ESTUDIO DE CASOS

CAPITULO 6

Dentro de este capitulo ampliaremos el conocimiento sobre diversas ciudades-aeropuerto y ciudades
de gran envergadura politica y social que se han enfrentado con una crisis aeronautica de saturacion
similar a la que estamos atravesando en el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México.

Dos son las perspectivas desde las cuales hemos abordado la problematica de implementar un megapro-
yecto urbano, como lo es, un nuevo aeropuerto de caracter internacional. En la primera se contempla la
estrecha relacién que mantiene el crecimiento urbano de una ciudad con el crecimiento del aeropuerto
que reside en ella. En la segunda se observa la influencia que un aeropuerto llega a establecer en sus
alrededores inmediatos, atreviéndonos a decir que genera ciudad.

Para poder profundizar en dichas perspectivas implementamos una metodologia de investigacion propia,
en la cual se analizaron varias ciudades y sus respectivos aeropuertos. La finalidad de este capitulo
generar una reflexion critica sobre la planeacion del “Nuevo Aeropuerto de la Ciudad de México” pre-
sentado por el gobierno federal.

Pégina 45: Metodologia de andlisis desarrollada
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6.2 IMPORTANCIA GEOPOLITICA

Los Angeles, EU

. Frankfurt, Alemania
- g Pasajeros: 57,527, 251
Carga: 2,100,747 T
Vuelos: 482, 242 £-05

Pasajeros: 66,667,619
Movimientos: 608,846
Carga: 1,749,817 T
Pistas: 4
Terminales 9
Posicién global segun:
pasajeros: 6°
movimientos: 5°
carga: 13°

Pistas: 4 _ ‘s&

Terminales 2 -
Posicién global segun:
pasajeros: 9° s
movimientos: 11°
carga: 8°

ZMCM, México |
Pasajeros: 28,723,306
Movimientos: 370,136
Carga: 403,885 T 3
Pistas:2
Terminales 2

Posicién global segun:

pasajeros: 52°

movimientos: 26°
carga: 50 x

| Sao Paulo, Brasil

Pasajeros: 32,385,341
Vuelos: 276,347
Carga: 481,681T
Pistas: 2

Terminales 4

Posicién global segun:
pasajeros: 43°
movimientos: 51°

carga: 43°




Tokio, Japon
Pasajeros: 32,131,158
Vuelos: -

Carga: 1,997,165 T
Pistas: 4

Terminales 2

Posicién global segun:
pasajeros: 44°
movimientos: - °
carga: 8°

Mapa satelital de mundo mostrando las ciudades seleccionadas para el estudio casos. Fuente: elaboracion propia con imagen de “Maps of the world”
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6.1.1 LA CIUDAD

Sao Paulo, capital del estado brasilefio de Sdo Paulo, es considerado el principal centro financiero,
corporativo y mercantil de América del sur®. Es la sexta ciudad méas poblada del planeta y su region
metropolitana, con 19 223 897 habitantes® es la cuarta mayor aglomeracién urbana del mundo.

Sao Paulo junto con su region metropolitana llamada la “Gran Sdo Paulo” , forma parte del “Complejo
Metropolitano Expandido”. El cual es una megal6polis que surgié a través del proceso de conurbacion
existente entre los centros metropolitanos paulistas, localizados alrededor de la region metropolitana
de Séo Paulo.

Ademas de la Grande Sao Paulo, la megal6polis abarca las regiones metropolitanas de Campinas, de
Baixada Santista, del Valle de Paraiba y de Sorocaba. La poblacion total sobrepasa los 31.5 millones
de habitantes. Aproximadamente 75% de la poblacion del estado entero. Las regiones metropolitanas
de Campinas (ciudad vecina) y de Sao Paulo ya forman la primera megaldpolis del hemisferio sur,
uniendo 65 municipios, juntos albergan el 12% de la poblacién brasilefia®.

La extension total de S&o Paulo y su zona metropolitana es de 968,3248 kmz, segun el Instituto Brasileiro
de Geografia e Estadistica (IBGE)

% Pimenta, Angela. “Esqueca os paises. O poder esta com as cidades.” Revista Exame.
3 Seqtin datos del Instituto Brasileiro de Geografia e Estadistica (IBGE)
32 A primeira macrometrépole do hemisfério sul”, Periddico Estado.

4 1914 1929 1949 ' 1962




9 Sao Paalo Guarulhos

9 Sdo Paulo - Congonhas

& SO

Mapa satelital mostrando la exetension del area metropolitana de la Grande Sdo Paulo. Fuente, elaboracion propia con imagenes de Google Earth

6.1.2 SISTEMA AEROPORTUARIO DE LA CIUDAD DE SAO PAULO

La ciudad de Sao Paulo, cuenta con dos aeropuertos dentro del
area urbana. El Aeropuerto de Sao Paulo-Congonhas y el Aero-
puerto Internacional de Sdo Paulo - Guarulhos.

Crecimiento de la mancha urbana

1985 1992 1997 2000 2014



sao paulo_congonhas aeroporto

sélo vaelas nacionales. ¢
1,647,000 "

6.1.2.1 AEROPUERTO DE SAO PAULO-CONGONHAS

Para la década de 1930, S&o Paulo ya no era mas o Tiete
una pequena ciudad del siglo XIX. Su poblacion 9
se habia triplicado y pas6 de los 64,934 habitan-
tes, estimados en 1890, a 1,060,120 habitantes
en 1934.

mmwm 1,060,120 habitantes
en 1930

100 PiNheiros s

Campo Marte, primer
aeropuerto de Sao Paulo

=== urbanizacion hasta 1914
== Urbanizacion hasta 1930

Imagen 6

far' = B e En 1935, la ciudad poseia un unico aeropuerto,
Imagen 5 el precario Campo de Marte, un area que sufria
de constantes inundaciones por causa de las cre-
cidas del rio Tiéte que cruza la ciudad. Lo que
hacia necesario grandes recursos para realizar
las operaciones de drenaje, sumado a los proble-
mas causados por los densos bancos de niebla.
(Imagen 5y 6).
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Frente a las grandes transformaciones tecnolégi-
cas de los aviones en los afos 30, fue necesario
la eleccion de un nuevo sitio que contemplara la
construccion de un campo de aviacién para Séao
Paulo. Lugar que debia tomar en cuenta: la accesi-
bilidad, la visibilidad, el drenaje y el area disponible
para la implementacion del proyecto.

En 1936 abre el Aeropuerto de Congonhas, ubica-
do en las afueras del area urbana de Sao Paulo,
lugar que se veia favorecido por los vientos y por
encontrarse en |o alto de una colina con poca vege-
tacion. El Aeropuerto, tal como se conoce hoy, es
fruto de diversas transformaciones proyectadas e
ejecutadas a lo largo de los afios 50, hechas por el
arquitecto Hernani do Val Penteado. Combinando
elementos de arquitectura modernay de Art Deco,
el edificio de la estacion central de pasajeros conti-
nua conservando el ambiente y el estilo del periodo
en que fue construido.(Imagen 7)

Congonhas

Imagen 7

SAO PAULO -

8

BBl

LONDRES --+

DT

Imagen 8

En 1957, Congonhas ocupaba el tercer lugar entre
los mayores aeropuertos del mundo en cuanto
a volumen de carga aérea, dejando atras los de
Londres e Paris *. (Imagen 8)

En los afios 70’s, el aeropuerto ya no se encontra-
ba en las periferias de la ciudad, ahora estaba en
medio de ella dando paso a reclamaciones por el
ruido excesivo de los aviones. Fue en 1976, que el
funcionamiento del aeropuerto paso a ser restringi-
do dentro del horario comprendido entre las 6 y las
23 horas* , vigente hasta ahora. (Imagen9y 9.1)

Durante los afios 80’s, la administracion del aero-
puerto cambio de manos. Salié el gobierno del Es-
tado (Departamento Aeroviario do Estado de Sao
Paulo — DAESP) y entr6 la Empresa Brasileira de
Infraestructura Aeroportuaria (Infraero) empresa
ligada al Ministerio de Aeronautica.

Y

sllslululie

! década 1970

urbanizacién sin restriccion en
los alrededores del aeropuerto

i @ horario de vuelos restringido
de 6a23 horas

Imagen 9

33 Libro “No Ar: 60 anos do Aeroporto de Congonhas’, Beiguelman, Giselle.
**Seguin datos del Departamento de Aviacdo Civil brasilefio.
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Imagen 9.1



En 1986, con la inauguracion del Aero-
puerto de Cumbica, en Guarulhos, el cual
absorbié cuasi la totalidad de los vuelos
domeésticos, Congonhas perdié 50% en vo-
lumen de pasajeros e 30% en aeronaves.
Situacién que dio paso, por parte de los
locatarios, al proyecto de transformacion
del aeropuerto en centro comercial, plan
que fue vetado por la Infraero. Sin embargo,
las empresas regionales TAM e Rio-Sul,
siguieron operando con aviones menores
al igual que las empresas de taxi aéreo.
(Imagen10)

En 1996, conmemorando el aniversario nimero 60
del aeropuerto, el escenario ya era de plena recu-
peracion econdmica, con el aeropuerto registrando
en 1995 el mayor numero de aterrizajes y despe-
gues de América Latina. Un nuevo proyecto de
ampliacién con valor de US$150 millones comenzd
a ser elaborado, incluyendo la construccién de un
centro comercial, un nuevo terminal de pasajeros,
dos edificios-garaje e un hotel.

tercer mayor’?

g 7
@aeropuerto en el
|
mundo.

dbre'elAeroplerto de
Congonhas, ubicado

en las afueras del drea
urbana de Sao Paulo.

