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La presente tesis se inicié con un estudio de planeacién en el cual se pretendia enfatizar la
necesidad de un nuevo aeropuerto para la zona metropolitana del Valle de México dada la
problematica del transito aéreo y la saturacién de operaciones del actual aeropuerto de la
ciudad. Dicho estudio fue la base fundamental para desarrollar una investigacién sobre la
naturaleza del problema, origen y caracteristicas, y sobre las posibles alternativas de solucién,
asi como el progreso que se ha tenido con las implementadas en la actualidad.

El Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, ha sido por décadas el puerto principal
de entrada y salida del pais, mismo que ha sufrido de constantes remodelaciones, obras de
ampliacion y costoso mantenimiento, por lo cual, en este estudio se analiza la necesidad
urgente de un nuevo aeropuerto, que independientemente de su ubicacién, ofrezca los
servicios necesarios y adecuados tanto para los usuarios como para los operadores y en
conjunto pueda garantizar el desarrollo econdmico y social de la region y del pais.

Este estudio fue impulsado por el Dr. Edgardo Ulises Benitez Eslava, profesor de la Facultad de
Ingenieria de la UNAM, quien en todo momento emitid consejos, recomendaciones y
retroalimentacién para la realizacion del trabajo. En efecto, la teoria de la planeacion nos
indica que ningun plan es definitivo, siempre estd sujeto a revisidn, y por consiguiente, un plan
no es nunca el producto final sino un informe que dependera de la administracion y deberd
adaptarse a las condiciones futuras del proyecto. Se agradece ademas, el apoyo y la
colaboracion del Ing. Hugo Haaz Mora, quien mostrd interés en el trabajo desde su inicio y
aporto informacion importante. Al Ing. Federico Dovali Ramos, a quien he tenido el gusto de
conocer y de contar con su valiosa opinién como experto, le agradezco el haber revisado esta
tesis y las platicas sobre aeropuertos.

Como consideracién del presente estudio se estima obtener toda la informacién necesaria
para destacar la urgencia de un nuevo aeropuerto para la zona del Valle de México, asi como
las mejores opciones para su ubicacion y construccion. Se parte de un marco histérico para
conocer los antecedentes de la aviacion en México, de la red aeroportuaria del pais y de la
importancia que fue adquiriendo el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México hasta
nuestros dias. Una vez entendido el pasado, se hace un analisis de la situacidon actual del
aeropuerto para poder crear un diagndstico y generar un prondstico, que nos indiquen cual es
la problematica fundamental, los principales obstaculos o restricciones y poder aportar la
mejor solucion.

Se proponen diversas propuestas para dar solucion a la problematica del aeropuerto, si bien el
objetivo de éste estudio no es implementar una solucién especifica, se hace el analisis de cada
una de las posibles opciones asi como del Sistema Metropolitano de Aeropuertos, donde se
analiza la funcionalidad del mismo y de los aeropuertos que lo integran.

Esta tesis esta dirigida a todos aquellos interesados en los aeropuertos y en la planeacion de
los mismos, es resultado de una investigacidén extraordinaria debido a la escasez del tema en el
plan de estudios de ingenieria civil de la Facultad. Se resalta la importancia de la planeaciéon en
las obras de infraestructura y en cualquier otro tipo de procesos donde los ingenieros civiles
tenemos intervencion.

Los aeropuertos son en la actualidad centros generadores de desarrollo, han dejado de ser el
espacio tradicional donde los pasajeros esperan sentados un vuelo y las personas se dan cita
solo para viajar. Hoy en dia, el concepto de aeropuerto contempla una experiencia Unica,
donde se unen el desarrollo tecnolégico, sustentable y artistico en un punto armadnico en
comun, el cual cuenta con todos los elementos para constituir una ciudad aeropuerto.
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El transporte aéreo es el servicio de trasladar de un lugar a otro, pasajeros o cargamento
mediante la utilizacién de aeronaves, con fin lucrativo. El transporte aéreo tiene siempre fines
comerciales, los fines militares implican operaciones de logistica que abarcan otro campo de
estudio.

En principio, este modo de transporte se pensd y desarrollé para correspondencia aérea y
posteriormente para pasajeros; sin embargo, gracias al uso de contenedores aéreos y al disefio
de nuevos aviones destinados a carga, el volumen de mercancias transportado por aire se
incrementa afio tras afo.

Los pioneros de la aviacidn, Orville y Wilbur Wright de Estados Unidos, hicieron el primer vuelo
en un aparato mas pesado que el aire en Kitty Hawk, Carolina del Norte, en el afio de 1903, y
no fue hasta la Primera Guerra Mundial cuando el transporte aéreo alcanzé un lugar destacado
en otros paises.

Tras la Segunda Guerra Mundial, la aviacidn recibié un mayor impulso cuando los propulsores
de los aviones se hicieron mas grandes y eficientes. Un avance importante tuvo lugar en 1958
con la inauguracion por parte de lineas aéreas britanicas y estadounidenses, del avién a
reaccion para el transporte comercial. Aparte de los aviones supersénicos, un gran avance en
los viajes aéreos fue la introduccion, en 1970, del Boeing 747, el llamado reactor Jumbo, que
puede llevar desde 360 hasta 500 pasajeros en vuelos regulares.

El transporte aéreo es el mas seguro de todos los medios de transporte. Los adelantos de la
navegacion aérea, de las telecomunicaciones y de las facilidades electrénicas han permitido
que la aviacion haya progresado de forma extraordinaria. Ademas es el trasporte mas regulado
en el mundo, pues, a raiz de la Il Guerra Mundial, la mayoria de los paises del mundo
suscribieron el Convenio de Chicago en 1944, donde se sentaron las bases de las regulaciones
de este modo de transporte. Nace la Organizacion de Aviacién Civil Internacional (OACI).

Un detalle importante es que al desarrollarse en el medio aéreo, goza la ventaja de la
continuidad, ya que se extiende sobre mar y tierra, pero esta limitado por la necesidad de
costosa infraestructura y mayor costo econémico que el resto de los medios de transporte.

Las caracteristicas mas relevantes del transporte aéreo son:

+ Rapidez. Es el medio de transporte mas rapido para largas distancias. Resulta
imprescindible para envios urgentes, de mercancias perecederas o de alto valor
monetario.

Seguridad. Es el medio de transporte con menor siniestro.

Costo elevado. Resulta el medio mas costoso por kg o m® transportado.

Carga limitada. Debido a la capacidad de carga por peso o por volumen del avidn y las
medidas de las puertas y accesos.

NESVEYY

La industria aerondutica esta cobrando mayor importancia en nuestros dias, a medida que los
procesos técnicos van mejorando las capacidades de las aeronaves. La industria aeronautica
estd en constante evolucidon y mejoras, al darse en ella, sinergias positivas entre los avances en
la industria militar que se adaptan a la industria civil una vez que han dejado de tener un
caracter estratégico. Esta unidn ha permitido desarrollar tanto el volumen de carga como el de
pasajeros transportados. En consecuencia, y de forma paralela al desarrollo de la aviacion, se
han tenido que construir aeropuertos capaces de absorber toda la demanda existente en este
sector.



1.1 La aviacidon en México

La primera concesién para efectuar vuelos comerciales en México fue otorgada el 12 de julio
de 1921 a la compaiiia Mexicana de Transportacién Aérea, dandole el permiso para volar la
ruta Tampico-Tuxpan-México con aviones Lincoln Standard, monomotores de dos plazas
equipados con un motor de 150 HP. Esta compaiiia realizé una gran cantidad de vuelos por
numerosas ciudades de la Republica, pues también representaba en México a la fabrica de
aviones Lincoln. En la Ciudad de México se empled el Aerddromo Nacional de Balbuena, en
Tampico y Tuxpan se utilizaron las pistas de aterrizaje habilitadas por la propia aerolinea.

