto es precisamente una de las 
ventajas de este proyecto sobre ras opciones de solución que se plantearon a Jo largo de la tesis, por que da como resultado un 
mejor aprovechamiento de ras instalaciones actuales. 

Cabe señalar que, mientras exista la división del grupo de operadores, ubicado a unos en las nuevas instalaciones y 
permaneciendo otros en las actuales, el funcionamiento interno del aeropuerto estará sujeto a dificultades en las conexiones de 
los pasajeros, problemas de traslado de equipo de vuelo y de apoyo, problemas de control aéreo, al requerir en funcionamiento 
dos torres debídamente coordinadas. Lo anterior permite establecer que la estrategia óptima será aquella que contemple en 
menor tiempo esta división, es decir, sera la que indique el traslado a las nuevas instalaciones de todos los operadores en el 
menor lapso razonable, complementada con inversiones paulatinas y racionales en las nuevas instalaciones, y solo las 
necesarias en las actuales. 

De acuerdo con lo anterior. se podrian tener las siguientes estrategias de traslado: 

1) Dejar a Mexicana y Aeromexico en las instalaciones actuales y trasladar a las demás compañfas aéreas a la zona de 
ampliación. 

2) Trasladar a la zona de ampliación al grupo de Aeroméxico y dejar a los demas grupos en las instalaciones actuales. 

3} Trasladar a la zona de ampliación al grupo de Mexicana y dejar a los demás grupos en las instalaciones actuales. 

Independientemente de los grupos que se trasladen ala zona de ampliación, sera necesario incrementar Ja capacidad de 
las instalacior.es actuales de la zona terminal para atender la demanda que se espera de los operadores para el año 2005. El 
análisis de estas tres últimas opciones toma en cuenta este incremento de capacidad. 

Las dos primeras opciones que permiten que los elementos principales del aeropuerto permanezcan con Ja amplitud 
necesaria por un tiempo razonable prestando un nivel de servicio adecuado; además, permiten un volumen razonable de 
inversiones en la zona de ampliación. 

Por su parte la tercera opción que establece el traslado de una demanda mayor, como es la de Mexicana, provoca una 
sub-ocupación de los elementos actuales durante un lapso prolongado y, consecuentemente, inversiones significativas en las 
nuevas instalaciones. 
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Adicionalmente al, ubicar en la zona al grupo de Mexicana, que tiene su base de mantenimiento en la zona actual, se 
ocasionarian cruces con pistas activas por el traslado de sus aeronaves entre estos dos puntos de por sí distantes, deteriorando 
el funcionamiento del aeropuerto e incremento los costos de operación. 

De lo anterior se concluye que es preferible que permanezca el grupo Mexicana en las instalaciones y se traslade 
cualquiera de los otros grupos a la zona de ampliación. En virtud de to anterior se debe eliminar la factibilidad de esta tercera 
opción. 

Si comparamos las otras dos opciones se puede establecer que son muy semejantes; si embargo, la que plantea el 
traslado en primera instancia de Aeroméxico observa ciertas ventajas, dentro de las que destacan las siguientes: 

+ Traslado a las nueva instalaciones de una mayor demanda que requiere prácticamente el mismo volumen de 
obra. 

• Una mejor distribución de las operaciones al tener a los dos principales grupos (Mexicana y Aeroméxico) en 
instalaciones separadas. 

Adicionalmente el funcionamiento del edificio terminal, plataforma y estacionamiento de automóviles de Ja zona actual no 
se vería modificada, debido a que las áreas para el proceso de pasajeros de los dos operadores nacionales se localizan en una 
misma zona. y que se utilizarían de inmediato. De esta forma. prevalece la mayor simplicidad de los flujos de pasajeros y 
equipaje de la compañia nacional que permanezca en el lugar. 

Tomando como base lo anterior, en la siguiente tabla se indican el nümero de terminales que se podrian construir en 
cada etapa y quienes las utilizarian: 

ETAPA TERMINALES COMPAÑIAS AÉREAS 
1 2 Aeroméxico 
2 3 Aerolíneas extranjeras y el resto de las comoanlas nacionales 
3 2 Mexicana 

En la primera etapa se considera conveniente trasladar a las nuevas instalaciones desde el momento que esto sea 
posible. Esto permitiria una mejor distribución de las diferentes actividades en el aeropuerto, manteniendo la capacidad de las 
instalaciones en un limite razonable. 

El tener una sola compañia aérea en las nuevas instalaciones evitaría problemas de administración y control para las 
aerollneas. Los pasajeros conocerian de antemano a donde dirigirse para un determinado vuela. En cambio se hubiera una 
mezcla de compañias en las nuevas instalaciones existlan problemas de control para fas aerolíneas y para los pasajeros 
existirlan confusiones en cuanto a la instalación donde deberia tomar su vuelo. 

Cuando las instalaciones actuales alcanzaran el nivel de saturación, podrian empezar a operar las instalaciones 
construidas en la segunda etapa. En esta etapa se considera que seria conveniente en trasladar a las comparlías extranjeras y al 
grupo de compaf'lias mexicanas. El traslado de esta manera seria conveniente por que Mexicana dispondria del total de las 
instalaciones actuales. con lo cual podría realizar un mejor control de sus operaciones. 

El traslado de los dos grupos antes de Mexicana se considera que es lo ideal puesto que al tener un volumen mucho 
menor de operaciones, su traslado podría hacerse mas fácilmente, lo cual causaría muchos menos problemas. que los que 
existiri3n en caso de que Mexicana se cambiara a las nuevas instalaciones. 
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Por último una vez que ya están bien instaladas Aeroméxico y las compañias extranjeras, en la tercera etapa podrian 
trasladarse poco a poco a Mexicana a las nuevas instalaciones. 