Imagen 11

Imagen

En 2003, concluida la primera etapa de reforma
del terminal de pasajeros del aeropuerto, Infraero
contabiliz6 un aumento del 50% en el nUmero de
pasajeros, que paso6 de 12 para 18 millones por
ano. (Imagenit)

6.1.2.1.1 CRECIMIENTO 2003-2007

La competencia cada vez mas exasperada entre
las empresas de aviacion e el esfuerzo para vol-

/ perimetros del

aeropuerto.
urbanizados

estatalizacion del
aeropuerto

horario .’rtura daGuarthaé.

restringido de # 4 |_Pérdida de 50% en
6223 horas. &8 j€ros
‘ohaves,

60° anivi
mayor ni
aterrizaje!
de América Lating

Sao Paulo - Guarulhos

>

inicio de operaciones

1985

- Mancha urbana

- Hasta 1974
- Hasta 1986

accidente del Vuelo
TAM 3054. Deja de
funcionar como HUB.

concluida la primera
etapa de reforn

0.

od

séﬂ!’es - aurrienlo_‘__dej ok n
e ':%%Fmsajeros.
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Imagen13

verlas mas eficientes y con menores costos, llevo
al sector aéreo a crecer a un velocidad mucho
mayor que la inversién disponible por la Empresa
Brasileira de Infraestructura Aeroportuaria (Infrae-
ro), empresa estatal responsable por la adminis-
tracion de los aeropuertos.

De acuerdo con Elton Fernandes, profesor de pos-
grado de la Universidad Federal de Rio de Janei-
ro, “el Aeropuerto es una inversion a largo plazo,
mientras que la politica de desreglamentacion de
la aviacion comercial esté transformando el sector
en corto plazo”

Hasta 2007, con el fin de obtener la eficiencia
maxima, las empresas concentraban sus conexio-
nes en Brasilia y Sao Paulo (Congonhas), volvién-

dolos en los dos principales HUBS (centros de
conexiones) para vuelos domésticos brasilefos,
resultando en principales focos de congestiona-
miento. (Imagen12)

Principales HUBS de vuelos nacionales

Imagen 12



Antes del accidente aéreo de 2007, el cual invo-
lucrd una aeronave de la companfia aérea brasi-
lena TAM, los datos que se tenian del Aeropuerto
de Congonhas, mostraban que la capacidad de
la estructura estaba a punto de colapsar. Segun
Infraero, cada 60 minutos, se realizaban 48 opera-
ciones, (una operacion por cada minuto y medio),
siendo 39 de aviacion comercial e el restante de
aviones particulares. De igual forma sus horarios
de funcionamiento se encontraban saturados, en-
contrandose horas picos con demanda reprimida
en un 20%. (Imagen 13)

Como define Elton Fernandes: “En su momento,
fue como una olla a presion con la valvula tapada”.
Para el Aeropuerto de Congonhas el problema no
era la falta de inversiéon en infraestructura, mas
bien el elemento determinante era el espacio fisico

campo marte

para su expansion. No existian y no existen areas
para ampliar el patio de aviones o para nuevas
pistas. Como en su momento declaré el coronel
Ricardo Nogueria, jefe del Centro de Control de
Navegacion Aérea, responsable por la liberacion
de pedidos de los nuevos horarios de vuelos den-
tro de los criterios de seguridad del espacio aéreo:
“Congonhas tiene capacidad para soportar siete
anos de crecimiento solamente”.

Claudio Jorge Pinto Alves, profesor del Instituto
Tecnolégico de Aeronautica (ITA), en sus estu-
dios, relata que en el afio 2007 eran cerca de 18
millones de pasajeros por afio, para una capacidad
maxima de 12 millones. German Alberto Barragan
de los Rios, también profesor, y Alvez hicieron una
radiografia de los aeropuertos paulistas, por donde
pasan 34% de los pasajeros de Brasil. (Imageni4)

uarulhes

elas de plloto.

b e

congonhas

Imagen 14

K e
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aumento de la capacidad para un funcionamiento saludable

X 2.3 veces

Imagen 15

La capacidad de las pistas de Congonhas debia
aumentar de un 50% a 130% y el patio de aerona-
ves de un 410% a 620%. Situacién imposible de
realizar, ya que el aeropuerto esté implantado en
un area urbana de S&o Paulo. (Imagen15)

Para el consultor André Castellini, de Bain & Com-
pany, la estabilidad econémica y la caida de dolar,
se reflejo en el creciente nUmero de pasajeros, a
una media anual de 15%. También afirma de que
“estamos frente a una crisis de éxito, en la medida
en que el crecimiento acelerado fue mucho mayor
de lo planeado en términos de infraestructura.”

6.1.2.1.2 DESPUES DE 2007

Como se ha visto, para el afio 2007, el Aeropuerto
de Congonhas se encontraba en perfecta salud
econdmica, no asi en cuanto a infraestructura,
ultrapasada en capacidad.

El vuelo TAM 3054 era un vuelo operado por la
compafhia aérea brasilefia TAM Linhas Aéreas,
que conectaba las ciudades de Porto Alegre (sur
de Brasil) con Sdo Paulo. En julio de 2007 el avion
sobrepasoé el fin de la pista 35L del Aeropuerto
de Congonhas durante el aterrizaje, estrellandose
contra un depésito de cargas de la propia TAM
situado en las proximidades de la cabecera de la
pista 17R, en el lado opuesto a la avenida Wash-
ington Luis que delimita al aeropuerto. Teniendo
consecuencias fatales para los tripulante y traba-
jadores *. (Imagen16) EDITAR.

El accidente agravo la crisis del sector aéreo bra-
silefio. En los dias siguientes a la tragedia se re-
gistraron atrasos en diversos aeropuertos del pais.

TAM
Express

Aeroporto de
Congonhas

=
=
o
=
a
g
=%
B

Imagen 16

% periddico: Folha de S. Paulo “Avido derrapa na nova pista de Congonhas”” 17/07/2007



Brasilia

B_eio Horizonte :

\| congonhas

terminal dé operacién directa

Porto Alegre

Curitiba

Imagen 17

Parte de las aeronaves que tenian el Aeropuerto de Congonhas como
destino fueron desviados para los aeropuertos Cumbica en Guarulhos o
Viracops en Campinas. Después del analisis del Centro de Investigacion
y Prevenciones de Accidentes Aeronautico (Cenipa) se desautorizo el
funcionamiento de la pista principal del Aeropuerto de Congonhas en dias
de lluvia, liberando el uso de la pista auxiliar bajo estas condiciones *.

Hasta el dia del accidente, el aeropuerto paulistano era el mas utilizado
en Brasil, recibiendo, en 2006, 18.8 millones de pasajeros, 50% encima
de su capacidad operacional.

El accidente provoco que el gobierno brasilefio tomara medidas en modo
que el aeropuerto fuera usado apenas en viajes con destino y/o origen
de Porto Alegre, Brasilia, Curitiba, Rio de Janeiro, Belo Horizonte y del
interior del estado de S&o Paulo. De esta manera, Congonhas dej6o de
ser un aeropuerto de distribucion de vuelos (HUB), pasando a funcionar
solamente como terminal de operacion directa. (Imagen17)

Actualmente, es el tercer aeropuerto mas utilizado en numero de pasajeros
y el segundo con méas movimientos de Brasil, segun Infraero. En enero de
2008, el gobierno permitié de nuevo las escalas y conexiones, asi como
los vuelos charter durante los fines de semana.

* periddico: Folha Online, “Aeronautica desautoriza funcionamento de pista de Congonhas sob chuva”
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6.1.2.1.3 EL AEROPUERTO EN NUMEROS

Congonhas en NUMEROS

- isitio ae(opb'rtuhrio 1,64i,000 m?
patio agroportuario 77,321 m?
estacionamiento de aeronaves.
pistas

1.640 x45m

’ 5)(459‘\




6.1.2.2 AEROPUERTO INTERNACIONAL DE SAO
PAULO - GUARULHOS

Construido en 1985, el Aeropuerto Internacional de
Sé&o Paulo-Guarulhos, es el principal y més transi-
tado aeropuerto de Brasil. Se encuentra localizado
en el estado de Sao Paulo, dentro del distrito de
Cumbica, en la ciudad de Guarulhos.

Conocido popularmente como Aeropuerto de Cum-
bica, se encuentra a 25 kilbmetros del centro de la
ciudad capital de Sao Paulo, siendo ésta la princi-
pal metrépoli que atiende.

Su creacion resulté de una problematica similar a
la que vive la Ciudad de México actualmente. De-
bido a la saturacion del aeropuerto de Congonhas,

L

: 3 :
9 sao paulo - guarulhos aeroporto intérnacional

Jvuelos nacjonales e internacionales.
13,860,000 m2
cuatro terminales,
36.5 millones de pasajeros por afio.
.+ primer aefopuierto de Latinghmerica.

ubicado a 8 km del centro de Sao Paulo, en el ano
1979 las autoridades brasilefias crearon un siste-
ma aeroportuario inter-urbano, que envolviese Sao
Paulo y su zona metropolitana, conocida como la
Grande Sao Paulo. Al igual que el mexicano “Sis-
tema Metropolitano de Aeropuertos” (SMA) creado
en 2005, su similar brasilefio buscaba mitigar la
saturacion del Aeropuerto de Congonhas, al distri-
buir el trafico aéreo a diversas ciudades aledafias
a la capital paulista. (Imagen20)

6.1.2.2.1 BASE AEREA DE SAOQ PAULO

Durante la planeacion del nuevo aeropuerto, Brasil
vivia un momento politico regido por una dictadura
militar (1964-1985). Dicha situacion politica, resul-

e Tl
]

=
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9 Sistema aeroportuario
inter-urbano actual

Imagen 20

tado de un golpe de estado, favorecio la eleccion
del emplazamiento del nuevo aeropuerto para la
ciudad de Sao Paulo. De los lugares estudiados
la Base Aérea de Sao Paulo, era la que ofrecia el
mejor conjunto de ventajas, ya que en ese periodo
para el gobierno militar era méas adecuado unir los
intereses de la aviacidon comercial y militar.