Tiempo después, el banquero George Rhil, que habia utilizado los servicios de la Compafiia
Mexicana de Transportacion Aérea para enviar dinero a los campos petroleros diseminados
por la Huasteca, adquirid esta empresa que atravesaba por una precaria situacion econdmica
el 24 de agosto de 1924. Asociado con otros inversionistas, creé la Compafia Mexicana de
Aviacién, que tuvo su base en Tampico, donde se construyd un campo de aviacién junto al
puente El Moralillo.

El 13 de diciembre de 1927 el presidente de la Republica, Plutarco Elias Calles, volé con el
legendario Charles A. Lindbergh, quien apenas unos meses antes habia efectuado la hazafia de
cruzar el Atlantico sin escalas y realizaba en México una visita de buena voluntad con su avién
Ryan, el Espiritu de San Luis. Por acuerdo presidencial el 1 de julio de 1928 se cred el
Departamento de Aerondutica Civil, en la Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas
(SCOP). Juan Guillermo Villasana se hizo cargo de la jefatura del nuevo departamento. Uno de
los proyectos iniciados por Villasana desde tiempo atras cristalizé en septiembre de 1928,
cuando comenzo a prestar servicio regular la Linea Aérea Postal, que unid la capital del pais
con Nuevo Laredo, en la frontera con Estados Unidos, previas escalas en Querétaro, San Luis
Potosi, Saltillo y Monterrey. Los campos empleados para las operaciones de este servicio
fueron militares, a los que se les hicieron algunas mejoras. Este servicio postal aéreo tuvo un
crecimiento regular y eficiente hasta el 3 de abril de 1929 cuando, al producirse el
levantamiento militar de José Gonzalo Escobar, los pilotos y aviones fueron incorporados a las
filas militares por necesidad de campafia.

Para entonces, los aviones
utilizaban en sus operaciones
los llamados “campos de
aterrizaje” que no eran otra
cosa que simples llanos,
potreros o brechas, mas o
menos despejados de
obstaculos, y pocas veces
estaban bien nivelados vy
compactados. Los campos de
_ - aviacion en mejores
oy condiciones eran el Aerédromo
Nacional de Balbuena y los de

Fotografia 1. Avidn Fairchaild FC-2 de la Compafia Mexicana de
Aviacién junto a un camién del Servicio Postal Mexicano, en el Mexicana de Aviaciéon en
Aerédromo Nacional de Balbuena. Ref. 2. Tampico, Tejeria y Meérida.

Todos ellos tenian pistas
compactadas y marcadas, conos de viento, hangares, suministro de combustibles y lubricantes
y una estacion para los servicios de pasajeros y correo exprés. La navegacion seguia



haciéndose por contacto visual, aunque algunos pilotos ya empleaban el reloj y la brujula, con
lo cual dieron inicio a lo que se llamd navegacion a estima.

Durante 1928, la aviacidon habia tenido en México un avance impresionante en todos los
ordenes, y con ello, se presentaron muchas inquietudes en cuanto a los problemas a resolver
para que esta actividad encontrara mayores facilidades para su dptima realizacién.

Con la puesta en servicio de nuevas aerolineas se extendio la fiebre de los servicios aéreos por
todas las ciudades de cierta importancia en el pais, y los gobiernos estatales y municipales
ofrecian terrenos, campos y todo tipo de facilidades con objeto de que las rutas tocasen en sus
poblaciones para beneficiarse, al menos, con la transportacién del correo.

Ese mismo afo se habian iniciado
las obras para la construccion del
Puerto Aéreo Central de la Ciudad
de México. Con un camino de
acceso desde la calzada México-
Puebla, una plataforma para
aeronaves y dos pistas, una 05/23 y
otra 10/28. El edificio terminal
constaba de dos secciones, una
para pasajeros, con restaurante,
tiendas, y demas servicios, y otra
para las autoridades aeronauticas,
unidas ambas por un arco
monumental bajo el que se
estacionaban las aeronaves en el
momento de tomar o dejar pasaje. Este techo no llegd a construirse, y la mayor parte del
edificio, aun sin terminar, resulté dafiado por los efectos de un sismo, por lo que tuvo que ser
demolido; en su lugar se edificd uno nuevo, estrenado en 1932 y que, con muchas reformas,
existio varios afios hasta que fue derribado para ampliar las capacidades de las plataformas
actuales.

Fotografia 2. Primer edificio de pasajeros del Puerto Aéreo
Central en 1929. Ref. 2.

El proyecto del puerto aéreo estuvo
a cargo de Juan Guillermo Villasana,
va en calidad de jefe del
Departamento de Aeronautica Civil,
quien contod con la colaboracién de
Carlos Manero y Guillermo Torres,
ingenieros, en las dareas de
operaciones, y de Estanislao Suarez,
arquitecto que disefié la estacion
terminal; todos ellos laboraban en
la SCOP. Los terrenos para este
puerto aéreo fueron conseguidos
mediante la compra de una parte a
Manuel Farjat, por cesién de otra
que pertenecia a Arturo Braniff, y el
resto por asignacion del gobierno,
pues eran propiedad federal (lecho
seco del lago de Texcoco).

Fotografia 3. Panorama del Puerto Aéreo Central en diciembre
de 1929, cuando se efectuaba la Semana Aérea para celebrar
su puesta en servicio. Ref. 2.



El primer aterrizaje en el nuevo campo de aviacién lo hizo Felipe H. Garcia con un biplano
francés Hanriot, el 5 de noviembre de 1928 en la pista 10/28, cuando aun se trabajaba en la
misma. El Puerto Aéreo Central comenzé a tener operaciones a mediados de agosto de 1929,
por lo que se hizo una ceremonia oficial el 16 de septiembre y, en diciembre se efectud la
primera Semana Aérea de la Ciudad de México para celebrar el acontecimiento.

La compafiia Mexicana de Aviacién estaba sumamente interesada en la culminacién de las
obras del Puerto Aéreo Central. Como la SCOP no tenia los recursos suficientes para llevarlas a
cabo con la celeridad necesaria, Mexicana los ofrecid y el 8 de julio de 1929 el secretario del
Despacho de Comunicaciones y Obras Publicas, Javier Sanchez Mejorada y Gustavo Espinosa
Mireles, vicepresidente de la aerolinea, firmaron un contrato-convenio mediante el cual
Mexicana haria una inversién de cuatrocientos mil pesos oro para terminar las obras
pendientes en pistas y plataformas, drenaje y otras, asi como en la construccién de sus propias
instalaciones, que consistian en una gran plataforma y dos grandes hangares. A cambio,
Mexicana estaba exenta de pagos por uso del aeropuerto y sus servicios, obtendria todo tipo
de facilidades para la ejecuciéon de las obras, tendria preferencia en los concursos que la SCOP
convocara para concesionar los servicios de correo aéreo y sus instalaciones, construidas en
terrenos de propiedad federal, serian de usufructo por veinte afios.

Con motivo de la guerra, e presentd una situacién imprevista que beneficié a la aviacion civil
pese a tener un origen militar y es que, los gobiernos de México y Estados Unidos llegaron a un
acuerdo sobre la construccion de una serie de aeropuertos estratégicos para la defensa de
Meéxico, Centroamérica y el Canal de Panama. El ataque japonés a Pearl Harbor y la presencia
de submarinos alemanes en el Golfo de México crearon serias preocupaciones sobre posibles
desembarcos en costas mexicanas.

En 1942, la compaiiia American Airlines, que tiempo antes habia sido autorizada por los
gobiernos de México y Estados Unidos para cubrir la ruta Fort Worth-México, con escalas en El
Paso y Monterrey, construyé el aeropuerto Del Norte, en la gran ciudad nortefia, asi como las
pistas de emergencia en Tamuin, Ciudad Victoria y Actopan, e instalé dos radioguias, uno en
Monclova y otro en Tepexpan para la Ciudad de México.