Para dimensionar las demás instalaciones se requiere de información a la que no tenemos acceso, por lo cual no 
realizaremos un análisis de estas instalaciones, pero para que el lector tenga una referencia de las dimensiones aproximadas 
que se tendrlan, a continuación se mencionaran las dimensiones que se planteaban en el Plan Maestro del Aeropuerto 
Internacional de la Ciudad de México de 1981. El cual guarda muchas similitudes con nuest;·a propuesta, por lo cual 
consideramos que las dimensiones que se plantean en él, pueden aplicarse a nuestra propuesta 

En el Plan Maestro de 1981 se planteaba la construcción de las instalaciones por etapas de la siguiente manera: 

ETAPA 1 
Zona actual: 

+ Ampliación de la plataforma de aviación comercial en 53,000 m2, o bien la utilización de la plataforma de 
carga, o emplear en forma parcial la plataforma de la base de mantenimiento de Mexicana. 

+ Ampliación del estacionamiento para vehiculos oficiales en 700 m2. 
+ Ampliación del estacionamiento para vehículos de transportación terrestre en 7,500 m 2 . 

+ Disponibilidad de 28 ha. para la nueva base de mantenimiento de Aeroméxico. 

Zona de ampliación: 

+ Pista 061-240 de 4,500 m x 45 m. 
+ Rodajes de 9,800 m x 23 m. 
• Plataforma de aviación comercial de 227,000 m 2 . 

• Edificio terminal de pasajeros de 28.400 mi. 
+ Estacionamiento para automóviles de los pasajeros de 85,000 m2. 
• Almacenamiento de combustibles de 5.8 millones de litros. 
+ Camino Jnter-terminales de 5000 m x 8 m. 
+ Vialidad principal de 3, 150 m x 12 m y 2.300 m x 6 m. 
+ Infraestructura de 7,700 m2 en l<J zona de preparación de alimentos y oficinas de apoyo de las companias 

aéreas. 
+ Infraestructura de 5m400 m2 en la zona de mantenimiento y construcción del aeropuerto. 
• Oficinas de autoridades aeroportuarias con actividad directa a la operación de 2,700 m2. 
+ Estacionamiento para vehiculos de transportación terrestre de 9,000 m2. 
+ Estacionamiento para vehiculos oficiales de 1,300 m2. 
+ Infraestructura de 16,2000 m2 para el estacionamiento de vehlculos de los empleados. 
+ Infraestructura de 4,300 m2 en la zona comercial y hotelera. 
+ Nueva torre de control. 
+ Edificio para el cuerpo de rescate y extinción de incendios CREI estación No. 
+ Camino de servicios a plataformas. 
+ Cercado Camino Peñón Texcoco de 11,200 m y lindero de aeropuerto de 22, 100 m. 
+ Camino perimetral de 11,200 x 5m. 
+ Edificios de servicios. 
+ Redes generales. 
+ Redes exteriores. 
+ Drenaje general 
• Reserva territorial de 2,265 h.a. 
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Obras exteriores: 

• Cruce de rodaje sobre trazo del Periférico de 150 m x 60 m. 
• Cruce de rodaje sobre vialidad principal de 80m x 60 m. 
• Acceso al aeropuerto, tramo Bordo de Xochiaca-vialidad principal de 1,500 m x 12 m. 
• Acceso al aeropuerto tramo Via Tapo-vialidad principal de 2, 700 m x 12 m. 
• Desviación de Ja via Tapo de 2,500 m x 24 m. 
• Desviación de Ja via férrea del sur de 14,000 m. 
• Desviación del Oren Principal del Valle de 8,000 m. 
• Desviación del Rio Churubusco de 1.500 m. 
+ Afectación parcial a los canales del Lago Nabar Carrillo. 

En otros aeropuertos: 

+ Plataforma para aeronaves de 24,000 m2. 
• Edificio terminal de 300 m2. 
• Estacionamiento para automóviles de 1,200 m2. 
• Infraestructura para la zona de hangares de 5,300 m2. 

ETAPA 2 

Zona de ampliación: 

+ Pista 060-241de4,000 m x 45 m. 
• Ampliación del sistema de rodajes de 10,800 m x 23 m. 
+ Ampliación de Ja plataforma de aviación comercial de 267,000 m2. 
+ Ampliación de la zona la terminal de pasajeros de 56,800 m2. 
+ Ampliación del estacionamiento para automóviles de los pasajeros de 123,000 m 2• 

• Ampliación del almacenamiento de combustibles de 5.8 millones de litros. 
• Plataforma de carga de 90,000 m2. 
• Rehabilitación del camino Peñón Texcoco de 6,630 m. 
• Infraestructura de 6,300 m2 para la zona de almacén de concesiones de carga aérea. 
• Camino de acceso de 750 m x 6 m a la base de mantenimiento de Aeroméxico. 
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• Ampliación de 5,800 m2 de la infraestructura en la zona de preparación de alimentos y oficinas de apoyo de 
las comparlias aéreas. 

• Prolongacién de la vialidad principal de 3,400 m x 12 m y 7,650 m x 6 m. 
• Ampliación de 2,650 m2 de la infraestructura en la zona de mantenimiento y construcción del aeropuerto. 
• Edificio para el servicio de plataforma de 2,000 m2. 
• Ampliación de la·s oficinas de autoridades aeroportuarias con actividad directa a Ja operación de 2, 700 m2. 
• Ampliación de estacionamiento para vehlculos de transportación terrestre de 34,400 m2. 
• Infraestructura de 1,000 m2. para el estacionamiento de vehículos en renta. 
• Ampliación de 1,300 m2 del estacionamiento para vehlculos oficiales. 
• Ampliación de 10,820 m2 de la infraestructura para el estacionamiento de vehicuJos de los empleados. 
• Ampliación 10.300 m2 de la infraestructura en la zona comercial y hotelera. 
• Ampliación de los edificios de servido. 
+ Ampliación de las redes generales. 
• Ampliación de las redes exteriores. 
• Ampliación del drenaje general. 



Análisis del Aeropuerto Complementario para la Cd. de México 

Obras exteriores: 

• Desviación del Río Churubusco de 3,500 m. 
• Afectación parcial al Lago Churubusco. 
• Afectación total al Lago recreativo 
+ Modificación al sistema de la planta de tratamiento de aguas negras. 