Dentro de este marco, el nuevo Aeropuerto de
Sao Paulo/Guarulhos, deberia ser implementado
lo més breve posible, con el fin de posibilitar el ple-
no desarrollo econdmico-operacional del principal
aeropuerto internacional de Brasil”. (Imagen21)

6.1.2.2.2 PLAN DIRECTOR DEL AEROPUERTO
SAO PAULO - GUARULHOS

La proyeccion y construccion del nuevo aeropuerto
para la capital paulista, fue planeado para llevarse
a cabo en diversas fases. En 1983, se autorizo el

¥ Instituto de Logistica Aeronautica Brasilefia (ILAB)
*8Beting, Gianfranco. Guarulhos Hub Sulamericano. Jetsite.

Regién metropolitana de Séo Paulo

Municipio de Guarulhos

central de Congonhas en 1979.
1 Aeropuerto Internacional Viracopos/Campinas.
2 Pistas del Campo Marte.

3 Aeropuerto Congonhas.
4 Aeropuerto Internacional Guarulhos.

Municipio de Sao Paulo

Plan Director del Aeropuerto de Sao Paulo/Gua-
rulhos *, el cual contemplaba:

+ Proyeccion: vida en funcionamiento de 15 afos,
hasta el ano 1998.

- Demanda: atender vuelos domésticos de la
Grande Sao Paulo, con excepcién del puente aé-
reo Rio-Sao Paulo; vuelos internacionales proce-
dentes de Sudamérica y servir como alternativa al
Aeropuerto de Viracopos.

* Pistas: dos pistas paralelas e independientes,
con distancia minima de 1310 metros entre ellas,
permitiendo funcionamiento simultaneo.

- Terminal: terminal de pasajeros situado entre
las dos pistas, estructura semejante al Aeropuerto
Internacional de Brasilia.

(Imagen22)



ﬁ Dictadura militar 1964-1985

Base Aérea Militar de Sdo Paulo

I Mancha urbana hasta 1974 Regién metropolitana de Sao Paulo Aeropuertos que servian a la ciudad de Séo Paulo

Imagen 21

Aeropuerto Internacional Presidente Juscelino Kubitschek de Brasilia

Imagen 22

Pista de aterrizaje 1

Terminal de pasajeros

Pista de aterrizaje 2

Sin embargo, debido a las caracteristicas del te-
rreno y las dificultades de una futura ampliacion
(en funcion de la necesidad de expropiaciones
en areas urbanizadas) el proyecto final sufrié las
siguientes modificaciones:

* Pistas:

- dos pistas paralelas e dependientes, sin opera-
ciones simultaneas, separadas 375 metros entre
si, con 3000 y 3500 metros de longitud.

- una tercera pista de 2025 m ubicada al norte.

Dicha configuracion evitaba interferir con las
operaciones de la Base Aérea de Sao Paulo, y
permitia el funcionamiento independiente de la ter-
cera pista, posibilitando un aumento de capacidad
anual en operaciones del aeropuerto.
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» Terminales: cuatro terminales de pasajeros, in-
terconectadas dos a dos. Segun el Plano Director,
las terminales T1 y T2 serian construidas. Una
para atender los vuelos domésticos y otra para los
vuelos domésticos e internacionales.

El aumento de movimientos de pasajeros y aero-
naves por encima de lo previsto, lo llevo a posicio-
narse como el principal aeropuerto tanto nacional
(Brasil) como regional (América Latina). Situacion
que no fue prevista al momento de proyectar el
Plan Director, dando como resultado, un nuevo
dimensionamiento en la capacidad de las termi-
nales 3y 4, donde cada una pudiera movilizar 12
millones de pasajeros por afno

6.1.2.2.3 ETAPAS DE CONSTRUCCION DEL AERO-
PUERTO DE SAO PAULO - GUARULHOS

La primera etapa del Aeropuerto de Sao Paulo/
Guarulhos fue inaugurado en 1985. Sin embargo,
la realizacion del plan director original no fue lle-
vada en su totalidad.

Fueron varias las modificaciones que se hicieron,
contando como la mas relevante, la suspension de
la construccion de la terminal 3, provocada por la
falta de acuerdo politico para su realizacion.
(Imagen22.1y 22.2)

Terminal 4

Imagen 22.1. Fuente: elaboracion propia segun datos del Instituto de Logistica Aeronautica



-~ 1985 _.Primera etapa 20712 | Tercera etaba
g Terminal 1 Terminal 4

1° pista (3.000m)
8.2 millones de pasajeros +5.2 millones de pasaieros

Seaunda etaba Cuarta etaba
Terminal 2 Terminal 3
29'pista (3.700m)
1989 8. millones de pasajeros 2014  +12 millones de pasajeros

Imagen 22.2 Fuente: elaboracién propia segun datos del Instituto de Logistica Aerondutica Brasilefia

6.1.4 MAPAS DE CONECTIVIDAD (AEROPUERTO - CIUDAD)
CONECTIVIDAD REGIONAL

Aeropuerto Internacional de Brasilia

- Aeropuerto Internacional de Belo Horizonte

- Aeropuerto Internacional de Rio de Janeiro

- Aeropuerto Internacional de Sao Paulo-Guarulhos

- Aeropuerto Internacional de Viracopos/Campinas
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CONECTIVIDAD LOCAL

-

Elaboracién propia con imagen satelital de Google Earth de base e informacion de Google maps
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CONECTIVIDAD INMEDIATA

AEROPUERTO INTERNACIONAL DE SAO PAULO-GUARULHOS AEROPUERTO INTERNACIONAL DE SAO PAULO-GUARULHOS

DESEMBARQUE

TeRminaL 2 TeRmINAL 1

wm * z = *

EMBARQUE

TERMINAL 4
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6.1.5 USO DE SUELO

d
5
o

Elaboracion propia con imagen satelital de Google Earth y cartas catastrales de la ciudad de

V.

Hamtaainna\ Habitacional mixto Areas verde | Habitacional mixto Habitacional mixto dustrial/Infreaestructura
Comercial IndustriaInfreaestructura | Relacionado con aviacion Relacionado con aviacion

Aeropuerto de Congonhas Aeropuerto de Guarulhos
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6.1.7 CONCLUSIONES

Escribir sobre la ciudad de Sao Paulo es pensar
en una ciudad que ha mantenido una curva de
crecimiento de manera brutal y ascendente. Consi-
derada una de las megalépolis del siglo XXI, forma
parte de las urbanizaciones que se recrean en el
tiempo y que, a partir de varias areas de estudio,
se intenta comprender su futuro. Un futuro incierto.

Tanto autoridad y mercado concuerdan en la mis-
ma idea: el peso de Sao Paulo en la economia,
brasilefia y latinoamericana, y su grande poblacién
obstaculizan la descentralizacion. El atractivo fi-
nanciero paulistano acabé reemplazando a Rio
de Janeiro como la puerta de entrada del pais. En
la esfera aeronautica, por su mayor riqueza, Sao
Paulo concentra rutas de todo Brasil.

6.1.7.1 PLANEACION URBANA

Sobre la planeacion urbana de Sao Paulo, ésta
se encuentra regida por los “Planos Directores”
quinquenales. Dichos planos, realizados por la
prefectura de la ciudad, determinan los lineamien-
tos en cuanto a la densificacion, la construccion de
espacios verdes, el trazo de nuevas vialidades, el
saneamiento de la ciudad y otros aspectos consi-
derados rectores de la urbanizacion.

Para Raquel Rolnik, urbanista y profesora de pos-
grado en la Facultad de Arquitectura de la Univer-
sidad de Sao Paulo (FAU-USP), la division por uso
de suelo de Sao Paulo, practicamente la Unica
regulacion urbanistica para la ciudad brasilefia,
no funciona para generar una ciudad inclusiva,
agradable y democrética.

Rolnik parte del supuesto que el “zoneamento”
(término portugués para la planeacion y registro
catastral) define lo que cada quien puede construir
en su terreno. Sélo que, como ellas mismas afir-
man “La ciudad no es una suma de construcciones
en terrenos privados. Hace falta definir como seran
construidos y transformados nuestros espacios pu-
blicos, pensar como los conjuntos enteros pueden
sobrevivir renovados y preservados, entre otras
cuestiones mal resueltas”
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Con lo observado durante este estudio y usan-
do los planteamientos de Rolnik como marco re-
ferencial de analisis, terminamos ubicando una
problematica urbana que va mas alla de definir
estrategias a largo plazo.

Con la ausencia de cualquier proyecto de ciudad
para Sao Paulo y aunado al crecimiento econémi-
co de Brasil, existen regiones de ciudad que estan
sufriendo procesos de transformaciones intensos.
Donde la salida de industrias dejé inmensos lotes
vacios y subutilizados.

Segun Rolnik, varios instrumentos ya fueron for-
mulados con el objetivo de superar el urbanismo
lote a lote hacia la direccion de proyectos espe-
cificos para redisefiar grandes regiones. Cuando
fueron propuestos, en los afios ochenta, las ope-
raciones urbanas traian la promesa de atender
esa demanda.

Sin embargo, capturadas por el circuito financie-
ro/inmobiliario, esas operaciones abrieron frentes
de expansion del territorio corporativo de manera
excluyente y desvinculada de las principales ne-
cesidades de la ciudad.

Actualmente, Sao Paulo cuenta con un nuevo Plan
Director. El cual incluye, ademas de las operacio-
nes urbanas y de concesion, nuevos instrumentos
de PPP’s urbanas (public-private partnership) tales
como reordenamiento urbanistico integrado, areas
de intervencion urbana, entre otras.

Consorcios constituidos por grandes empresas y
fondos inmobiliarios ya invierten en planos urba-
nisticos y modelos de negocio que, a través de la
privatizacion de esos pedazos de ciudad, pueden
hacer viable megaemprendimientos financieros/
inmobiliarios (Rolkin, 2014)

Sin embargo, tales instrumentos no definen clara-
mente el destino, no dicen cdmo, cuando, cuanto
y para quién deben ser transformadas esas areas.
Por lo que, como concluye Rolkin: “Se necesitan,
urgentemente de instrumentos que contribuyan
para superar el modelo del urbanismo lote a lote”

6.1.7.2 AEROPUERTO Y SU RELACION METROPOLI

Las zonas aledafas al Aeropuerto Internacional de
Guarulhos — Sao Paulo sufrieron, segin nuestro
estudio, un proceso de transformacion intenso.
Situacion que responde a los patrones mencio-
nados por Rolkin.