El 18 de mayo del mismo afo, Wilbur L. Morrison gerente general de la Compafiia Mexicana de
Aviacién, presenté en el Departamento de Aeronautica Civil la memoria del nuevo aeropuerto
de Cozumel, que se construia en terrenos de diversa procedencia, entre ellos, una fraccion
cedida por la Secretaria de Marina.

De acuerdo con el convenio efectuado entre los gobiernos mexicano y estadounidense, se
construyeron en México los nuevos aeropuertos de Tampico, Veracruz, Mérida, Cozumel,
Tapachula e Ixtepec. Estas construcciones las llevd a cabo, en el aspecto material, la Compafiia
Mexicana de Aviacién, que realizo las respectivas memorias, planos, proyectos y ejecucion de
las obras mediante un grupo de ingenieros mexicanos, aunque los recursos econémicos fueron
proporcionados por el gobierno de Estados Unidos a través de la aerolinea Pan American, con
cargo a las partidas especiales autorizadas por el Congreso de dicho pais.

Con la finalidad de proporcionar a la aviacion civil los pilotos que tanto se necesitaban por el
auge del transporte aéreo y porque los pilotos militares estaban en servicio activo, la SCOP
fundé la Escuela de Aviacién 5 de Mayo, en Puebla, que fue inaugurada el 1 de diciembre de
1943.



Para entonces, Lineas Aéreas Mineras se transformo en Lineas Aéreas Mexicanas, conservando
las siglas LAMSA y construyd los aeropuertos de Torredn, San Luis Potosi, hizo la pista auxiliar
de La Colorada, en Zacatecas, y llevd a cabo obras muy importantes en los aeropuertos de
Durango, Nogales y Ciudad Juarez. El 1 de diciembre de 1945 Alfredo Lezama Alvarez, jefe del
Departamento de Aerondutica Civil, inaugurd la torre de control del Puerto Aéreo Central, que
habria de ser la primera de las instaladas y operadas por la Aeronautica Radio de México,
empresa recién fundada.

El pais ya contaba con mas de treinta aeropuertos en distintos puntos del territorio. El
Gobierno Federal, independientemente del grado de colaboracién que tuviera con otros
organismos y entidades publicas y privadas, habia construido los aeropuertos de Pie de la
Cuesta, en Acapulco, y los de Guadalajara, Hermosillo, Morelia, Leén, Matamoros, Saltillo y
Tepic. Por su parte Mexicana de Aviacion habia realizado los de Minatitlan, Villahermosa,
Ciudad del Carmen, Campeche y Chetumal; por cuenta de Pan American y con cargo al
gobierno estadounidense fueron los de Tampico, Las Bajadas, Mérida, Cozumel, Tapachula e
Ixtepec. Lineas Aéreas Mexicanas los de Torredn y San Luis Potosi, e hizo importantes mejoras
en los de Durango, Nogales y Ciudad Judrez; American Airlines edifico el aeropuerto Del Norte,
en Monterrey y las pistas de Tamuin, Ciudad Victoria y Actopan. Servicios Aéreos Panini,
Aerovias de Reforma y Aeronaves de México, que finalmente fueron una Unica empresa bajo la
ultima de las razones sociales, construyeron o hicieron obras importantes en los aeropuertos
de Manzanillo, Navojoa, Ciudad Obregdn, Aguascalientes y Colima.

Todos los aeropuertos construidos en esta etapa eran ya algo mas que un mero aerédromo y
contaban con mas que una simple pista para realizar operaciones, pues fueron construidas con
bases y técnicas modernas. Ademas, se hicieron rodajes, plataformas, edificios de pasajeros e
instalaciones complementarias, de modo que al finalizar la década, México tenia una serie de
buenos aeropuertos. La navegacion aérea recibié un gran impulso con la instalaciéon de las
primeras radioguias del pais y la incorporacién de equipos y sistemas completamente
novedosos que obligaron a las aerolineas a incrementar el adiestramiento de los pilotos para
hacer también de ellos buenos navegantes.

Consecuencia de estas necesidades, surgio la empresa Aerondutica Radio de México, formada
por las aerolineas de esa época y que se transformd en Radio Aerondutica Mexicana, S.A.
(RAMSA), misma que posteriormente fue comprada por el gobierno para convertirse en
Servicios a la Navegacion en el Espacio Aéreo Mexicano (SENEAM).

Las pistas de aterrizaje y los aeropuertos fueron balizados con boyas de combustible portatiles
gue se encendian a mano cuando se requeria su utilizaciéon en caso de operaciones nocturnas.
Las primeras pistas electrificadas en el pais fueron las de los aeropuertos de Mérida, Ciudad
del Carmen y Chetumal, propiedad de Mexicana de Aviacion. La electrificaciéon para
operaciones nocturnas de la pista 05/23 del Aeropuerto Central de la Ciudad de México
también se hizo con la ayuda de Mexicana y el servicio se inauguré el 10 de septiembre de
1946.

Segun las estadisticas del Departamento de Aerondutica Civil, de 1941 a 1950 se refiere lo
siguiente:

Se volaron 274.866.407 km.

El nimero de vuelos fue de 1.205.639.
Se transportaron 5.546.077 pasajeros.
La correspondencia fue de 8.763.666 kg.
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%4 Eltransporte de mercancias diversas alcanzé los 129.991.358 kg.
+4 La carga de equipaje fue de 84.763.547 kg.

1.2 Infraestructura aeroportuaria en México

Para la década de los setenta, el Programa Nacional de Aviacion Civil a cargo de la Secretaria
de Comunicaciones y Transportes (SCT), tenia por objetivos modernizar, incrementar y
consolidar todas las actividades de la aviacién civil en México, por lo que fue necesario
modernizar y promover el transito aéreo en todos los niveles, respaldar dicho desarrollo con
una infraestructura y servicios complementarios igualmente modernos y eficientes y preparar
al suficiente personal técnico que habria de enfrentarse a tan notable desarrollo.

Otro aspecto del programa incluyé a las dos compaiiias de aerotransporte mas importantes
del pais, que cubrian las rutas troncales, varias regionales y muchas internacionales, que
recibieron un enorme apoyo para la renovacion de flotas, ampliacién de rutas e incremento de
servicios en general. Con objeto de respaldar estos avances con personal suficiente y bien
calificado, la SCT se hizo cargo de la Direccion del Centro Internacional de Adiestramiento de
Aviacién Civil (CIAAC), bajo la asesoria de la OACI. Se hicieron cuantiosas inversiones en aulas,
material, equipo y talleres para formar personal técnico en todas las especialidades
aeronauticas, sobre todo, pilotos, controladores de transito aéreo, oficiales de operaciones y
mecanicos.

En el Plan Nacional de Aeropuertos se previd la construccion de un total de setenta y cinco
aeropuertos distribuidos por todo el pais, clasificados en tres categorias: para aviones de largo
alcance, para aviones de alcance medio y para aviones de tipo regional. En cuanto al orden de
prioridades se determiné que, en la primera etapa, se construyeran, rehabilitaran o adaptaran
los aeropuertos que resultaban fundamentales para la vida activa de la nacion y los que
tuvieran compromisos internacionales.

De 1965 a 1970 se llevo a cabo la primera fase del Plan Nacional de Aeropuertos, que consistié
en realizar multiples trabajos en veinticuatro aeropuertos de la Republica, algunos de los
cuales se hicieron totalmente nuevos en lugares distintos a donde se encontraba el anterior, y
en estos casos fue necesario comenzar por la localizacidn, seleccidon y analisis meteorolégico
para determinar el sitio mas idoneo. Otros se construyeron totalmente sobre el mismo lugar
del antiguo, y en este caso hubo que tomar todas las prevenciones para tratar de afectar las
operaciones en un minimo posible. En varios casos fue necesario realizar importantes obras en
los viejos aeropuertos, a sabiendas de que se abandonarian cuando los nuevos los
sustituyeran.