En otros aeropuertos: 

+ Ampliación de la plataforma para aeronaves de 10,000 m2. 
• Ampliación en la zona de hangares de 2000 m2. 
+ Plataforma para aeronaves de 142,000 m2. 
• Edificio terminal de 500 m2. 
• Estacionamiento para üutomóviles de 7 ,500 m2. 
• Infraestructura de 52,000 m2 en la zona de hangares. 

ETAPA3 

Zona de ampliación: 

+ Pista 051-230 de 4,000 m x 45 m. 
+ Pista 050-231 de 4,000 m x 45 m. 
• Ampliación del sistema de rodajes de 15,650 m x 23 rn. 
• Ampliación de la plataforma de aviación comercial de 131,000 m2. 
+ Ampliación de la zona la terminal de pasajeros de 31,400 m2. 
+ Ampliación del estacionamiento para automóviles de los pasajeros de 80,000 m2. 
• Ampliación del almacenamiento de combustibles de 16.6 millones de litros. 
• Plataforma de carga de 70,000 m2. 
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• Ampliación de la infraestructura de 7 ,900 m2 para la zona de almacén de concesiones de carga aérea. 
+ Ampliación del sistema vial principal en 4,200 m x 6, 2 (1,500m x 6 m) y 2 (3,000 m x 18 m ). 
+ Ampliación de 19.100 m2 de la infraestructura en la zona de preparación de alimentos y oficinas de apoyo de 

las compañias aéreas 
+ Ampliación de 18,350 m2 de la infraestructura en la zona de mantenimiento y construcción del aeropuerto. 
• Ampliación de las oficinas de autoridades aeroportuarias con actividad directa a la operación de 9.200 m2. 
• Infraestructura par la base de mantenimiento de CMA de 140 m x 6 m. 
• Ampliación de la infraestructura de la base de mantenimiento de AMSA en 14,000 m x 6 m. 
• Ampliación de estacionamiento para vehículos de transportación terrestre de 30,800 m2. 
• Infraestructura de 700 m2. para el estacionamiento de vehiculos en rent;::i. 
• Ampliación de 4,600 m2 del estacionamiento para vehículos oficiales. 
• Ampliación de 55,200 m2 de la infraestructura para el estacionamiento de vehículos de los empleados. 
• Ampliación 14,800 m2 de la infraestructura en la zona comercial y hotelera. 
+ Edificio de la CREI No 2. 
• Prolongación del camino de servicios a plataformas en 3,500 m x 25 m. 
• Ampliación de los edificios de servicio. 
• Ampliación de las redes generales. 
• Ampliación de las redes exteriores. 
• Ampliación del drenaje general. 
• Estación de transportación masiva. 
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Obras exteriores: 

• Desviación del camino Peñón 
• Afectación total de los potreros de investigación_ 
+ Afectación parcial al Lago de Regulación Horaria. 

En otros aeropuertos: 

+ Ampliación de la plataforma para aeronaves de 7,500 m2. 
• Ampliación en la zona de hangares de 4,200 m2. 

Pag.213 
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El nombre de las instalaciones que en el plano anterior se indicaron con números, a continuación se menciona en Ja siguiente 
tabla: 

1. Pista 230 - 051 (Actual). 
2. Pista 231 - 05 O (Actual). 
3. Pista 230 - 051 (Ampliación). 
4. Pista 231 - 05D (Ampliación). 
5. Pista 240 - 061 (Ampliación). 
6. Pista 231 - 050 (Ampliación). 
7. Camino Perimetral. 
8. Plataforma de operaciones de Aeroméxico. 
9. Plataforma de operaciones de Mexicana. 
10. Plataforma de operaciones de Compañlas extranjeras. 
11. Plataforma de operaciones de las demás companlas aéreas. 
12. Terminal para pasajeros de Aeroméxico. 
13. Terminal para pasajeros de Mexicana 
14. Terminal para pasajeros de Companias extranjeras. 
15. Terminal para pasajeros de las demás compaf'ilas aéreas. 
16. Estacionamiento para vehículos de pasajeros. 
17. Estacionamiento remoto para automóviles de los empleados. 
18. Estacion:1miento para vehlculos de transportación de renta y oficiales. 
19. Centro de carga de Mexicana 
20. Centro de carga de Aeroméxico 
21. Zona de almacenamiento de carga. 
22. Base de mantenimiento de Mexicana 
23. Base de mantenimiento de Aeroméxico 
24. Base de mantenimiento de companias extranjeras. 
25. Zona de almacenamiento de combustibles. 
26. Torre de Control. 
27. Edificio para el cuerpo de rescate (CREJ) 
28. Centro de autoridades aeroportuarias con actividad directa a la operación. 
29. Cllnica de emergencia a pasajeros. 
30. Zona de mantenimiento y construcción del aeropuerto. 
31. Zona comercial y hotelera. 
32. Estación transportación masiva. 
33. Planta de tratamiento de aguas negras. 
34. Plataforma de Carga. 
35. Edificio actual (remodelado y ampliado). 
36. Plataforma comercial áctual. 
37. Instalaciones de ASA 
38. Calle de rodaje que comunica a la zona actual con la zona de ampliación. 
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5.3 CREACIÓN O MODIFICACIÓN DE LAS VÍAS DE ACCESO. 

Para el diseño de la conexión entre /as instalaciones existentes y las nuevas se tiene la propuesta de manejar las 
terminales actuales y nuevas en forma independiente, lo que origina que el traslado de los pasajeros hasta las nuevas 
instalaciones se realice en vehiculos públicos o privados, y utilizando las avenidas Oceanía, 602 y Av. Texcoco si los pasajeros 
vinieran de la zona norte de la Ciudad, y si vinieran de la zona sur se utilizarian Ja vía tapo y el penférico, llegando a la entrada 
del aeropuerto se utrlizarian vías de acceso construidos dentro del aeropuerto, de tal manera que se permitiera que los vehiculos 
llegaran hasta los estacionamientos ubicados en frente de Jos nuevos edificios termina/es 

Esta solución tiene los inconvenientes de que el recorrido que se tiene que realizar para llegar a las nuevas instalaciones 
es muy /argo, lo que provocaría mucho malestar y costos adicionales a los pasajeros. Además de que /as vias de acceso que se 
utilizarían deberían ser ampliadas para poder recibir el tráfico adicional que provocarla el aeropuerto. teniendo que absorber 
estos costos el aeropuerto. 