Extensiones de gran tamafio, sin vocacion defi-
nida, terminaron por albergar asentamientos de
vivienda irregulares, reduciendo las posibilidades
de crecimiento del aeropuerto. Situacion que ha
colocado a los moradores en una situacion de
riesgo real, siendo que el radio de accion de la
mancha de ruido de un aeropuerto llega a alcanzar
los 2 km.

En el mismo apartado, el plan catastral dictado
por parte delas autoridades deja muy limitadas
las zonas donde se pueden desenvolver activi-
dades relacionadas a la actividad aeroportuaria,
provocando la subutilizacion del teérico potencial
en relacion cercania-aeropuerto de las areas proxi-
mas al aerébdromo.

En cuestion de “construccion” de ciudad, al dejar
que estas areas alberguen asentamientos irregu-
lares y/o grandes proyectos inmobiliarios de con-
dominios cerrados, se desperdicia la oportunidad
de examinar el disefio de las calles, las cuadras,
las calzadas y las plazas, ademas de poder crear
vivienda digna para distintos grupos sociales y
areas de multiples usos.m
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6.2.1 LA CIUDAD

Frankfurt se menciona por primera vez el 22 de
Febrero del afio 794 en un documento de Car-
lomagno para el monasterio de San. Emmeram.
Sin embargo, hay pruebas que dan indicio de
asentamientos regulares desde el afio 3000 a.C.
Alrededor del afio 83 d.C. se establecié una base
militar romana. En 843, se convierte en ciertos
momentos la ciudad méas importante del Este de
Franconia y sede de los parlamentos. En 1220,
Frankfurt se convierte en una ciudad imperial libre.
En 1356 es declarada como la ciudad permanente
de los reyes romanos.

Desde 1562, las coronaciones del emperador se
realizaban en Frankfurt, siendo el ultimo, Franz
Il. Con la caida del Imperio Romano, se unio a la
confederacion del Rhin, y se convirti6 en la capital
del Ducado de Frankfurt (1810-1813). En 1815,
Frankfurt se vuelve una ciudad libre y sede del
gobierno federal.

En 1848, estalla la Revolucion de Marzo en los
estados alemanes. Como un simbolo de recon-
ciliacion, la guerra Franco-Prusiana se termina
en 1871 celebrando la Paz de Frankfurt. A partir
comienza un proceso de crecimiento en el que se
anexa la ciudad de Bornheim entre otras. Esto la
llevo a convertirse en la ciudad mas extensa de
Alemania. Entre 1879 y 1926 importantes institu-
ciones se asentaron en Frankfurt, tales como la
Bolsa de Valores (1879), la Antigua Opera (1880),
la Estacion Central (1888), la Universidad (1914),
y el primer aeropuerto de Frankfurt (1926).

Bajo el régimen Nacional Socialista, 9000 judios
fueron deportados de Frankfurt. En la Segunda
Guerra Mundial, los ataques aéreos destruyeron la
mayor parte de la ciudad central y por lo tanto mas
antigua. El paisaje de la ciudad que hasta 1944
era practicamente medieval, Unico en Alemania,
se perdi6é durante la reconstruccion de la ciudad.
Después del fin de la guerra, las fuerzas estadou-
nidenses, establecieron sus bases militares en la

ciudad. Frankfurt se volvi6 la base administrativa
de la zona Tripartita. En las elecciones de la capital
para la Alemania Occidental, perdi6é ante Bonn, la
favorita de Konrad Adenauer, por una diferencia
muy corta. En el tiempo de la posguerra, Frankfurt.

se desarroll6 como una metrépolis financiera, has-
ta que en 1998 se convierte en la sede del Banco
Central Europeo.

Actualmente, se consideran asi mismos como la
ciudad mas internacional de Alemania, y el centro
financiero mas grande el continente. En toda la
region del Rhin-Meno, hay 5.52 millones de ha-
bitantes y particularmente en la ciudad de Frank-
furt, menos de 700,000 habitantes. Alrededor de
365,000 compafias residen en Frankfurt, con una
poblacion econbmicamente activa de 2.88 millones
de personas, un porcentaje sombroso del 52%, y
tienen un PIB anual de 200.5 billones de euros.

Como ya mencionamos anteriormente, la ciudad
aloja al Banco Central Europeo, es decir, el Euro
es gobernado desde esta ciudad. Ademas, alo-
ja al Banco Central Federal Aleman (Deutsche
Bundesbank), la Bolsa de Frankfurt y la Feria de
Frankfurt (recinto, desde el siglo XlI). Debido a su
ubicacioén céntrica, es uno de los nodos de trans-
porte mas importantes para Europa. Cuenta con
infraestructuras de transporte de escala regional:
el Aeropuerto de Frankfurt, la Estacién Central de
Frankfurt del Meno y el nodo de autopistas mas
denso del mundo.

6.2.2 AVIACION

Frankfurt se considera pieza fundamental en la
historia de la aviacion al ser sede de la prime-
ra aerolinea del mundo, la Deutsche Luftchii-
ffahrts-Aktiengesellschaft (DELAG), fundada el
16 de Noviembre de 1909. Dicha aerolinea fue
la encargada de construir el primer aeropuerto en
la ciudad. Llamado Airship Base, en Rebstock en
Bockenheim, al oeste de la ciudad.



Airship Base abri6 sus puertas en 1912 y crecid
después de la Primer Guerra Mundial, para el afo
1924 expertos en aviacion cuestionaron su capa-
cidad para expandirse debido a las limitaciones
del lugar.

Con la fundacion de Deutsche Luft Hansa en 1926,
tuvo lugar un rapido crecimiento la aviacion civil y
la base aérea se vio sobrepasada por la deman-
da. Surgieron planes de reubicar el aeropuerto
al Sur-oeste de Schwanheim, sin embargo no se
concretd debido a la Gran Depresion. Después
de la toma de poder del partido Nazi en 1933, el
gobierno retom6 dicho plan y comenz6 la cons-
truccion del nuevo aeropuerto.

elaboracién propia con imagen de Google Earth

El aeropuerto de Frankfurt Rihn-Meno y Base Aé-
rea fue abierto oficialmente en el mes de Julio de
1936. En los afios subsecuentes se convirtio en
el segundo aeropuerto mas importante de Alema-
nia, después del aeropuerto de Berlin Tempelhof
y fue el aeropuerto de los zepellins més grandes
de Alemania, el LZ 127 Graf Zeppeliny el LZ 129
Hindenburg. Se planeaba que Frankfurt fuera el
principal destino para los vuelos en Zeppelin, pero
después del catastréfico accidente del Hindenbirg
en 1937 se terminaron los vuelos de este tipo de
aeronaves.

Con el comienzo de la Segunda Guerra Mun-
dial, todas las aerolineas internacionales dejaron
Frankfurt para ser transferidas a Luftwaffe. En
Mayo de 1940, los primeros bombarderos deja-
ron Frankfurt para atacar Francia. De Agosto a
Noviembre de 1944 se establecié un campo de
concentracién en Walldorf, muy cerca del aero-
puerto, y se obligaron a las prisioneras judias a
trabajar para el aeropuerto. Las fuerzas Aliadas
destruyeron las pistas en 1944 y 1945 los edificios
y los depdsitos de combustible, poco antes de que
el ejército de Estados Unidos tomara el control del
aeropuerto en marzo de 1945.

Después de la Rendicion de Alemania y el término
de la guerra en Europa, el ejército de Estados Uni-
dos construy6 una pista temporal en el Aeropuerto
de Frankfurt. La parte sur de los terrenos del ae-
ropuerto fueron ocupados para construir la Base
Aérea Rhin-Meno, para que funcionara como base
aérea militar para las Fuerzas Aéreas de Estados
Unidos en Europa.
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6.2.3 EL PUENTE AEREO DE BERLIN

En 1948 la Unién Soviética bloqueo las vias de
tren y las autopistas a los sectores de Berlin del
Oeste que estaba bajo control de los Aliados. Esto,
con el propésito de presionar a las autoridades
del Oeste para que aceptaran a la zona Soviética
proveerles de alimentos y combustible, y de esta
forma, practicamente tener control de toda la ciu-
dad. En respuesta a dicha presion, los Aliados en
el Oeste organizaron el Puente Aéreo de Berlin
para proveer de todo lo necesario via aérea a los
pobladores de Berlin del Oeste.

6.2.3.1 BASE MILITAR RHEIN-MAIN DURANTE EL
PUENTE AEREO DE BERLIN

Los aeropuertos de Frankfurt, Hamburg y Hanno-
ver fueron las principales bases para los aviones
aliados. El uso intensivo de los llamados “Raisin
Bombers” causaron danos en la pista de Frankfurt,
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y esto obligo al ejército norteamericano a construir
una segunda pista, paralela a la original. El puente
aéreo termind en Septiembre de 1949 después de
que la Unién Soviética terminara el bloqueo.
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6.2.3.1.1 CRECIMIENTO DEL AEROPUERTO DU-
RANTE LA SEGUNDA MITAD DEL SIGLO XX

En 1951 las restricciones para los viajeros alema-
nes se suspendieron y el trafico aéreo civil comen-
z6 a crecer de nuevo. Para 1952 el aeropuerto de
Frankfurt movia a mas de 400,000 pasajeros. Un
afio mas tarde la cifra ascendia a mas de medio
millon. Alrededor de 100 a 120 aviones despega-
bany aterrizaban al dia. En 1955, Lufthansa final-
mente reanudo sus vuelos hacia y desde Frank-
furt y en ese mismo afo la Republica Federal de
Alemania recuper6 su soberania de los Aliados.
En 1957 la pista del norte se extendid, primero a
3,000 m, luego a 3,900 m para hacerla compatible
con los aviones jet.