Al culminar el afio de 1970, la Direcciéon General de Aeropuertos de la SCT, dejo terminados los
estudios y planes para los trabajos de construccion, ampliacién, modificacion y reparacién de
otros veinticuatro aeropuertos, ademds de las obras complementarias que requerian algunos
de los recién terminados. Igualmente, se dejaron concluidos los planes maestros de todas las
terminales aéreas incluidas en la primera fase del Plan Nacional de Aeropuertos, lo que
permitiria ejercer un estricto control sobre la evolucidn y necesidades futuras de los mismos.

El gobierno de la Republica estaba realizando un esfuerzo enorme en la modernizacion de las
aerolineas, de los servicios y de la industria aerondutica en general; pero muy especialmente
para la creacién de una infraestructura adecuada a las necesidades de una aerotransportacion



moderna, lo cual habia requerido grandes recursos financieros. La infraestructura, a su vez,
exigia una atencién permanente en cuanto a conservacion, mantenimiento y adaptacion a las
cambiantes circunstancias del medio aerondutico nacional e internacional, por lo que se
necesitaba, a todas luces, que fuera autofinanciable. De no ser asi, sélo podrian ocurrir dos
cosas: que los aeropuertos y servicios complementarios fueran una carga social para el pais o
gue nuevamente la infraestructura del transporte aéreo, que con tanto esfuerzo iba a
colocarse en una posicién de vanguardia, decayera nuevamente hasta volver a una situacién
similar a la que se encontraba en 1964.

De acuerdo con los planteamientos estudiados y analizados en su momento, era indispensable
crear también un organismo moderno, juridicamente apto y estructuralmente capaz, que
tuviera a su cargo la administracién, operacidon y mantenimiento de los aeropuertos del pais
para lograr, a través del cobro de los servicios, la disponibilidad de recursos suficientes que
garantizaran que los aeropuertos y servicios complementarios estaran siempre en los justos
niveles de seguridad y eficiencia.

Previstas todas estas circunstancias y factores se tomdé la decision de crear un organismo
publico descentralizado que se responsabilizara de la operacién, administracion vy
mantenimiento de los aeropuertos del pais integrados en un sistema. Asi, por decreto
presidencial del 10 de junio de 1965, publicado en el Diario Oficial de la Federacion del 12 del
mismo mes, se cred Aeropuertos y Servicios Auxiliares (ASA). Una de las actividades iniciales
en ASA, fue definir el procedimiento juridico y administrativo para recibir los 32 aeropuertos
que formaban la red a su cargo.

Aunque no formaba parte de sus
atribuciones, ASA construyd dos
aeropuertos, uno en Zacatecas y otro
en Tehuacan, mismos que se debieron
a un compromiso presidencial. Al
culminar el sexenio 1964-1970, este
organismo administraba y operaba 36
aeropuertos. Ademds habia realizado
obras de conservacion y
mantenimiento en 13 aeropuertos, la
inversion total de ASA, entre 1966 y
1970, fue de casi cincuenta y dos
millones de pesos. A través del
Programa Nacional de Aviacién Civil,
del Plan Nacional de Aeropuertos, de
la capacitaciéon y modernizacién de las
aerolineas, Aeronaves de Meéxico y
Mexicana de Aviacién, asi como de
otras compaiiias del medio
aeronautico. Puede decirse que, en
materia de aviacion civil se habia
llevado a cabo en México un esfuerzo
que probablemente no tenia parangon

Fotografia 4. El avion Concorde en el Aeropuerto en el mundo, ya que pocas veces se
Internacional de la Ciudad de México el 20 de octubre de habia realizado tanto, tan bien hecho y
1974, lueqgo de un vuelo de exhibicion. Ref. 2.

en tan poco tiempo.
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Al inicio de la administracién de Luis Echeverria Alvarez, en 1970, los nuevos titulares de cada
una de las dependencias vinculadas con el servicio aeroportuario continuaron con los planes
trazados el sexenio anterior. En ASA siendo director general Julio Hirschfield Almada, se
siguieron mejorando los servicios y la imagen de todos los aeropuertos.

En los aeropuertos de Guadalajara y Acapulco, los antiguos edificios de pasajeros fueron
remodelados y transformados para la aviacion general. El de Guadalajara se inaugurd el 14 de
agosto de 1973 y el de Acapulco el 21 de octubre del mismo afio.

El 20 de octubre de 1974, llegd al aeropuerto capitalino el avion supersénico Concorde, era el
avion civil mas veloz del orbe. Pocos dias después también aterrizd en el Aeropuerto
Internacional de la Ciudad de México un avion Galaxy C-5, desde entonces, y por muchos afos,
el avién mas grande del mundo; el mas veloz y el mas grande de entonces, no tuvieron
problema alguno en los aeropuertos mexicanos.

Durante la misma administracion se incorporaron a la red de ASA los aeropuertos de Loreto,
Chetumal, Aguascalientes, Morelia, Reynosa, Tepic, Guaymas, Manzanillo, San José del Cabo,
Ixtapa-Zihuatanejo, Cancun y Cozumel, algunos de ellos eran totalmente nuevos y sustituian a
otros incorporados a ASA con anterioridad, y otros mds ingresaban al organismo por primera
vez. Asi, el Sistema Aeroportuario Nacional quedaba integrado por un total de 46 aeropuertos.

El Sistema Aeroportuario Nacional habia tenido en 1976 un total de 817.000 operaciones y
19.700.000 pasajeros, con mucho, las cifras mas altas de la historia, y las tendencias indicaban
que la progresion continuaria, las dos aerolineas nacionales Aeroméxico y Mexicana,
esperaban la incorporacion de mas aviones de mayor capacidad que sus DC-9 y Boeing 727-
200, igualmente, las aerolineas extranjeras tenian proyectado aumentar los servicios y entrar
en muchas mas plazas.

El Aeropuerto Internacional de la Ciudad
de Meéxico (AICM) daba muestras
inequivocas de acercarse a la congestion
en varias areas de suma importancia:
pistas y plataformas, edificio de
pasajeros, estacionamientos, drenaje y
acceso vial al aeropuerto. Para resolver
el problema de capacidad, ASA, la
Direccion General de Aeronautica Civil y
la Direccién General de Aeropuertos,
tomaron medidas y acciones para
readecuar las instalaciones  del
aeropuerto con el fin de prolongar el
tiempo de saturacion y descongestionar
las operaciones en aquel momento.

Fotografia 5. Edificio de pasajeros del AICM, el cual

comenzaba a presentar saturacion, al igual que el

En 1978, para resolver el viejo problema , )
estacionamiento en 1978. Ref. 2.

de la falta de capacidad en el edificio de

pasajeros, los técnicos de ASA,

encabezados por Ernesto Velasco Ledn,

realizaron un ambicioso proyecto que suponia incrementar el espacio global del edificio y
reordenar el movimiento de pasajeros y equipaje de manera mas funcional, aprobado por el
consejo de administracion, se procedio a trabajar en él de inmediato.

11



Por acuerdo presidencial, el 18 de agosto de 1978, la base aérea militar nUmero 1 de Santa
Lucia, perteneciente a la Fuerza Aérea Mexicana, pasaba a ser aeropuerto auxiliar del
internacional de la Ciudad de México. El 24 de noviembre de ese afo se inaugurd la nueva
torre de control del aeropuerto de la capital del pais.

Durante el sexenio 1976-1982 se incorporaron a ASA los aeropuertos de Poza Rica, Puerto
Escondido y Minatitlan, que no habian pertenecido al organismo, y los nuevos de
Aguascalientes y Villahermosa, que sustituian a los antiguos que ya eran operados por ASA. En
1982, el Sistema Aeroportuario Nacional estaba integrado por un total de 50 aeropuertos,
durante 1983 se incorporaron al organismo los aeropuertos de Los Mochis, que nunca habia
sido de ASA, y los de Tapachula y Morelia, que sustituian los antiguos, ambos operados por
ASA. El 22 de febrero de 1985 el aeropuerto internacional de Toluca se incorporé a los
administrados por el organismo y pasé a formar parte del programa de descentralizacién del
internacional de la Ciudad de México, el 29 de abril, se inaugurd el nuevo aeropuerto nacional
de San Luis Potosi.