Las modificaciones que se podrian realizar a las vías de acceso serian fa siguientes: 

• Construcción de un distribuidor en el eje 3 norte y Avenida 608 

• Construcción de un paso a desnivel de los ejes 4 y 5 norte y Avenida 608 

• Mejoramiento vial en circuito inlerior norte y Av. Oceanía. 

• Construcción de dos distribuidores ya contemplados por la linea B del metro en las siguientes intersecciones. 

Prolongación de Jos ejes 4 y 5 norte y avenida central 
Periíérico norte y avenida central 

• Construcción de un distribuidor en la intersección periférico oriente y la autopista Peñón Texcoco. 

+ Mejoramiento de la avenida Texcoco. 

En la siguiente figura se muestra eJ esquema vial del aeropuerto: 
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Otra alternativa de solución complementana a Ja que se acaba mencionar, sena la de construir vias de acceso dentro de 
la instalaciones actuales. por las cuales solo transitarían Jos vehículos que tuvieran como destino el aeropuerto. con esto se 
evitarian Jos problemas de transito que el aeropuerto ocasionaria en las avenidas que lo rodean, y no serra necesario realizar 
ampliaciones en esas vias. Jo que llevaria a tener un gran ahorro en ros costos de construcción '/ evi!aria Jos posibles problemas 
sociales que se presentari.::m en c~so de que fuera necesano re<:ll1zar expropiaciones de terrenos. 

Las vias de acceso dentro del aeropuerto, podrían combrnarse con las vias de acceso de la zona urbana para poder 
tener un sistema terrestre muy amplio y vanado En ra siguiente figura se muestra la propuesta planteada. 

( Referencia 9 ) 
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5.4 COMUNICACIÓN ENTRE EL AEROPUERTO DE LA CD. DE MÉXICO Y EL 
COMPLEMENTARIO. 

Debido a que Ja opción que se efigió como la mas idónea fue la "Ampliación", Ja comunicación que tendrian las 
aerolíneas y /os operadores entre las mstalac1ones actuales y las nuevas se podria llevar a cabo por medio de vías terrestres 
dentro de las instalaciones. Las cuales conectarian principalmente las instalaciones que se utilizaran para la administración y la 
operación del mismo. 

El construir vias terrestre inlernas. permitiría agilizar las comunicaciones entre las dos instalaciones, lo cual será muy 
importante en las primeras etapas de desarrollo, en las se tendrá una división del trafico aéreo, que provocara la necesidad de 
que las instalaciones estén perfectamente comunicadas. 

Si no se construyeran estas vias internas, se deberian utilizar las externas, que además de presentar recorridos 
mayores, tendrlan el problema del tráfico local, que alentaria mucho mas la comunicación, por lo cual se considera conveniente 
construir las vías internas. 

La posición de estas vias depende de la forma en que se construyan tanto las instalaciones de mantenimiento, 
administración y operación de las aerolineas y ASA. asi como también dependeria de la posición que tuviera la zona 
aeron.:lutica. 

Las vlas deben estar disetiadas de tal forma que no entorpezcan el movimiento de las aeronaves, principalmente en la 
zona donde se conectarian las instalaciones actuales y las nuevas. 

Estas vías además de permitir la comunicación de las lineas aéreas, también podrian ser utilizadas para toda clase de 
servicios, como por ejemplo el traslado combustibles, pasajeros y equipajes. etc. 

Otro aspecto importante a tomar en cuenta en la comunicación de las dos instalaciones, es en lo referente a las 
operaciones aéreas. Para este aspecto se tendría que las instalaciones estarian comunicadas por calles de rodajes que 
permitirían que las aeronaves se trasladaran a cualquiera de las dos instalaciones, con lo cual se permitiría que para cuando 
ocurriera algún problema y no se pudiera operar en una pista de alguna de las instalaciones, las aeronaves tendrían la 
posibilidad de utilizar las otras instalaciones para realizar sus operaciones. 
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5.5 MODIFICACIÓN DE LAS RUTAS AÉREAS. 

La opción .. Ampliación" no provocaría ningún cambio en las rutas aéreas, puesto que las aeronaves arribarian a la 
misma zona a la que actualmente llegan 

Solo se tendría un desplazamiento 4 Km. de la zona aeroportuaria, Jo que originaria ligeros cambios en los 
procedimientos de aterrizaje y despegue. los cuales se consideran poco significativos para las aerolíneas. 

En las siguientes figuras se muestra los procedimientos de aterrizaje y despegues que se tienen en las instalaciones 
actuales y los que se tendrian cuando las instalaciones de la ampliución alcanzaran su máximo desarrollo: 

Esta solución presenta grandes ventajas a las compafiías aéreas las cuales se mencionan a continuación: 

Se mejoraría el rendimiento económico para el manejo de operaciones. 

Al operar en un sólo aeropuerto. las aerolineas podrian controlar con un sólo equipo un gran número de aeronaves. lo cual 
ocasionaría que Jos costos por operación se reduciran. 

Se tendrían ademas ahorros en los costos de operación de las aeronaves y los equipos necesarios para atenderles , al evitar 
tiempos de espera para ocupar las plataformas de embarque y desembarque de pasajeros. 

Se reducirian de accidentes al disponer de mas y mejores instalaciones. 

Se optimiza la programación do uso de sus aeronaves. 

Al tener una mayor capacidad aeronáutica, se podria realizar una mejor programación de los vuelos por parte de las comparlias 
aéreas, las cuales podrian organizar sus flotas de tal forma que se aprovechara al máximo. presentándose un ahorro en los 
gastos de operación. 

Espacio sin restricciones para el desarrollo de sus instalaciones. 