El aeropuerto no se presenté como un nodo aéreo
a nivel internacional hasta el afio de 1958 una
nueva terminal de pasajeros se inaugur6 en la
parte Noreste del aeropuerto. Sélo cuatro afios
después admitieron que la terminal ya era muy
pequeha para la demanda. En 1961 Frankfurt tenia
2.2 millones de pasajeros y 81,000 mil despegues,
posicionandolo como el segundo aeropuerto con
mas actividad de Europa, por debajo del aero-
puerto de Londres, Heathrow. En 1962 se decidié
construir una terminal alin mas grande con una
capacidad de 30 millones de pasajeros al ano. La
construcciéon comenz6 en 1965. La pista sur se
extendio a 3,750m en 1964. En 1970 un nuevo
hangar fue inaugurado, con una capacidad de al-
macenar seis jets, siendo el mas grande del mun-
do en ese momento.

Aeropuerto de Frankfurt, afio 1961

6.2.4 LA NUEVA TERMINAL PRINCIPAL

La nueva terminal, llamada Terminal Mitte (Ter-
minal Central), hoy llamada Terminal 1, fue inau-
gurada el 14 de Marzo de 1972. Esta dividida en
tres salas (A,B y C) y 56 puertas y un sistema
eléctrico de banda de equipaje. Se estimaba que
la capacidad cubriria la demanda los préximos
30 anos. Junto con la nueva terminal, una nueva
estacion de trenes (Estacion Aérea de Frankfurt)
fue abierta, la primera de su tipo en la Republica
Federal de Alemania. Unos dias més tarde la vieja
Empfangsanlage Ost fue clausurada.
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Aeropuerto de Frankfurt, afio 1972.

6.2.4.1 LA TERCERA PISTA

La planeaciéon de una tercera pista, llamada Startbahn 18 Oeste comenzd en 1973.
Este proyecto recibi6 protestas masivas de residentes y ambientalistas. Los principales
puntos de conflicto fueron el aumento del ruido y contaminacion y la tala de arboles
protegidos en la Ciudad Forestal de Frankfurt. Mientras que las protestas y demandas
fueron inutiles en evitar la construccion de la nueva pista, las protestas de Startbahn
West fueron uno de los puntos mas importantes en el movimiento ambientalista aleman
de los de la década de 1980.

Las protesta continuaron después de que la pista fue abierta en 1984 y 1987 dos oficia-
les de policia fueron asesinados por un activista extremo. Sin embargo, el resultado de
todas estas protestas fue positivo ya que por su orientacion Norte-Sur, en contraste con
las otras dos pistas que corren de Oeste a Este, el uso de esta tercera pista es limitado.

6.2.4.2 TERMINAL 2 Y LA SEGUNDA ESTACION DE TRENES

En 1990 comenzaron los trabajos en una nueva terminal, la Terminal 2, resultado del
pronoéstico de saturacion en la Terminal 1 antes de lo previsto. La nueva terminal, divi-
dida en dos salas, D y E, fue construida al este de la terminal existente, donde una vez
estuvo la Empfangsanlage Ost.

Con su apertura en 1994, el Aeropuerto de Frankfurt aumenté su capacidad a 54 millones
de pasajeros al afio. A la par, un sistema de movilizaciéon de gente llamado Sky Line fue



implementado para agilizar la conexion entre la
Terminal 2y la 1.

En 1999 una segunda estacion, principalmente
para viajes express de larga distancia entre ciu-
dades, llamada Estacion de largas distancias del
Aeropuerto de Frankfurt, abrié dentro de la Ter-
minal 1 como parte de la linea Colonia-Frankfurt.
Al mismo tiempo trenes locales y regionales se
reubicaron en la estacion subterranea existente
ahora renombrada como Estacion Regional del
Aeropuerto de Frankfurt.

Sistema ferroviario de interconexién del Ae-
ropuerto de Frankfurt con ciudades dentro y
fuera de Alemania.

6.2.4.3 CLAUSURA DE LA BASE RHIN-MENO

El 30 de Diciembre del 2005, la Base Aérea
Rhin-Meno en la parte sur del territorio del aero-
puerto fue clausurada y la Fuera Aérea Estadou-
nidense se movi6 a la Base Aerea de Ramstein.
La propiedad regres6 a ser del aeropuerto lo que
les permitiria construir una nueva terminal de pa-
sajeros.

El mismo afo, la propiedad del area que anterior-
mente era para los dormitorios de los soldados,
llamada Gateway Gardens, ubicada al Norteste
del aeropuerto regres6 a ser propiedad de la Ciu-
dad de Frankfurt. En esta area se desarrollara un
distrito financiero en los préximos anos.

6.2.4.4 EL AIRBUS A380 Y EL “THE SQUAIRE”

Del 2005 al 2007 una gran instalacion para el
mantenimiento de los Airbus A380 fue construida
en el Aeropuerto de Frankfurt debido a que Luf-
thansa queria tener aqui su flota de a380. Ambas
terminales enfrentaron grandes remodelaciones
para poder recibir a dichos aviones, incluyendo
la instalacién de un tercer puente de abordaje en
diversas puertas. El primer Airbus de Lufthansa
entr6 en operaciones en Junio del 2010 y fue bau-
tizado como Frankfurt del Meno.

En el 2011 se inaugur6 un edificio muy grande
de oficinas llamado The Squaire. Fue construido
sobre la estacion de trenes de larga distancia y es
considerado el edifico de oficinas méas grande de
Alemania, con 140,000m2. Los operadores mas
importantes de este edifico son KPMG y Hoteles
Hilton. La raz6n de ser de éste edificio tan largo,
sobre una estacién de trenes sobre una autopista,
ademas de la evidente conectividad entre trenes
y aeropuerto fue la presion de las autoridades lo-
cales para que los desarrolladores inmobiliarios
encargados del desarrollo de la zona comercial
del Aeropuerto de Frankfurt no creciera ni en altura
ni extension.

6.2.4.5 LA CUARTA PISTA

Los planes para construir una cuarta pista habian
estado sobre la mesa desde 1997 pero debido a
los conflictos violentos con la construccion de la
tercera pista, Fraport dejo a los grupos de residen-
tes y ambientalistas participar en el proceso para
encontrar una solucién que todos aceptaran. En el
2000 se present6 la conclusion que aprovaba una
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pista pero de menor longitud (tan sélo 2,800m com-
parada con las otras tres de 4000m, la cudl serviria
exlcusivamente para aterrizaje de aviones peque-
fos. Se establecieron requirimientos adicionales,
como incluir una barrera que protegiera del ruido
y una restriccion estricta a los vuelos nocturnos
de las 11p.m. alas 5 a.m. para todo el aeropuerto.

En el 2001 Fraport hizo una peticién de construir
una nueva pista, ofreciendo tres posibilidades. Se
concluy6 que una pista de Norte a Oeste dentro del
aeropuerto tendrian los menores efectos adversos
para los residentes locales y el ambiente circun-
dante. Los planes fueron aprovados por el gobierno
de Hess en Diciembre del 2007, y se suspendio el
acuerdo de la prohibicién de vuelos nocturnos con
el argumento de que un aeropuerto internacional
del tamano del de Frankfurt necesitaba vuelos noc-
turnos, principalmente por el transporte de carga.

La construccidn de la nueva pista de 2,800m (Pista
Noroeste) en el bosque de Kelsterbach comenzo6
a principios del 2009. Entr6 en operaciones ofi-
cialmente el 20 de Octubre del 2011 con un avién
que traia a la Canciller Angela Merkel. Sin importar
su reducida longitud, esta pista trajo un adelan-
to considerable en la capacidad del aeropuerto,
de 83 a 126 movimientos por hora. Esto debido
a que al estar separada 1,400m de la pista norte
pueden operarse simultaneamente dos Sistemas
de Aterrizaje (ILS), accién que no se podia con la
otra pista parelela.

El 11 de Octubre del 2011, la Corte Administrativa
Hessiana estableci6é que los vuelos nocturnos de
11pm a 5am ya no estaran permitidos en el Aero-
puerto de Frankfurt después de la inauguracion de
la nueva pista, y por lo tanto revocaron el acuerdo
del 2007 en el que tenian permitido 17 vuelos pro-
gramados. El 4 de Abril del 2012 la Corte Adminis-
trativa Alemana reiter6 la prohibicion.

Para poder manejar cantidad de pasajeros predi-
cha para el 2020 de 90 millones, se abrié el 10 de
octubre del 2012 una ampliacién a la Terminal 1. Se
llama Flugsteig A-Plus y es exclusivamente usado

por Lufthansa principalmente para vuelos de gran
tamario. Tiene 8 posiciones para aviones, y tiene la
capacidad de recibir al mismo tiempo ocho Airbus
A380 o siete Boeing 747.

6.2.5 KELSTERBACH

Kelsterbach es un pueblo a las orillas de Frank-
furt arriba del aeropuerto. Originalmente era un
pueblo agricola. Por su ubicacion geogréfica y en
relacion a Frankfurt, desde el siglo XIX comenzo6
a cambiar su vocacion agricola por una industrial.
Después de la Segunda Guerra Mundial, comenz6
a ser auxiliar del aeropuerto, numerosos negocios
y empresas relacionadas con el aeropuerto migra-
ron a esta ciudad. Actualmente Lufthansa, FedEXx,
Nippon Express y SchenkerAG son algunas de las
companias relacionadas al aeropuerto que tienen
oficinas en Kelsterbach.

Ubicacién y proximidad de Kelsterbach



6.2.6 CIUDAD-AEROPUERTO DE FRANKFURT

En Frankfort, la mayor parte de la Ciudad Aeropuer-
to se encuentra contenida en edificios de altura de
uso mixto con predominancia de oficinas y hotel. A
continuacién enlistamos los principales desarrollos:

Sheraton Hotel & Conference Center

Ofrece 1008 cuartos de huéspedes y un centro de
conferencias para 200 delegados. Se encuentra
lateral ala Terminal 1.