El 18 de noviembre de 1985 fue inaugurado el aeropuerto internacional de Puebla y también
se incorporo al organismo, asi como el de Saltillo. En 1986 se inauguraron el nuevo aeropuerto
nacional de Tlaxcala y el nuevo aeropuerto nacional de Colima, construidos por la Direccién
General de Aeropuertos e incorporados a la red de ASA. Posteriormente, el aeropuerto
internacional de Huatulco, fundamental para el complejo turistico de Bahias de Huatulco, se
incorporo en la red y entré en servicio el 5 de noviembre de 1986. Al concluir la administracién
de 1982-1988, el Sistema Aeroportuario Nacional a cargo de ASA, estaba integrado por 58
aeropuertos, veintiséis mas que cuando se constituyé el organismo. El 22 de febrero de 1990
se efectud la inauguracion del nuevo aeropuerto internacional del Bajio, situado cerca de Silao,
en Guanajuato, que sustituia al antiguo aeropuerto nacional de San Carlos, en Ledn.

La Ley de Aviacién Civil fue aprobada por el Congreso de la Unién y publicada en el Diario
Oficial de la Federacién el 12 de mayo de 1995. Complementaria a la anterior fue la Ley de
Aeropuertos, primera legislacién autonoma de la Republica en materia especificamente
aeroportuaria, aprobada por el Congreso de la Unién y publicada en el Diario Oficial de la
Federacion el 22 de diciembre de 1995. Con la publicacién de esta ley, el marco juridico en el
sistema aeroportuario mexicano se robustece con normas especificas para regular la
explotacion, el uso o aprovechamiento del espacio aéreo situado sobre el territorio nacional,
respecto de la prestacion y desarrollo de los servicios de transporte aéreo civil y de estado;
aspecto fundamental de los sistemas aeroportuarios de los estados, es la integracion con el
sistema aéreo internacional.

1.3 Sistema Aeroportuario Nacional

La crisis financiera que experimentaron los gobiernos alrededor del mundo, en particular los
emergentes y la instauracién de un modelo econdmico que suponia la reforma del Estado, asi
como el ajuste estructural, impacté en forma notable en el desarrollo aeroportuario del pais.
El Gobierno Federal, en el marco de una crisis econémica severa decidid que, con el fin de
ampliar y poner al dia la red aeroportuaria, era necesario trabajar bajo un esquema que
contemplara la participacién de capital privado. Se postuldé un nuevo marco juridico orientado
a impulsar y promover el desarrollo aeroportuario por medio de inversidn privada, con base en
reglas claras y transparentes, condiciones competitivas y no discriminatorias.
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En los 90 se realizé un cambio estructural en el sistema mexicano aeroportuario, al permitir
que el capital privado participara en la operaciéon de aeropuertos. En 1998, existia en México
una red de 58 aeropuertos administradas por ASA, cuyo nimero se redujo considerablemente
al iniciarse el proceso de privatizacidon de los 35 aeropuertos mads rentables, conformandose
cuatro grupos regionales: ASUR (Grupo Aeroportuario del Sureste), OMA (Grupo
Aeroportuario Centro Norte), GAP (Grupo Aeroportuario del Pacifico) y AICM (Aeropuerto
Internacional Ciudad de México).

En diciembre de 1995 se cred la Ley de Aeropuertos, la cual permite otorgar concesiones de
administracién hasta por 50 afios, asi como la participacién de inversidn extranjera hasta por
un 49% del capital social.

En febrero de 1998 se establecieron los Lineamientos Generales para la apertura a la inversién
en el sistema aeroportuario mexicano, que buscaban como principales objetivos los siguientes:

%4 Conservar, modernizar y ampliar la infraestructura aeroportuaria.

% Elevar los niveles de seguridad y eficiencia.

4 Mejorar la calidad de los servicios aeroportuarios, complementarios y comerciales.
4 Fomentar el desarrollo de la industria aérea y aeroportuaria.

%4 Asegurar la continuidad de la operacién en los aeropuertos.

1.3.1 Aeropuertos y Servicios Auxiliares

Frente al nuevo escenario, el reto de ASA era reconstituirse para ser una empresa operadora
de aeropuertos y estaciones de combustibles que compitiera con las empresas internacionales
y aprovechara las nuevas condiciones del mercado globalizado. ASA inici6 esta etapa operando
27 aeropuertos, asi como 63 estaciones de combustibles. Debe sefialarse que éstas ultimas
tenian un rezago de 20 afios y las instalaciones, equipos, sistemas y programas de capacitacién
empezaban a mostrar signos de obsolescencia, reclamando su modernizacion.

Ante este panorama, ASA aprovechd sus fortalezas: su capital humano y su experiencia
institucional para la administracién y operacion de su red aeroportuaria, asi como el manejo
de las estaciones de combustibles de los aeropuertos mas importantes del Sistema
Aeroportuario Nacional. Se plantearon nuevos esquemas, conceptos novedosos y proyectos de
inversion para infraestructura con un enfoque regional y sustentable, que incluyera la
participacion de gobiernos estatales, ademas de inversionistas privados; inicidndose asi un
proceso de formacion de sociedades aeroportuarias con las terminales aéreas de Puebla,
Querétaro, Toluca y Cuernavaca.

De manera sustantiva, ASA continud participando en la ampliacion y construccién de
infraestructura aeroportuaria y participd en la construcciéon de nuevos aeropuertos en
Querétaro, Tuxtla Gutiérrez y en el inicio de la modernizacién y ampliacién del AICM y del
Aeropuerto Internacional de Toluca.

En 2007, ASA operaba 19 aeropuertos directamente y cuatro en sociedad, y consolidd una red
aeroportuaria, poco productiva y eficiente, que con dificultad lograba cumplir las estrategias
nacionales y sectoriales, ademas de alcanzar la rentabilidad en el mayor niumero posible de
aeropuertos de su red, sin descuidar su objeto de cumplir un servicio publico.

Ademas de convertirse en un Organismo que promoviera la participacién publico-privada en
los aeropuertos asociados, capaz de satisfacer adecuadamente las necesidades de suministro
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de combustible y ofrecer servicios de consultoria en el dmbito nacional e internacional,
concluyé la construccion de la Terminal 2 del AICM y la ampliacion y modernizacién del
Aeropuerto Internacional de Toluca y se iniciaron los trabajos de asistencia técnica al Gobierno
del Estado de Chiapas en la construccién de un nuevo aeropuerto en Palenque.

A finales de 2009, en ASA se identificd el proyecto estratégico de biocombustibles, alineados a
la directriz de la OACI para reducir las emisiones de gases de efecto invernadero del sector que
contribuyen al cambio climatico. La meta es tener un crecimiento neutro de carbono a partir
de 2020 y una reduccién de las emisiones en 50% a partir de 2050. Para ello, ademds de las
mejoras tecnoldgicas y las mejoras operacionales, el uso de biocombustibles, es fundamental.

Actualmente, la red ASA opera y administra 18 aeropuertos de forma directa y tiene
participacion social en cinco mas:
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1.3.2 Grupo Aeroportuario Centro Norte

Grupo Aeroportuario del Centro Norte, S.A.B. de C.V. (OMA) es una empresa privada que
opera una concesién del Gobierno Federal Mexicano otorgada desde el afio 1998.

El Aeropuerto Internacional de Monterrey es el aeropuerto lider del grupo y es el cuarto
puerto con mayor trafico de pasajeros en el pais. Monterrey es un hub regional natural por su
ubicacion privilegiada y es base de operaciones de Aeroméxico Connect, VivaAerobus y
Magnicharters.