Las compañias aéreas contarían con una superficie tal, que les permitida desarrollar sus instalaciones tanto para el servicio a los 
pasajeros (zona terminal), como para los servicio administrativos }' mantenimiento de su flota aérea. Al contar con una superficie 
grande podrlan organizarse mejor sus tareas administrativas y de mantenimiento presentándose un mejor servicio. 

Se tendrian costos adicionales provocados por el carreteo (traslado de las aeronaves hasta la plataforma) para las 
aero/ineas cuando aterrizaran en el extremo de la pista mas alejado de la terminal de pasajeros. 
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5.6 FINANCIAMIENTO. 

La inversión que se tiene que realizar para la construcción de "Ampliación" de las instalaciones es muy grande 
aproximadamente 300 millones de dólares. Por la magnitud de esta inversión y las condiciones económicas que se viven en el 
pais, el gobierno no puede financiar por completo esta obra, por lo cual es necesario la participación del sector privado. 

El organismo que se encargara de planear la forma en que las inversiones privadas pueden participar en la construcción 
de fa Ampliación es ASA, el cual tiene esta facultad debido a que es el organismo publicQ descentralizado encargado de Ja 
administración y operación de toda la infraestructura aeroportuaria de México. 

La participación de la inversión privada en el sector aéreo de México. es relativamente reciente. puesto que en las 
décadas pasadas no era permitido este tipo de inversiones. pero por los cambios que se han dado a nivel mundial, se ha 
observado que la participación de este tipo de capitales brinda grandes beneficios a los inversionistas y a la sociedad. 

Para los inversionistas privados, las expectativas de crecimiento económico que se esperan para los próximos anos, 
hacen al sector aeroportuario muy atractivo para los inversionistas. Los cuales tendran muchas oportunidades de participar este 
sector debido a la necesidad que se tiene de modernizar y ampliar las instalaciones actuales 

Parte de la modernizacrón involucra el hacer mas eficiente la infraestructura existenle, como ampliar las vias de acceso, 
utilizar mejores equipos de control y seguridad del tráfico aéreo, renovar los edificios terminales, estacionamientos de vehicuJos, 
construir caminos perimetrares amplrar pistas y construir bodegas y almacenes. 

Se espera que la mic1atrva pnvada se involucre principalmente en el desarrollo de nueva infraestructura. De este modo 
ASA contara con Jos recursos necesarios para la conservación de Ja ínfraestructura existente. 

Pero debido a Ja magnitud de las obras a construir, Jos inversionistas privados no se atreven a invertir en este sector, 
pues aunque a nivel mundial garantiza muy buenas utilidades. en México se tiene mucha desconfié3nza. provocada por las 
restricciones que podria imponer el gobierno 

Para hacer atractivo al sector aeroportuario ASA ha desarrollado desde el principio de la década, esquemas de 
conversión que están diseñados péJra promover las aportaciones de capital privado en aquellas unidades de negocio en las que 
claramente pueden obtenerse beneficios monetarios, como son la ampliación y remodelación de la terminal de pasajeros, áreas 
comerciales y estacionamientos, asi como en la construcción de hoteles contiguos a los aeropuertos. Esta modalidad resulta 
congruente con la politica económica del pais para abrir espacios a la inversión privada en obras de infraestructura. 

El esquema de conversión consiste básicamente en que el inversionista renta el terreno, realiza la construcción. la 
usufructúa y la administra por un delerminado número de años. a! termino de los cuales las instalaciones vuelven a ser 
administradas por ASA. Con este esquema ASA logra conservar el manejo .de actividades estratégicas (trafico aéreo, pistas. 
servicios parciales de plataformas y suministro de combustibles) y a Ja vez promover la eficiencia en la prestación de servicios 
que son rentables para el sector privado. 

Para asegurarse que el esquema de conversión fuera interesante para el sector privado, ASA definió las principales 
unidades de negocio comprendidas en Ja actrvidad aeroportuaria. De esta forma se diseñaron proyectos de conversión dentro de 
una o varias unidades de negocio en las que se obtienen beneficios económicos. 

Es importante destacar que un pnncip10, el arranque del esquema de coinversiones fue dificil ya que no habia interés en 
este sector, y hubo que realizar una intensa labor de promoción que permitiera ver al inversionista el potente rendimiento. 



Análisis del Aeropuerto Complementario para Ja Cd. de Mexico Pag.222 

Los esqu2!mas que se han realizado han permitido un considerable crecimiento de las inversiones privadas en el sector 
aeroportuario. Así por ejemplo la inversión privada creció del 3 porciento en 1989 hasta alcanzar en 1992 el 38 porciento de la 
inversión total efectuada. 

En la siguiente figura se aprecia este comportamiento. 
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Además de los esquemas realizados por ASA; otro aspecto importante que ha fomentado el incremento de la inversión 
privada, son los cambios que se realizaron en 1995 en la Ley de Aeropuertos. 

Esta ley establece claramente las reglas que bnndan plena seguridad juridica a la inversión privada, con sujeción a 
condiciones competitivas y no discrimir;atorias, en la construcción, explotación, operación y administración de los aeródromos 
civiles. 

Con el propósito de mejorar el estado y funcionamrcnto du fa red aeroportuaria, en la ley se busca alcanzar los siguiente 
objetivos: 

+ Conservar, modernizar y ampliar la infraestructura aeroportuarra, elevar los niveles de seguridad; e incrementar la 
rentabilidad y eficiencia de la red. 

• Aumentar la eficacia y mejorar la calidad de los servicios aeroportuanos, complementarios y comerciales y lograr que 
sean prestados de manera competitiva y no discriminatoria. en beneficio de los usuarios. 

El logro de estos objetivos será posible mediante la aplicación de las siguientes acciones: 

Concretar el proceso de reestructuración de la red aeroportuaria con el fin de que se logre una mayor inversión en er 
sistema, mediante la p;omoción y regulación de la participación de los particulares en la construcción y administración de 
aeropuertos, sobre bases de eficiencia, calidad, seguridad y competencia. 