Frankfurt Airport Centers

El Frankfurt Airport Center 1 (FAC 1) cercano tam-
bién a la Terminal 1, ofrece oficinas y equipamiento
para conferencias. La mas reciente, FAC 2, se en-
cuentra dentro de la Terminal 2 y ofrece espacio
para las oficinas de las aerolineas.

Airport City Mall
El Airport City Mall, se encuentra del Lado Tierra de

la Terminal 1, con acceso desde la puerta B. Ofrece
locales comerciales nacionales e internacionales,
un supermercado y diversos restaurantes.

Main Airport Center
El Main Airport Center, llamado asi por el Rio Main,

es un edificio de oficinas con 10 pisos con aproxi-
madamente 51,000 m2. Esta localizado en el borde
del Bosque de la Ciudad de Frankfurt, cerca de la
Terminal 2.

Gateway Gardens
Gateway Gardens es un conjunto de vivienda de-

dicado al personal de la Fuerza Area e Estados
Unidos que opera en la Base Area Rhein-Main,
anteriormente mencionada en este capitulo. Se
encuentra cerca de la Terminal 2, y al igual que la
base aérea fue cerrada en el 2005. Desde enton-
ces ésta area ha estado en desarrollo para con-
vertirse en centro de nogocios para compafias
relacionadas con la aviacion.

Fraport
Las oficinas de Fraport, la compania que opera el

aeropuerto de Frankfurt y administra y gestiona
gran parte la Ciudad Aeropuerto, se encuentran
dentro de los limites del aeropuerto, junto a la Puer-
ta 3. Se inaugurd en el 2012. La escuela de manejo
de Fraport (Fraport Fahrschule) se encuentra en el
Edificio 501 de la Ciudad Cargo Sur

6.2.6.1 LUFTHANSA CENTER

El edificio principal de Lufthansa, donde la mesa di-
rectiva de la compafiia se encuentra, se llama Cen-
tro de Aviacién de Lufthansa (LAC). Es el edificio
366 al interior del Aeropuerto de Frankfurt. Muchas
secciones de la compafiia, tales como Comunica-
ciones, Inversiones, Medios, se encuentran fuera
del LAC. Al ser la principal aerolinea del aeropuer-
to, tan importante que lo ha acompafado desde
el inicio de la aeropuerto, posee diversas instala-
ciones, al interior y alrededor del aeropuerto. Las
principales, son aquella relativas a la ensefianza de
la aviacion y a la carga y descarga de mercancias
en las dos ciudades cargo del aeropuerto.

6.2.7 MAPAS DE CONECTIVIDAD (aeropuerto-ciu-
dad)

Conectividad regional

I".'1|.||||:_h°

Sistema aeroportuario aleman
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Conectividad local

Conectividad inmediata

Conectividad local, relacion aeropuerto con la ciudad més proxi-
ma. Fuente:elaboracion propia con imagen satelital de Google
Earth de base e informacion de Google maps

Plano de la ciudad-aeropuerto del aeropuerto de Frankfurt
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6.2.8 Uso de suelo

6.2.9 CONCLUSIONES

La historia del Aeropuerto de Frankfurt es una de
las mas ilustrativas en todos los temas referentes
a aviacion, aeropuertos, y ciudades aeropuerto. Su
larga historia, desde el comienzo de la aviacion,
hasta la fecha, le permite ser referente de temas.
Primero, en cuanto a la concepcion del término de
Ciudad Aeropuerto, tenemos que al igual que las
primeras ciudades aeropuerto europeas, Frankfurt
comenz6 siendo nada mas un aeropuerto. Su con-
dicion de estar localizado fuera de la ciudad, y limi-

4

Habitacional Mixto Industrial / Infraestructura

Cargo | Relacionado con Aviacion

Investigacion / Educacién

Habitacional | Habitacional Mixto

Industrial / Infraestructura | Cargo § Relacionado con Aviacion
Investigacion / Educacion

tado por una zona de bosque protegido le permitié
a lo largo del siglo XX un constante crecimiento.

Si bien, estas condiciones les proporcionaron es-
pacio suficiente para su crecimiento, el recibir la
presion de los residentes de los pueblos cerca-
nos, y de ambientalistas, les hizo tomar conciencia
de los alcances en la salud y en al ambiente. Lo
anterior, paralelo a su condicién geopolitica hizo
que se formara en torno al aeropuerto, una fuerte
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conciencia de desarrollo controlado y gestionado
desde las diferentes perspectivas y demandas de
la sociedad. Es decir, el crecimiento economico
de la region a través del aeropuerto no se ve fre-
nado por el interés de cuidar al ambiente y a sus
pobladores.

En cuanto a morfologia y funcionamiento, también
estamos ante una leccion que abarca los dos tipos
de ciudad aeropuerto revisados en el capitulo 5.
Tenemos que opera como el prototipo de ciudad
aeropuerto, al contar con una distribucion periférica
de usos relativos al aeropuerto, pero también se ha
desarrollado como un aeropuerto hibrido.

Por otra parte, no todo el desarrollo de la Ciudad
Aeropuerto ha sido desde cero y con independen-
cia de su contexto inmediato. Tenemos que el pue-
blo de Kelsterbach cambi6 su vocacién industrial
por una comercial para funcionar en coordinaciéon
directa con el aeropuerto. Este punto de referen-
cia, nos indica que una ciudad aeropuerto no es
simplemente un proyecto que se traza desde lo
alto en una hoja en blanco, todo a voluntad del
desarrollador.m
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6.3.1 LA CIUDAD

La ciudad de los Los Angeles fue fundada en sep-
tiembre de 1781, por el gobernador espafol Felipe
de Neve. En 1821, al independizarse la Nueva
Espafa, la ciudad paso6 a ser parte del territorio
mexicano. Finalizada la guerra contra los Estados
Unidos en 1848 y con el tratado de Guadalupe
Hidalgo, Los Angeles y el estado de California es
comprado y anexado al territorio estadounidense.
Durante tres décadas no hubieron grandes trans-
formaciones urbanas. Sin embargo, el verdadero
crecimiento lleg6 con la finalizacion de la linea de
tren que conectaba Chicago y Los Angeles, en
1885. Esta nueva infraestructura ocasioné una
gran migracion de personas del este del pais hacia
al oeste. Este flujo de poblacion provocé una gran
inversion en la ciudad, a pesar de no contar, como
San Francisco, con una gran estacion de trenes,
bancos, fabricas y puerto. Los Angeles, se trataba
principalmente de una ciudad dispersa, con nu-
cleos rurales ligados a un pequefio centro urbano.
Actualmente, es la ciudad mas poblada del estado
de California, la segunda mas poblada de todo
Estados Unidos después de Nueva York. Tiene
una poblacion de 3, 792, 621 en una extension
territorial de 1,215km2, resultando en una densi-
dad 3,198 hab/km2.

Forma parte de la zona metropolitana llamada Los
Angeles-Long Beach-Santa Ana con 13 millones
de habitantes y de la Gran Regién de los An-
geles, con 18 millones de personas. Es con esta
Gran Regién de los Angeles con la que se puede
encontrar importantes paralelismos con la Zona
Metropolitana de la Ciudad de México (ZMCM).

6.3.2 HISTORIA DE AVIACION DE LOS ANGELES

Ya para 1926, un afio antes del vuelo de Char-
les Lindbergh a través del Atlantico y dos afios
antes de la primera entrega de los Premios de
la Academia, existia una preocupacioén por par-
te de ciertos sectores de la poblacion al ver

que no contaban con las instalaciones nece-
sarias para albergar un aeropuerto centraliza-
do. El problema era justo el contrario: tenian
muchos.

Existian 52 pistas de aterrizaje en el condado de
California, en su mayoria sucias, con un granero
como hangar. Sin embargo, 47 de estas pistas
eran privadas y no habia, por parte del municipio,
espacio libre para la recibir vuelos exteriores. Para
resolverlo, la Camara de Comercio promovio6 la
construccion del futuro aeropuerto para la ciudad
de Los Angeles (LAX), y dentro del proceso contra-
t6 al meteordlogo Ford A. Carpenter encargado de
evaluar veintiséis opciones de localizacion.

Una de ellas, el proximo sitio para el LAX, era de
una milla cuadrada (250ha) ubicada en los terri-
torios de Mines Field. En su reporte, Carpenter
declar6 que el terreno estaba lo suficientemente
alejado y libre de instalaciones y construcciones
que pudieran poner en riesgo la construccion del
aeropuerto. Tuvieron ademas otras consideracio-
nes practicas para comenzar la construccion de
la infraestructura aeroportuaria, como la urgencia
de contar con un servicio postal aéreo. Punto a
favor para el terreno seleccionado, ya que se en-
contraba a menos de 23 km del centro postal de
la ciudad.

Vista aérea de Mines field 1931. Fuente: Archivo Fotogréfico de
Los Angeles



Haciendo un andlisis nacional de la posicion del
estado en el pais, Carpenter se atrevié a afirmar
que “no habia una razoén por la que California del
Sur no fuera para la industria aérea lo que Detroit
era para la industria del automovil”. Sefal6 que lo
mas esencial era un puerto aéreo donde se pudie-
ran organizar las aeronaves.

En 1928, tras salir vencedora frente a otras dos
opciones finalistas, se aprobd la construccion del
proyecto en Mines Field. Los detractores argu-
mentaban que el sitio elegido se encontraba de-
masiado retirado para ser utilizado.

Probablemente para los estandares de la época
esto fuera cierto, dado que los siguientes veinte
afos las aerolineas prefirieron el aeropuerto de la
ciudad vecina de Burbank, convirtiéndose en el fa-
vorito de Hollywood.

Durante la Segunda Guerra Mundial el ejército
tomé control del campo aéreo y promovio que la
compafiia Aérea “Hughes WAircraft” de Howard
Huges (1905-1970), multimillonario empresario
con intereses en la aviacion, abriera una planta al
norte del campo para la construccién del prototipo
del hidroavion Hércules H-4.