OMA cuenta con el respaldo y experiencia de Servicios de Tecnologia Aeroportuaria S.A. de
C.V. (SETA), integrado por dos empresas lideres en servicios aeroportuarios y operacion de

infraestructura: Aéroports de Paris Management e ICA Aeroinvest.

OMA opera y administra 13 aeropuertos internacionales en nueve estados de la regién centro-
norte de México:

= Monterrey
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En total, los aeropuertos del grupo atienden a mds de 13 millones de pasajeros nacionales e
internacionales.

Debido a la diversidad y balance de sus aeropuertos, OMA desarrollé nichos de mercado en el
area de operacion de carga aérea, en los cuales la ubicacidn, infraestructura, actividad
econdmica y demanda fueron las bases para establecer los aeropuertos con vocacién de carga.
OMA Carga ofrece servicios de manejo, almacenamiento y logistica de carga en las terminales
localizadas estratégicamente en los aeropuertos de Monterrey y Chihuahua.

Recientemente, OMA se unié a la cadena hotelera internacional NH Hoteles, de origen
espafiol, para desarrollar, operar y administrar, bajo un contrato de arrendamiento a 20 afios,
un hotel cinco estrellas de 287 habitaciones (NH Aeropuerto T2 México) y areas comerciales
con una superficie aproximada de 5.000 m” dentro de la Terminal 2 del Aeropuerto
Internacional de la Ciudad de México.

1.3.3 Grupo Aeroportuario del Pacifico

Grupo Aeroportuario del Pacifico, S.A.B. de C.V. (GAP) es una compafiia creada en 1998 como
resultado del proceso de liberalizaciéon en el Sistema Aeroportuario Nacional. En 1999, como
parte de la primera etapa de la privatizacion, el Gobierno Federal vendié 15% del capital de
GAP a un nuevo socio estratégico: AMP, formado por AENA Internacional, Desarrollo de
Concesiones Aeroportuarias (DCA) y Corporacién Mexicana de Aeropuertos (CMA).

GAP opera 12 aeropuertos a lo largo de la region del Pacifico de México:

Guadalajara
Tijuana
Mexicali
Hermosillo

Los Mochis
Aguascalientes
Guanajuato & ‘
Morelia ‘ N
La Paz
Los Cabos A
Puerto Vallarta k
Manzanillo

Y¥¥y¥¥¥3¥¥¥yy¥y¥¥+¥
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Todos los aeropuertos estan designados como aeropuertos internacionales bajo la Ley
Mexicana, lo cual significa que estan equipados para recibir vuelos internacionales y mantener
servicios de aduana, de reabastecimiento de combustible y de migracion operados por el
Gobierno Federal.

En 2012, el Aeropuerto Internacional de Guadalajara y el Aeropuerto Internacional de Tijuana
fueron el tercero y quinto aeropuertos mas concurridos, respectivamente, en términos de
trafico de pasajeros de conformidad con ASA.

1.3.4 Grupo Aeroportuario del Sureste

Grupo Aeroportuario del Sureste S.A.B. de C.V. fue constituido en 1998 como parte de los
planes del Gobierno Federal para la apertura del Sistema Aeroportuario Nacional a la inversion
privada.

ASUR es titular de concesiones para operar, mantener y desarrollar nueve aeropuertos en la
region sur-sureste de México por cincuenta afios a partir del 1 de noviembre de 1998. Las
concesiones incluyen la operacion del Aeropuerto Internacional de Cancun, que fue el segundo
aeropuerto mas concurrido en el 2013 en términos de trafico de pasajeros, y el mas transitado
en términos de pasajeros internacionales en servicio regular, segun la Direcciéon General de
Aeronautica Civil.

En el aflo 2000 se realizé la Oferta Publica Inicial del 74.9% del capital de ASUR, y para el 2005
se efectud la Segunda Oferta Publica del 11.1% del capital ain en manos del Gobierno Federal,
con lo que ASUR se convierte en una empresa 100% privada.

El aeropuerto principal es el de Cancun, que en 2009 fue votado mejor aeropuerto de
Latinoamérica bajo el programa internacional Airport Service Quality (ASQ). Ese mismo afio se
inaugurd la segunda pista de aterrizaje con lo que se convierte en el Unico aeropuerto
mexicano capaz de realizar aterrizajes y despegues simultaneos.

ASUR opera 9 aeropuertos en la region sureste de México:

Cancun
Cozumel
Huatulco
Mérida
Minatitlan
Oaxaca :
Tapachula N &
Veracruz & &
Villahermosa ®4

¥y¥¥¥¥¥¥¥+¥+ ¥

&

En febrero de 2013, en asociacién con la empresa Highstar Capital, ASUR obtuvo la concesién
para operar el Aeropuerto Internacional Luis Mufioz Marin de San Juan, Puerto Rico, durante
cuarenta afios, contados a partir del 27 de febrero de ese afio.
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El primer campo de aviaciéon de México fue el de Balbuena, donde volaron Alberto Braniff,
Miguel Lebrija, Juan Guillermo Villasana y otros, en 1910. A ellos siguieron los militares que se
establecieron con el material aeronautico y humano con que se habia formado la Flotilla Aérea
del Ejército Constitucionalista, y a partir de 1915, Balbuena seria el lugar en que nacieron y
progresaron la Escuela Militar de Aviacion y los Talleres Nacionales de Construcciones
Aeronduticas, fundamentos de la Fuerza Aérea Mexicana.

En 1929 se inaugurd el Puerto Aéreo Central de la Ciudad de México y el 8 de julio de 1943 el
Diario Oficial de la Federacion publicé el decreto que declaraba al puerto como internacional,
para efectos de entrada y salida de pasajeros y aviones.

Seis anos después, inicio la
construccidn de la pista 05R/23L vy las
nuevas instalaciones como
plataforma, edificio de pasajeros,
torre de control y oficinas para
autoridades. La pista entréo en
servicio en 1951 y el 19 de
noviembre de 1952 se inaugurd el
inmueble.

El 2 de diciembre de 1963, por
acuerdo del entonces secretario de
Comunicaciones y  Transportes,
Walter C. Buchanan, el Aeropuerto
Central cambié su nombre por el de
Fotografia 6. A la derecha de la fotografia se observa la Aeropuerto Internacional de la

construccién de la pista 05R/23L en el ya internacional Puerto Ciudad de México y pasaron cuatro
Aéreo Central de la Ciudad de México, 1949. Ref. 2. décadas para que se modificara

nuevamente su denominacion, el 24
de noviembre de 2006 el Diario Oficial de la Federacién publicé el decreto mediante el cual se
nombra Benito Juarez al aeropuerto.

El AICM ha sido objeto de
permanentes cambios en su
infraestructura, el 15 de
agosto de 1979, se inaugurd
la remodelacion del edificio
de pasajeros, obra que se
llevé a cabo en poco mas de
un afio sin  que el
aeropuerto dejara de
prestar servicio y permitié
una mejor distribucion del
espacio para el movimiento

Fotografia 7. Nuevo edificio de pasajeros del Puerto Aéreo Central y
de pasajeros en pasillos y torre de control, inaugurados en 1959. Ref. 3.

ambulatorio.

Debido al constante crecimiento de la demanda, tanto en numero de pasajeros como
operaciones, el 13 de enero de 1994 se publicé en el Diario Oficial de la Federacidn un acuerdo
presidencial que prohibia, a partir del 31 de mayo siguiente, las operaciones de aviacién
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general en el AICM, mismas que fueron enviadas al Aeropuerto Internacional de Toluca para
descongestionar el aeropuerto capitalino.

Las remodelaciones continuaron, el 11 de abril de 1994 se pusieron en operacion las
instalaciones de la nueva terminal internacional, construida por una empresa privada
conforme a un convenio de coinversidon con Aeropuertos y Servicios Auxiliares.

Para dar mejor atencion a los pasajeros, en 2001 inicié la construccion del Mdédulo Xl, el cual
doté a la terminal aérea de ocho nuevas posiciones de contacto con capacidad para recibir
igual numero de aviones regulares o dos de cabina ancha y 4 de cabina angosta.