Promover y faci/ilar el desarrollo de la red aeroportuaria con la participación de la inversión privada, en un contexto de 
operación eficiente, competitiva y con vocación orientada hacia las caracteríslicas regionales. 
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Integrar, de conformidad con lo previsto por la Ley de Aeropuertos, la comisión intersecretariaJ que conocerá tas 
propuestas de los interesados en obtener conces1on o permiso, para emitir su opinión de acuerdo con criterios de capacidad 
jurídica, admi_gistrativa y financiera. a fin de asegurar que por el carácter estratégico de las instalaciones aeroportuarias su 
administración y explotación obedezca a criterios que fortalezcan la seguridad y soberania nacional. 

Adecuar el registro aeronáutico mexicano, a fin de llevar un npropiado control y seguimiento sobre accionistas de 
sociedades concesionarias; permisionarios y contratos para la prestación de servicios aeroportuarios complementarios. 

El nuevo marco legal ha sido un elemento determinante para incrementar la participación del sector pnvado nacional en 
el desarrollo de infraestructura aeroportuaria, al nutorizar que sus inversiones alcancen hasta un 100% de la construcción y 
operación en todas las unidades de negocio. 

En cuanto a los inversionistas extranjeros, el esquema de ASA se sujeta a Jo que estipula Ja Ley de Inversión Extranjera . 
la cual fija un tope de 49% a la participación de mvers1onistas extranjeros, ya sean personas físicas o morales. Aquellos casos 
que requieran que este porcenta1e sea mayor podrán ser sometidos a la consideración de la Comisión de Inversión Extranjera 

Para la operación de la infraestructura. el marco legal no establece limitación alguna El coinversion1sta es libre de operar 
la obra objeto, siempre y cuando no afecte la calidad del servicio al usuario. 

Por Ultimo el marco legal establece que tas tarifas establecidas para la prestación de un servicio a ASA. por parte de 
inversionistas privados se determinara al momento de firmas Jos convenios correspondientes, y estarán basados en los costos 
de capital y operación, incurndos por et inversionista. Al cabo de un cierto periodo predeterminado, estas tarifas serán revisadas 
para determinar su validez 

A continuación se presentan l¡:¡s principales unjdades de negocio en la actividad aeroportuaria, sei'lalando aquellas en las que se 
permite Ja inversión privada. 

Unidad de negocio: Pistas y plataformas 

Descripción Incluye: . la infraestructura correspondiente a pistas,.rodajes y plataformas . . Los servicios de aterrizajes . . Los servicios de derecho de uso de platafo~_a. de pasajeros y pernocta . 

Se permite la participación privada: . No en pistas, si en plataformas . 

Posibles formas de participación: . Operación . . Inversión directa . 

• Asistencia tecnológica . 
¡. 

( Rcfercn cia 31 ) 
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Descripción 

Se permite la participación privada: 

Posibles formas de participación: 

Unidad de negocio: Servicios de rampa 

Incluye todos los servicios realizados a las aeronaves durante su estancia en 
plataforma: 

Escaleras. 
Montacargas. 
Remolques. 
Equipajes. 
Carga. 
Servicios de agua. 

Si 

Operaciór.. 
Inversión directa. 
Asistencia tecnológica. 

{ Referencia 31 ) 

Unidad de negocio: Servicios de embarque I desembarque 

Descripción Incluye: . Aerocar . . Sala móvil. . Pasillo telescópico . 

Se permite la participación priv.:ida: . Si 

Posibles formas de participación: . Operación. . Inversión directa . . Asistencia tecnológica . 

( Referencia 31 ) 

Unidad de negocio: Combustibles y lubricantes 

Descripción Incluye: . Recepción control y suministro de gas a'./ión, Turbosi~a y lubricantes . 

Se permite la participación privada: . Si 

Posibles formas do participación: . Operación . . lnver~ión directa . . Asistencia tecnológica . 

( Referencia 31 ) 
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Unidad de negocio: Área comercial 

Descripción Incluye: . El arrendamiento o concesiones de todos los locales comerciales: . Zona comercial . . Bienes raíces . . Aviación general. 

Se permite la participación privada: . Si 

Posibles formas de participación: . Operación. . Inversión directa . . Asistencia tecnológica . 
.. 

( Referencia 31 ) 
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5.7 FORMAS DE CONCESIONAMIENTO DE AEROPUERTO. 

Corno se menciono en el 1nc1so anterior la partic1pac1ón de Ja inversión privada, es de vital importancia para el desarrollo 
futuro de la infraestructura oeroportuariiJ Por lo cual es necesario realizar el conces1onam1ento de algunas de las 1nstalac1ones. 
que se constru1ran o modernizaran en la Ampliación 

Las concesiones deben ser otorgadas de tal forma que garanticen conservar el mane10 de los sistemas estratégicos, las 
pistas, tas plataformas (este servicio se puede conceslonar parcialmente) y el suministro de combustible. Sistemas que si no se 
tiene el control sobre ellos pueden afector gravemente el funcionamiento global del aeropuerto, e incluso pueden ocas'1onar 
problemas que afecten ta seguridad del pais. 

Los sistemas que se conces1onen deben ser aquellos en los que claramente se puedan obtenerse beneficios monetarios, 
como por ejemplo algunas zonas no claves de la terminal de pasajeros, las areas comerciales y estacionamientos, asi como en 
la construcción de hoteles contiguos a los aeropuertos. 

Para el caso de la Ampliación el sector privado puede participar en todas las etapas, desde el diseno de todo el 
aeropuerto hasta la operación de los sistemas correspondientes como se 1nd1ca a continuación: 

Etaoa Posible oarticiDación de Ja iniciativa orivada. 
Diseno del aeropuerto Asesoria técnica especializada 

Financiamiento para los estudios correspondientes. 

Construcción de terminales, hangares y • Inversión dtrecta. 
eStaclonamientos Operación de la infraestructura. 

Financiamiento requerido. 
Asesorla técnica especializada. 

Construcción de pistas, rodajes y otros • Inversión directa. 
servicios de apoyo (CREI) Financiamiento requerido 

~ónstrucción ~e vialidades de acc~so. 