Vista aérea del aeropuerto de Los Angeles poco después de la renovacion de la postguerra. Fuente:

Coleccion de la Camara de Comercio de Los Angeles.Los Angeles
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Pero Huges no era el Unico, Donald Douglas, el
cofundador de constructora estadounidense y
contratista de defensa de aviones y misiles “Mc-
Donnell Douglas”, habia comenzado planes si-
milares en la localidad de Santa Ménica durante
1920. Estas dos figuras junto con el promotor Ha-
rry Culver promovieron la construccion del LAX
con los impuestos de los contribuyentes.

Con esta oportunidad, la prosperidad de Califor-
nia en la posguerra descanso6 sobre la industria
aérea, y no en Hollywood, como comUnmente es
atribuido. Si bien la Segunda Guerra Mundial fue
el principal catalizador, la Guerra Fria mantuvo tal
crecimiento industrial. Con la gran excepcion de
los aviones Boeing, casi cada avion armado en la
segunda mitad del siglo XX fue fabricado en las
armadoras californianas.

Tal crecimiento no se limité a la industria aérea
comercial, durante la carrera espacial se cons-
truy6 el “Jet Propulsion Laboratory” como parte
de las instalaciones de la agencia espacial esta-
dounidense (NASA) localizado en el valle de San
Gabriel dentro del condado de Los Angeles.

En 1958 la firma de arquitectura local “Pereira &
Luckman” fue contratada para redisefar las ins-
talaciones del aeropuerto y prepararlas para la
“era del jet”. El plan, desarrollado junto con los
arquitectos Welton Becket y Paul Williams, in-
cluia una serie de terminales y edificios de esta-
cionamiento en la parte central del campo, todos
unidos por un edificio central de grandes dimen-
siones con un domo de acero y cristal. El plan
nunca se llevé a cabo, y en lugar del domo fue
construido el ahora emblematico Theme Building.

Para 1967 la industria aeroespacial se extendié 5
kilometros al norte de Palo Alto, una década an-
tes de que Intel y el Silicon Valley se establecieran
ahi. En esos momentos, 7 de cada 10 transisto-
res eran utilizados para misiles intercontinentales
y para cohetes espaciales. Muchas compafiias
gue comenzaron en la industria aérea migraron

Render del Theme Building disefiado por el arquitecto William Pereira, 1961.
Fuente: Sociedad de Historia de California, 1961.

sus actividades a la industria aeroespacial fabri-
cando satélites espia, misiles y naves espaciales.

En 1981 se destinaron $700 millones de délares
para la expansion del aeropuerto con motivo de
los Juegos Olimpicos de 1984. Se construy6 un
segundo nivel a una de las vias del aeropuerto,
se construyeron edificios-puente entre diferentes
instalaciones principales y satélites, dandole un
esquema de muelle.

Se construyeron dos nuevas terminales, la Termi-
nal 1y la Terminal Internacional Tom Bradley (con
89,500 m2), mientras que la terminal 2, con ape-
nas dos décadas de antigliedad fue reconstruida.
Por ultimo, se construyeron varios edificios de es-
tacionamiento con diferentes niveles en la parte
central del aeropuerto. Las terminales se abrie-
ron al publico el 11 de junio de 1984.



A mediados de los 90’s, bajo la supervision de
los alcaldes Richard Riordan y James Hahn, se
comenzd un proceso de modernizacion y expan-
sién. Sin embargo, tuvo el enfrentamiento de una
coalicibn de residentes vecinos al aeropuerto.
Las quejas giraban en torno al aumento en la
cantidad de contaminantes, tanto en al aire como
ruido, asi como un aumento en los congestiona-
mientos viales.

En 1996, una torre de control aéreo con 84 m de
alto fue construida cerca del Theme Building. En
el 2000, Los Angeles fue sede de la Convencién
Nacional Democrata y se colocd el actual sim-
bolo caracteristico que marca el acceso al ae-
ropuerto. El cual estéa constituido por 15 pilares
de cristal con una altura variable de hasta 10 ni-
veles de altura. Se encuentra en la interseccion
de Boulevard Sepulveda y el Boulevard Century,
ordenados de manera decreciente, buscando
transmitir la sensacion de despegue y aterrizaje.
En el 2006 la iluminacion fue reemplazada con
lamparas LED’s para ahorrar energia.

A finales del 2005, al alcalde electo Antonio Villa-
raigosa logro llegar a un acuerdo con la organiza-
cion de vecinos préximos al aeropuerto.

En donde permitia algunos de los planes de cre-
cimiento y modernizacion de forma simultanea a
otros proyectos de servicios para la region del ae-
ropuerto en beneficio de sus habitantes.

Se acordaron los siguientes puntos:
-Limitar el nUumero de puertas de pasajeros a 163.

-Limite de capacidad de pasajeros a 79 millones,
cerrando dos puertas por un lapso de dos afios al
alcanzar 75 millones de pasajeros.

-Cancelacion de todos los juicios civiles, y se le
permitiria al aeropuerto hacer los proyectos de
modernizacion que necesitase.

Actualmente, LAX se encuentra a la mitad de una
renovacion y un programa de mejoramiento de
$4.11 billones de délares que tiene la finalidad
de expandir y rehabilitar la Terminal Internacional
Tom Bradley para recibir a la siguiente genera-
cién de grandes aeronaves, asi como poder ma-
nejar el creciente nUmero de vuelos de y hacia
la region del Sur de California. Ademas, tiene la
finalidad de desarrollar el Area de Terminal Cen-
tral (CTA).

Terminal Internacional Tom Bradley. Fuente: Austin Commercial.
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Actualmente, LAX se encuentra a la mi-
tad de una renovacién y un programa de
mejoramiento de $4.11 billones de déla-
res que tiene la finalidad de expandir y
rehabilitar la Terminal Internacional Tom
Bradley para recibir a la siguiente gene-
racién de grandes aeronaves, asi como
poder manejar el creciente nimero de
vuelos de y hacia la regién del Sur de
California. Ademas, tiene la finalidad de
desarrollar el Area de Terminal Central
(CTA).

6.3.3 LAS TERMINALES DE LAX

LAX tiene nueve terminales de pasajeros
dispuestas en “U” o en “herradura” abas-
tecidas por autobuses. Las terminales 5,
6, 7 y 8 estan todas conectadas del lado
aire. Entre las terminales 5y 6 un tunel
subterrdneo y entre las terminales 6, 7 y
8 hay pasos peatonales por encima del
nivel de suelo.

No hay conexiones fisicas entre las de-
mas terminales, estan conectadas por un
servicio de autobuses que opera entre
las terminales 4, 6 y la terminal remota
American Eagle. Adicionalmente a estas
terminales, cuenta con 190,000m2 de
instalaciones de carga, asi como un he-
lipuerto.

Sin embargo, tienen un defecto en cuan-
to al manejo de pasajeros en los movi-
mientos entre terminales. La mayoria
de las conexiones entre terminales re-
quieren que los pasajeros abandonen la
zona de seguridad, caminen o usen un
autobus para llegar a la otra terminal, y
vuelvan a pasar por un punto de control
de seguridad.

terminales de Los Angeles. Diagrama de elaboracién propia.



TERMINAL 1

Construida en 1984, la Terminal 1 tiene 15 puer-
tas: Puertas 1-3, 4A-4B, y 5-14, y alberga a la
aerolinea Southwest Airlines. En enero del 2013
se anunci6é que tanto dicha aerolinea como Los
Angeles World Airports aportarian $400 millones
de doblares en mejoras para la Terminal 1, sin em-
bargo, esta pendiente la autorizacion del gobier-
no de la ciudad de Los Angeles. Como parte del
convenio, US Airways acepté mover sus opera-
ciones a la Terminal 3, dejandole toda la opera-
cion de la terminal a Southwest Airlines. Segun lo
acordado, US Airways se mudo a la Terminal 3 en
Febrero del 2014.

TERMINAL 2

La Terminal 2 tiene 11 puertas: las puertas 21-
21B, 22-22B, 23, 24-24B, y 25-28. Es la termi-
nal que aloja a la mayor cantidad de aerolineas
extranjeras: Aeroméxico, AirCanada, Air China,
Avianca, Hawaiian Airlines, Sun Country Airlines,
Virgin Atlantic, Volarios y WestJet. Comparten
terminal con aerolineas que operan en LAX des-
de sus comienzos, como Northwest Airlines, Pan
American World Airlines, y Taca International Air-
lines.

La Terminal 2 fue construida en 1962 y es la ter-
minal internacional original. Fue completamente
demolida y reconstruida en fases entre los afnos
de 1984 y 1988 con un costo de $94 millones de
dolares. La nueva terminal fue disefiada por Ledo
A Daly. La Terminal 2 cuenta con CBP (Customs
and Border Protection) para la llegada de pasaje-
ros internacionales.

TERMINAL 3

Fue abierta en 1961 y en un inicio era la termi-
nal de Trans World Airlines. Cuenta con 12 puer-
tas: puertas 30, 31A-31B, 32, 33A-33B, 34-36,
37A-37B, y 38. Actualmente es principalmente la
terminal de la aerolinea de bajo costo Spirit Air-

lines, también operan Allegiant Air, Frontier Airli-
nes, Jetblues Airways y Virgin America.

TERMINAL INTERNACIONAL TOM BRADLEY

La terminal fue inaugurada en 1984 para los Jue-
gos Olimpicos de verano. Lleva el nombre del
primer alcalde afro-americano en ser alcalde de
LAy el que, con 20 afios de servicio, ha sostenido
por mas afos el cargo. La Terminal Internacional
Tom Bradley (TBIT) cuenta con 18 puertas, con
nueve en la explanada norte y nueve en la sur. La
terminal esta localizada al extremo oeste, entre
las terminales 3 y 4. Actualmente, le da servicio
a 27 aerolineas y maneja a 10 millones de pasa-
jeros al afo.