Ante la creciente demanda y con el
fin de hacer del AICM uno de los
mejores en calidad, servicios,
seguridad y funcionalidad
operativa, el 30 de mayo de 2003, el
Gobierno  Federal anunciéo la
ampliacion y modernizacion de esta
terminal aérea para aumentar su
capacidad de atencion de 20 a 32
millones de pasajeros anualmente.

La ampliacion y remodelacién del
AICM, contemplé también Ia
construccién de una nueva terminal
para poder brindar mejores
servicios y espacios a pasajeros y
usuarios.

Fotografia 8. Construccion de la Terminal 2 del AICM en 2006.
Ref. 5.

La terminal 2 se construy6 sobre una superficie de 242.496 m? y cuenta con los mas modernos
sistemas de seguridad, de acuerdo a la normatividad internacional y cambiando el sistema
centralizado a uno descentralizado. La nueva instalacion permitié al aeropuerto incrementar
su capacidad de atencion de pasajeros anualmente, el nuevo edificio terminal cuenta con 23
posiciones de contacto y siete remotas, estacionamiento para mas de tres mil vehiculos, un
tren automatizado para la transportacion entre Terminal 1 y la nueva Terminal 2 con un
recorrido de 3 km, hotel, puentes elevados y nuevas vialidades, ademas de un nuevo sistema
de accesos directos con dos distribuidores: el D1 que conecta a T1 y T2 con Rio Consulado vy el
D2 que enlaza a T2 y T1 directamente desde Viaducto Piedad y Rio Churubusco.

Estas obras, que se realizaron sin afectar los aterrizajes y despegues de aeronaves, permitieron
al AICM ofrecer mejores servicios y responder a la creciente demanda de pasajeros y
operaciones.

2.1 Descripcion general

El Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México se localiza al noroeste del Distrito Federal,
en los limites de la delegacion Venustiano Carranza con el municipio de Nezahualcdyotl,
Estado de México, y se encuentra completamente rodeado por la mancha urbana a sélo 5 km
del centro de la Ciudad de México.
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Ubicacién 19°26’13' N
99°04’10' W
2.237 m.s.n.m.
Venustiano Carranza, Distrito Federal, México
Superficie 746,43 hectareas
Tipo Publico
Pistas
05L/23R 3.963 x 45 m, concreto asfaltico
O5R/23L 3.985 x 45 m, concreto asfaltico
Estadisticas (2014)
Movimiento de pasajeros 34.255.739
Pasajeros nacionales 22.753.467
Pasajeros internacionales 11.502.272
Operaciones aéreas 377.186

La infraestructura con la que cuenta corresponde a una clave de referencia de la Organizacién
de Aviacion Civil Internacional (OACI) 4E, definida en funcion del avidon de proyecto: Boeing
747-400.

Tras afnos de estudio y cambios de administracion del Gobierno Federal, no se ha podido
determinar la situacion futura del aeropuerto para soportar el crecimiento constante de
usuarios y operaciones aéreas.

Debido al congestionamiento en sus instalaciones, el AICM reduce sus indices de calidad y
eficiencia que demandan los pasajeros y las aeronaves, lo cual tiene repercusiones
importantes.

Tal como se pronosticd en 2007 tras la apertura de la T2, al finalizar el 2014 se alcanzé
nuevamente a la saturacidn, con mas de 34 millones de pasajeros anualmente.

La actividad total, del AICM en los ultimos afos se ha caracterizado por tener un movimiento
creciente con tasas anuales elevadas.

El constante aumento de operaciones y pasajeros, nuevamente sitlan al aeropuerto en medio
de varios factores que alteran su funcionamiento, algunos son conocidos desde hace décadas y
otros nuevos surgen, como:

Insuficiente infraestructura por falta de terreno.

Expansion complicada debido a su alto costo.

Vialidades de acceso congestionadas y escasas.

Aumento del impacto ambiental en la zona.

Limitaciones para ejecutar operaciones de aterrizaje y despegue.

Esta inmerso en la ciudad, rodeado de casas-habitacion.

Mantenimiento complicado con altos costos, como los pavimentos y el drenaje pluvial.

Mo S e 3

Algunos de estos problemas pueden explicarse debido a la inadecuada geometria,
principalmente en la zona de plataformas. La cercania entre las pistas, la cual es de 300 m, es
muy reducida y ocasiona que las operaciones no se puedan realizar en forma simultanea,
haciéndolas dependientes; asi mismo la separacidn entre la pista 05L/23R y la plataforma de la
T1 es insuficiente.
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En cuanto a la conservacion de los pavimentos del area de operaciones, las pistas y calles de
rodaje son el elemento critico. Durante su vida, se han visto sujetas a renivelaciones debido a
los hundimientos diferenciales, las carpetas colocadas ocasionan mayor concentracion de peso
propio acelerando los hundimientos en la superficie y consecuentemente el proceso de
reparacion. Por otra parte los espesores de carpeta asfaltica promedio que se han encontrado
en algunas partes son de mas de 1,5 — 2,0 metros, imponiendo cargas excesivas al suelo que se
estiman en un valor aproximado de 3 t/m°.

El aeropuerto ya es un problema para la ciudad debido a que las necesidades de la poblacién
han ido creciendo, por lo que de la misma manera, el aeropuerto exige un crecimiento para
poder dar el servicio satisfactorio que se le demanda.

2.2 Condicion actual de operacion

El AIP o PIA (publicacién de informacion aerondutica) de México establece las siguientes
condiciones de operacion:

%4 Por acuerdo de la SCT, publicado en el DOF el 26 de junio de 1991, a partir del 1 de
enero de 1992 queda cerrado en forma permanente el Aeropuerto Internacional de la
Ciudad de México a la operacion de Aeronaves Civiles Nacionales y Extranjeras
propulsadas por motores de piston y/o turbohélice que desarrollen velocidades de
crucero inferiores a 250 km/h.

+ Todas las aeronaves civiles que operan dentro de un radio de 100 millas nauticas con

centro en el VOR/DME/MEX (clave de identificaciéon de la radioayuda) deberan contar

con equipo respondedor y equipo transmisor automatico de altitud.

El area de plataforma de la T2 es zona ciega para la torre de control.

Se recomienda precaucion por haber cruce de aves por las trayectorias de las pistas.

Se tienen rodajes restringidos: Hotel 1 (H-1) no podran transitar aeronaves con

envergadura mayor a 38 m (B757); Alfa (A) no podran transitar aeronaves con

envergadura mayor a 29 m, por propio impulso (ERJ-190); Alfa (A) entre pistas 05L y

05R cerrado cuando las operaciones de despegue y aterrizaje se efectien por

cabeceras 23Ly 23R.

%4 No podran transitar aeronaves con envergadura mayor a 36 m (B737-900) por: rodaje
Bravo 4 (B4) entre pista 05R y rodaje Alfa 5 (A-5); rodaje Charly 1 (C-1); rodaje Charly 2
(C-2) entre rodaje B y rodaje C y rodaje Eco (E) entre rodaje Papa-Hotel (PH) y Alfa 4
(A4).

NESVEY

El AICM esta clasificado como aeropuerto metropolitano, que presta servicio a la aviacidon
nacional y a la aviacion internacional las 24 horas del dia mediante 60 operaciones por hora,
promedio.

Para operar de manera adecuada dentro de los estandares nacionales e internacionales de
seguridad establecidos por la normatividad vigente, el AICM tiene diversas comisiones y
comités.

%4 Comisién consultiva, integrada por representantes del propio AICM, del gobierno del

Distrito Federal, de la Delegaciéon Venustiano Carranza, de la Camara de Comercio y
por organismos de turismo e industria.
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+ Comité de operacion y horarios, integrado por personal del propio AICM, el
comandante del aeropuerto, autoridades militares y civiles que intervienen en el
aeropuerto y concesionarios permisionarios del servicio de transporte aéreo del
aeropuerto.