Construcción y operación de áreas comerciales 

Inversión directa. 
Operación de la infraestructura. 
Financiamientos requeridos. 
Asesoría técnica especializada 

ln·Jersión directa. 
Oper~ción de la infraestructura. 
Financiamientos requeridos. 
Asesoria técnica especializada. 
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CAPÍTULO VI 

CONCLUSIONES 
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Durante el desarrollo de esta tesis se ha apreciado la importancia que tiene la industna aérea, la cual es una 

de las industrias que mas beneficios producen a la economía de los paises. Actualmente mas de 1.25 billones de pasajeros 

utilizan al año a nivel mundial el transporte aéreo y se espera que para el año 2010 esta cifra supere los 2.5 billones de 

pasajeros. 

A nivel mundial cerca de 22 millones de empleos están relacionados directa o indirectamente con esta industria 

produciendo ganancias de mas de un billón de dólares al año. En las próximas décadas se espera que el número de empleos 

aumente hasta los 30 millones y se produzcan ganancias de 1.7 billones de dOlares por año. 

Pero todos estos beneficios no pueden llevarse a cabo si no se proporciona los elementos necesarios para et desarrollo 

de esta industria. Este desarrollo solo se presentara si se realizan las inversiones necesarias para modernizar las instalaciones 

aeroportuarias. 

Las autoridades mexicanas deben de procurar adecuar la infraestructura aeroportuaria. para afrontar las nuevas 

necesidades que se presentaran en el fut!JrO, de tal manera que se tengan niveles de eficiencia en la operación dentro de los 

estándares internacionales. 

Por los altos montos de dinero que se manejaran, es necesario que el gobierno participe en forma conjunta con la 

iniciativa privada. Para lograr esta unión deben ofrecerse a los inversionistas privados esquemas de invers!ón que le garanticen 

que obtendrá altas utilidades. 

Una parte de esta tarea ya esta realizado con la Ley de Aeropuertos promulgada en 1995, la cual alienta mucho a tos 

inversionistas privados a participar el este sector, al quitar las trabas que antes existian y que impedian y desalentaban ta 

participación de los inversionistas privados. 

Una vez que se convenza a los inversionistas a participar en la modernización de la infraestructura aeroportuaria, debe 

comenzarse a realizar aquellos proyectos que sean claves para el desarrollo del país. 

El proyecto mas importante es sin duda et relacionado con la construcción del aeropuerto complementario de la Ciudad 

de México, el cual por diversas razones entre las que destacan las politicas y económicas no se ha realizado. 

Y aunque en este momento se tenga un crecimiento bajo en la demanda del transporte aéreo, históricamente se ha visto 

que este sector cuando las, condiciones económicas del pais están estables, tiende a crecer de una manera muy rc3pida. Por lo 

cual hoy en día que las instalaciones estan cercanas a saturarse, es necesario comenzar a construir las nuevas instalaciones 

que servirán para absorber la demanda aérea del próximo siglo. 

La solución que se construya debe ser una solución definitiva la cual garantice la operación adecuada de 

las instalaciones por los próximos treinta años. Ya no se deben aceptar soluciones parciales las cuales además 

de tener resultados muy dudosos en cuanto a su eficiencia. son muy costosas. 
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De las soluciones que se plantearon a lo largo de este trabajo. la opción que se considero la mas idónea para ser 

realizada, es la Ampliación de las instalaciones actuales 

Las otras soluciones presentaban algunos problemas fueron determinantes para no ser tomadas en cuenta como Ja 

primera opción de solución 

La opción Tizayuca tiene como inconveniente pnncipal su leJania con respecto a los centros generados de pasajeros. 

Esta distancia de aproximadamente 75 Km. colocaria al aeropuerto de Tizayuca como el aeropuerto más lejano del mundo con 

respecto a la ciudad mas próxima. En este momento el más lejano a una ciudad es el de Narita en Japón. ya que lleva más una 

hora y media de tiempo en autopista para llegar a Tokio. 

El recorrido tan largo aumentaría considerablemente el tiempo y los costos de la transportación terrestre, to cual puede 

provocar que se pierda un cierto porcentaje de la demanda, tanto nacional como e.:...tranjera, la cual no estaria dispuesta a 

soportar las molestias del traslado a las instalaciones aeroportuarias. 

Otro problema que se presentaría por la locahzación del aeropuerto de Tizayuca seria el relc:icionado a la infraestructura 

terrestre. la cual tendría que se ampliada, puesto actualmente presenta grandes problemas de tránsito, los cuales aumentarian 

con fa construcción del aeropuerto. La inversión que se tendria que realizar para ampliar Ja infraestructura terrestre seria muy 

alta, y esto aumentara considerablemente el costo del aeropuerto. 

La opción Tatuca tendría también problemas relacionados con la distancia que tiene con Jos centros generadores de 

pasajeros, aunque estos serian menores a los que se tienen para la opción Tizayuca, debido a que el aeropuerto de Tc!uca esta 

mas cercano a la ciudad de México y la infraestructura vial que se utilizaría para conectar al aeropuerto con la Ciudad de México 

puede soportar el incremento de transito y solo se tendrían que realizar trabajos menores de remodelación. 

Otro problema importante que se presentaría con la opción Toluca es el relacionado a con su altura con respecto al nivel 

medio del mar, la cual ocasionaria que se tuviera una disminución entre el 1 y 3 % en la carga pagada. Esta disminución 

ocasionaría que las compañías tuvieran perdidas considerables en sus ingresos. por lo cual se considera que se tendria una 

fuerte oposición al traslado de las aerolincas a las instalaciones de Toluca. 

La opción Texcoco, tendria como principal inconveniente el costo el cual seria casi dos veces mayor al que se tendría 
para la opción Amp/iacrón. 

Debido a la cercania del aeropuerto actual y el de Te;(COCO, se presentarlan probl~mas en ei control del transito aéreo, 

que podrían ocasionar en caso de no tener un buen control de las operaciones. que la capacidad de Jos dos aeropuertos fuera 

menor al de uno solo de ellos, por lo cual seria aconsejable abandonar las instalaciones actuales. 

Si se abandonaran las instalaciones actuales se tendrían costos adicionales por la demolición de las instalaciones. 

además de que se desperdiciara la infraestructura actual. 