Cada puerta cuenta con un sistema especial
de seguridad y orientacién llamado “Safegate
Advanced - Visual Docking Guidance System”.
Ademas de las 18 puertas, cuenta con 9 puertas
satélite para vuelos internacionales, ubicadas en
el lado oeste del LAX. Los pasajeros son transfe-
ridos a dichas puertas del lado oeste por autobus.

En noviembre del 2008, el alcalde Antonio Vi-
llaraigosa inici6 el proyecto de renovacion de la
terminal. La organizacién Los Angeles World Air-
ports (LAWA), junto con el gobierno de la ciudad,
seleccionaron a las oficinas de Fentress Archi-
tects en asociacion con HNTB para disefiar un
concepto que modernizara el LAX. El énfasis de
la modernizacion era mejorar la experiencia de
los pasajeros y mantener la ciudad como una ca-
pital global competitiva.

En febrero del 2010 inici6 la construccion de la
ampliacién y remodelacién de la terminal, con un
presupuesto de $1.5 billones de délares, como par-
te del proyecto de renovacién de todo el aeropuer-
to, con un presupuesto total de $4.11 billones de
dolares. El proyecto sum6 116,000m2 de tiendas,
restaurantes, lounges para pasajeros, asi como
nuevos puntos de seguridad, oficinas de inmigra-
cién y manejo de equipaje, entre otras servicios.
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El proyecto contempl6:

-La demolicion de dos alas de la terminal y re-
emplazadas por otras dos mas grandes con 18
puertas de las cuales 9 seran capaces de reci-
bir aviones Airbus A380.

-El proceso dur6é dos afnos, en el 2014 se com-
pletaron todas las obras. Sin embargo, desde
septiembre del 2013, la Nueva Terminal Tom
Bradley fue inaugurada.

Con esto, las aerolineas comenzaron a usar las
nuevas y mas sofisticads puertas, capaces de
recibir grandes aviones, muchas de ellas con la
capacidad de recibir al Airbus A380. Al interior, se
muestran videos peculiares y videos con escenas
del Sur de California en 7 pantallas gigantes. Es
el sistema multimedia mas grande en un aero-
puerto y el sistema multimedia mas grande en un
aeropuerto estadounidense.

TERMINAL 4

La Terminal 4 tiene 14 puertas: Puertas 40-41,
42A-42B, 43-45 (Puerta 44 es para el autobus de
la terminal remota de American Eagle, 46A-46B,
47A-47B, 48A-48B, y 49A. Fue construida en
1961, y fue renovada en el 2001 con un costo
de $400 millones, con el objetivo de mejorar su
apariencia y funcionamiento. Actualmente es em-
pleada exclusivamente por la aerolinea American
Airlines.

TERMINAL 5

La Terminal 5 cuenta con 15 puertas: Puertas
50A-50B, 51A-51B, 52A-52B, 53A-53B, 54A-54B,
55A, 56-57, 58 y 59. Es usada por Delta Air Lines.
Inaugurada en 1962, usada originalmente por
Western Airlines hasta que se fusion6 con Del-
ta en 1987. En la renovacion de la terminal, se
expandio y se construy6 un edificio puente entre
el satélite original y el area de tickets. Nombrada
extra oficialmente como “Delta’s Oasis at LAX,
fue remodelada entre 1986 y 1988.

TERMINAL 6

La Terminal 6 cuenta con 14 puertas: puertas
60-63, 64A-64B, 65B, 66, 67 y 68A-68B. Un por-
centaje de la terminal se conserva sin cambios
importantes desde su apertura en 1961; sélo en
el ano 1979, nuevas puertas fueron expandidas a
partir del edificio principal. Cuatro de las 14 puer-
tas cuentan con dos pasarelas cada una, lo que
permite servir a aviones de gran tamano.

Esta terminal alberga aerolineas inquilinas que
generan una alta variedad de relaciones con el
aeropuerto. Originalmente Continental Airlines
construy6 el Edificio Conector. Hasta antes de
Octubre del 2014, United Airlines usaba las puer-
tas de conexion, suplementando su base ubicada
en la Terminal 7. Delta también renta espacio del
aeropuerto en la Terminal 6, ademas de tener su
base de operaciones en la Terminal 5. La mayor
parte de las puertas en la rotonda pueden alimen-
tar la llegada de pasajeros y conducirlos, por me-
dio de un corredor, al area de inmigracion de la
Terminal 7.

En abril del 2011, Alaska Airlines acordd con Los
Angeles World Airport renovar la Terminal 6. La
aerolinea mudo sus vuelos a dicha terminal en
marzo del 2012, ocasionando que Spirit Airlines
fuera reubicado en la Terminal 3. US Airways
mudoé sus operaciones a la Terminal 6 en el 2014.

Los inquilinos méas antiguos de la terminal son
Continental Airlines y Eastern Airlines, siendo que
estos ultimos quebraron en el afio de 1991. La
Terminal originalmente también albergaba a Pa-
cific Southwest Airlines.

TERMINAL 7

Inaugurada en 1962, la Terminal 7 cuenta con 11
puertas: Puertas 70A-70B, 71A-71B, 72, 73, 74,
75A-75B, 76, y 77. De las cuales, cuatro gozan
de dos puentes de abordaje para recibir aerona-
ves de gran tamafio.



La terminal es ocupada por United Airlines para
operaciones domésticas e internacionales. El
interior de la terminal fue renovada entre enero
de 1998 vy junio de 1999, con un costo de $250
millones de dolares, disefiada por HNTB. A partir
del 2012 comenz6 otra serie de renovaciones y
cambios en las concesiones de aerolineas. Ac-
tualmente, la terminal alberga al United Club y al
International First Class Lounge.

TERMINAL 8

La Terminal 8 tiene 9 puertas: Puertas 80-88.
Esta terminal fue adicionada a las instalaciones
del aeropuerto para recibir jets pequefnos y de
turbopropulsién a finales de la década de los
ochenta, asi como, dar servicio a los vuelos de la
aerolinea United. En el 2002, United traslad6 to-
dos los vuelos no-express a la terminal 6 y 7, sin
embargo, la terminal 8 continta siendo utilizada
por esta compafiia.

Habtacions Mixto

Industrial / Infra

Mapa de uso de suelo. Fuente: elaboracion propia con imagenes de Google Earth.
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6.3.6 CONCLUSIONES

El caso del Aeropuerto Internacional de
Los Angeles (LAX) es una muestra de como los
aeropuertos pueden volverse incubadoras de ne-
gocios y de como las ciudades que los albergan
van creciendo a la par de ellos.

Al mismo tiempo, el LAX nos permite estudiar los
efectos colaterales que una infraestructura de
tamafa proporcion genera a través del tiempo.
Efectos que abarcan el espectro de lo urbano,
econdmico y social. Este ultimo ejemplificado con
el surgimiento de numerosas organizaciones que
atienden las demandas de propiciar condiciones
dignas de habitabilidad frente a la contaminacion
generada por el aeropuerto.

Con la investigacion previa, es posible afirmar
que es imposible pensar en Los Angeles como
una capital cultural rival de Nueva York, Tokio o
Hong Kong sin tomar en cuenta su aeropuerto.
Es decir, gracias al LAX se desarrollaron tanto
la industria aeroespacial como el boom tecnol6-
gico de microprocesadores y computadoras per-

sonales. Dicho efecto catalizador se ve reflejado
actualmente si consideramos que a Los Angeles
es la incubadora de startups mas importante del
mundo. Tal panorama nos permite entrever una
realidad totalmente diferente donde, sin el de-
sarrollo del LAX, la ciudad hubiera permanecido
como una lugar seco con algunos campos € in-
dustrias.

Otro punto resultado del analisis previo, es obser-
var como la estrategia de crecimiento constante
y la renovacion periédica han sido posibles gra-
cias a una planeacién visionaria sumada a una
ubicacion del aeropuerto alejada del centro de
la ciudad. Con la revisién de su historia, terminal
por terminal, podemos describir un esquema de
financiamiento mixto, en donde, las responsabi-
lidades de mantenimiento, crecimiento y funcio-
nalidad de la infraestructura, son compartidas
entre el gobierno y las diferentes aerolineas que
lo operan.

En el proceso de investigacion se hizo una buls-
queda exhaustiva sobre el crecimiento de la
ciudad de Los Angeles a lo largo del siglo XX,
particularmente en el radio de influencia de 5km
alrededor del aeropuerto. No encontramos nin-
gun plan de crecimiento, ni proyecto de urbani-
zacion que contuviera alguna zonificacion o que
destinara ciertas areas para algun uso afin o re-
lacionado con el LAX.

Por lo anterior, concluimos que es una Ciu-
dad-Aeropuerto de generacion libre, es decir,
que nunca tuvo la planeacion de serlo. Con el
tiempo, los diferentes usos que componen una
Ciudad-Aeropuerto al estilo europeo, aparecieron
en un radio de 5km alrededor del aeropuerto. Afir-
mando de nuevo que dicho fendbmeno urbano fue
posible gracias a la distancia considerable entre
el centro de la ciudad y el aeropuerto.

Sin embargo, dentro de esta falta de planeacion,
vemos como el uso habitacional resultd el mas
afectado. A diferencia de otros escenarios menos
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democraticos, la sociedad civil, al organizarse y
exigir sus derechos, fueron capaces de limitar el
crecimiento y el funcionamiento del aeropuerto.
Esta clase de fricciones entre los dos actores,
mas alla de hacernos pensar que no pueden con-
vivir dentro de un mismo nucleo urbano, nos lle-

Mapa de conectividad linmediata. Fuente: elaboracion propia con imagenes de Google Earth
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van a concluir que se requiere de una planeacion
con una normatividad precisa y con un conjunto
de criterios de disefio que propicien la calidad de
vida de los habitantes dentro de una Ciudad-Ae-
ropuerto a la par de garantizar la libertad de ope-
racion del aeropuerto.m