Debe tomarse muy en cuenta, que si bien a nuestro juicio estas soluciones no son las adecuadas para resolver el 

problema que hoy se presenta en el Valle De México, podrían en un futuro ser opciones construidas, puesto que ayudarían a 
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descentralizar la red aeroportuaria de México. objetivo que las autoridades mexicanas desde la década pasada han tratando de 

realizar. 

De las tres opciones mencion<Jdas anteriormente. la única que se descnrtaria para ser desarrollada en un futuro sena la 

de Texcoco, la cual ademas de no presentar ventajas adicionales, no podría desarrollarse por la cercania a la zona de 

Ampliación. 

Por su parte si se construyera el Aeropuerto de Ttzayuca y el Megaproyecto Industrial, esto ayudaria a descentralizar la 

industria de la Ciudad de México, lo cual no solo seria beneficio para el transporte aéreo si no que seria benéfico para todos los 

habitantes de la zona metropolitana del Valle de México 

La construcción del Megaproyecto. cambiaria radicalmente l<l situación económica de la población de la población al 

reconvertir sus actividades agrícolas dedicadas actualmente a la siembra de cebada y trigo de temporal, que hoy dia enfrenla 

severos problemas de producción , costos y mercado. Además de que los terrenos que se utilizarían para el proyecto es una 

zona sin futuro agrícola, pues sus habitantes sólo siembran una vez al año, ya que todas las tierras del proyecto son de 

temporal. 

El aeropuerto de Tizayuca podria convertirse en la puerta de entrada y salidas de las operaciones de carga las de 

empresas mexicana y extranjeras, puesto que se encontraria localizado muy cerca de las principales zonas industriales que 

actualmente existen en el Valle de México, y junto con las industrias que se planean construir en el Megaproyecto colocarian al 

aeropuerto de Tizayuca como el princip<ll aeropuerto de carga del pais. 

Por su parte la opción Toluca podria absorber toda la demanda que se origina de la zona industrial y residencial que 

existe en esa Ciudad y que aclualmente utiliza otros medio de transporte. Además por la posición geográfica al poniente de la 

Ciudad de México, donde se ubican los hoteles y las zonas habitacionales donde se concentra un alto porcentaje de la demanda 

de transporte aéreo que se origina en la zona metropolitana, la cual tendría la opción de utilizar el aeropuerto de México o el de 

Toluca, el cual esta ubicado aproximadamente a 45 minutos de la zona poniente, tiempo que puede competir. incluso con 

ventaja, con el actual recorrido hasta el Aeropuerto de México, sobre todo en condiciones de tráfico urbano congestionado. 

Con el desarrollo de las instalaciones en Toluca tas lineas aéreas internacionales podrian desarrollar nuevos planes de 

cobertura de centros turísticos, mediante la conexión con las lineas alimentadoras y regionales que adoptaran sus equipos, rulas 

y horarios para atender a los pasajeros que deseen continuar de inmediato hacia otros destinos nacionales como Cancún, 

Mérida, Acapulco, lxtapa, Puerto Valla:ta, Oaxaca y Huatulco. 

Además en Toluca se podrían construir a costos relativamente bajos bases para las aerolíneas extranjeras las cuales les 

permitian controlar sus vuelos en todo el pais y los vuelos al caribe centro y Sudamérica, por lo anterior sus costos disminuir.sin 

grandemente, y con esto estas compañías extranjeras estarian dispuestas a realizar mayores inversiones en México. 
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Las principales ventajas que tiene la ampliación con respecto a las otras opciones de solución son: 

• Es la opción más económica 

• El recorrido terrestre desde er centroide es practicamente es igual al actual. 

• Se conserva la localización del centro de trabajo. 

• Se aprovechan en gran medida lo construido a la fecha. 

• Se armoniza con el Plan del Lago de Texcoco. Protegiendo la zona contra futuras invasiones. 

• Ventaja de comodidad para los usuarios . 

• Concurre a evitar la conturbación. 

• Permite la operación de las pistas nuevas y las actuales durante el proceso de desarrollo. 

• No existieran problemas con las aerolineas, debido a que estarían trabajando en las mismas instalaciones. 

Por lo anterior se propone a la ampliación como la mejor opción de solución, la cual debe ser come:izara a construir lo 

mas pronto posible, y la puesta en operación de ta primera etapa se lleva a cabo a más tardar para el año 2005, año en el cual 

las instalaciones actuales alcanzaran la saturación. 

Por la magnitud de los costos de construcción que se tendrian, las autoridades mexicanas no serán capaces de solventar 

la construcción, por lo cual se recomienda que se realicen inversiones privadas. lo cual se lograra concesionando algunas de las 

instalaciones aeroportuarias. 

Las concesiones deben ser otorgadas de tal forma que garanticen conservar el manejo de los sistemas estratégicos, las 
pistas, las plataformas (este servicio se puede concesionar parcialmente) y el suministro de combustible. Sistemas que si no se 
tiene el control sobre ellos pueden afectar gravemente el funcionamiento global del aeropuerto, e incluso pueden ocasionar 
problemas que afecten la seguridad del país. 

Los sistemas que se concesionen deben ser aquellos en los que claramente se puedan obtenerse beneficios monetarios, 
como por ejemplo algunas zonas no claves de la terminal de pasajeros, las areas comerciales y estacionamientos. asi como en 
la construcción de hoteles contiguos a los aeropuertos. 

Una vez que se construyan las nuevas instalaciones, el problema de transporte aéreo en la zona metropolitana estará 

solucionado para los próximos cuarenta años, pero aunque esa fecha parezca bastante lejana, las autoridades mexicanas 

deberán trabajar en la planeación de la red aeroportuaria desde hoy procurando alentar el desarrollo aeroportuario en otras 

zonas del país, para poder decentralizar la red y con esto además de que se lograria retrasar la fecha de saturación de las 

nuevas instalaciones, se lograrla tener una infraestructura aeroportuaria eficiente en la cual no se tu\liera la dependencia que 

actualmente existe. 
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