Actualmente en el aeropuerto operan 26 lineas aéreas para el transporte comercial de
pasajeros, 7 nacionales y 19 internacionales.

Nacionales Internacionales
Aeromar Air Canada
Aeroméxico Air France
Aeromeéxico Connect Alaska Airlines
Interjet American Airlines
Magnicharters Avianca
Viva Aerobus British Airways
Volaris Copa Airlines
Copa Airlines Colombia
Cubana
Delta
Iberia
KLM
Lacsa
Lan
Lufthansa
Southwest
Taca
TAM
United
US Airways

¥¥¥ ¥ ¥ v ¥
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En cuanto a carga, son 16 las aerolineas y empresas de logistica que operan en el AICM, siendo
uno de los aeropuertos con mayor trafico de carga en América Latina. La mayoria de las
aerolineas de pasajeros utilizan el mismo avién para llevar carga en sus vuelos, aunque la
mayoria de la carga se transporta por las lineas aéreas especializadas.

Nacional Internacional
= Aeronaves TSM = Air France Cargo
= Aeroméxico Cargo = Amerijet
= AeroUnion - Atlas Air
= Estafeta = Cargolux
= MasAir = Cathay Pacific Cargo
= Volaris Cargo = Centurion Air Cargo
= DHL
= Lufthansa Cargo
> UPS
>

Tampa Cargo

23



2.2.1 Capacidad actual

Para determinar la capacidad de las instalaciones actuales del aeropuerto, se agrupan los
diferentes elementos que lo componen en el siguiente sistema:

+4 Pistas-Rodajes

<+ Plataformas-Edificios-Estacionamientos
%4 Servicios de apoyo

%4 Red vial general

Pistas-Rodajes

De acuerdo con la configuracion geométrica de las pistas, se determind que la capacidad
tedrica del sistema es del orden de 90 operaciones por hora, en la practica los efectos en la
operacién por la orografia circundante de la zona, turbulencias de estela, condiciones
meteoroldgicas marginales, capacidad de los controladores y pilotos, tiempo de reaccién de
los mismos, asi como la mezcla de aeronaves de diferentes velocidades, la capacidad anterior
se ve reducida a 60 operaciones por hora.

Plataformas-Edificios-Estacionamientos

Para atender a los pasajeros comerciales, el AICM cuenta con dos edificios de pasajeros
denominados terminal 1y terminal 2.

La terminal 1 del aeropuerto esta dividida en dos secciones, la primera para vuelos nacionales
y la segunda para vuelos internacionales, ésta a su vez se divide para vuelos con Norteamérica,
Europa, Asia, Oceania y Africa, y para vuelos con Centroamérica, Sudamérica y el Caribe.
Cuenta con 33 puertas de embarque directo y 11 posiciones remotas 7A/B/C, 14A/B, 168,
19A/B/C/Dy 36A.

Tiene 32 pasarelas de acceso a aeronaves, 10 (A, B, C, D, E, F, G, H, |, J) salas lado aire, 9 (A1,
A2, B, C, D, D1, F1, F2, F3) salas lado tierra (salas de documentacion) y 11 salas moviles (A7-A,
A7-B, A7-C, A9-A, A9-B, A9-C, A9-D, A9-E, F19-A, F19-C, F19-D).

El nUmero de bandas de reclamo de equipaje es de 22.

Las dos areas de la Tl cuentan con estacionamiento propio, con capacidad para 3.100
vehiculos en el area nacional y 2.400 en el estacionamiento del area internacional.

La terminal 2 cuenta con 23 salas de embarque directo, con pasarelas de acceso a aeronaves
para las posiciones de contacto en la plataforma y 7 salas madviles (autobuses), ademas de 10
posiciones remotas de Aeromar en plataforma. Tiene 2 salas del lado aire, una doméstica y
otra internacional, y 3 salas de lado tierra (salas de documentacién) (L1, L2, L3). Cuenta con 15
bandas de reclamo de equipaje.

El estacionamiento tiene una capacidad para 3.000 vehiculos.
La T2 opera todos los vuelos de Aeroméxico y es principal centro de distribucion de la

aerolinea, aunque originalmente fue construida para servir a las aerolineas pertenecientes a
Sky Team.
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Imagen 2. Posiciones de las terminales del AICM. Ref. 20.

Servicios de apoyo

La torre de control es la instalacion integrada por cabina y subcabina, cuenta con una altura al
NPT (nivel de piso terminado) de la cabina de 33 m, donde se alojan las consolas del control de
aproximacio. La subcabina tiene una altura de 28 m al NPT, y alberga los equipos transmisores
y receptores. Esta instalacidon cuenta con el area suficiente para alojar el equipo necesario para
la operacion y tiene la visibilidad adecuada sobre el drea de operaciones. El Departamento de
Trénsito Aéreo labora de manera ininterrumpida las 24 horas del dia y los 365 dias del afio.

Fotografia 9. Maniobras de entrenamiento del Cuerpo de
Rescate y Extincion de Incendios del AICM. Ref. 20.
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El Servicio de Extincion de Incendios
(SEl) cuenta con los equipos necesarios
de rescate, extincion y apoyo de
acuerdo a la norma de seguridad, es
posible controlar y combatir los
eventuales siniestros que pudieran
presentarse en el aeropuerto.

El almacén de combustibles ocupa una
superficie de 8,2 ha. Las instalaciones
existentes permiten el almacenamiento
de 22,5 millones de litros en ocho
tanques. Cuenta con una planta de
bombeo y con las instalaciones
necesarias (tuberia y valvulas) que
requiere toda la linea de proceso.




Para la zona de oficinas de autoridades, se ha establecido una divisién que contempla aquellas
que tienen relacién directa con la operacidon del aeropuerto y las que desarrollan solamente
una actividad de apoyo, que debido a su importancia, es conveniente que tengan sus oficinas
en el aeropuerto, tales como Servicios a la Navegacién en el Espacio Aéreo Mexicano, entre
otros.

Red vial general

El medio para acceder al aeropuerto es el terrestre con dos modos para hacerlo, ferroviario
(metro) y carretero (avenidas urbanas), siendo éste ultimo el mas utilizado por los pasajeros
de forma particular y practicamente Unica.

Actualmente los accesos son limitados, teniendo dos para la T1 y dos para la T2.

Se puede acceder a la terminal 1 por la avenida Bulevar Puerto Aéreo (Circuito Bicentenario) o
por la Avenida Texcoco entroncando con la Avenida Capitan Piloto Aviador Carlos Ledn. Esta
terminal cuenta con la estacion del Sistema de Transporte Colectivo (metro) “Terminal Aérea”
y una estacién del metrobus “Aeropuerto T1”.

Para la terminal 2 se puede acceder de forma particular por un distribuidor vial desde el
Bulevar Puerto Aéreo o por el Eje 1 Norte Avenida Hangares de Aviacién Fuerza Aérea
Mexicana. El Unico transporte publico que llega a ésta terminal es el metrobus, a la estacidon
“Aeropuerto T2”.

En ambas terminales se cuenta con una estacion de autobuses, en las cuales se ofrece servicio
particular de transporte hacia las ciudades mas cercanas como Pachuca, Puebla, Toluca y
Querétaro.

Se cuenta con dos estaciones de taxis, una en cada terminal, para el traslado de pasajeros en la
ciudad y su zona metropolitana.

2.2.2 Demanda

Mediante la organizacion de los datos estadisticos de movimientos en el aeropuerto y de su
analisis correspondiente, apoyado con observaciones directas, ha sido posible detectar el
grado de crecimiento de demanda, asi como de interpretar en términos generales el
comportamiento de las actividades que ocurren en él, permitiendo hacer proyecciones.

El movimiento de pasajeros comerciales por afio, en el periodo transcurrido de 2005 a 2014,
tuvo una tasa de crecimiento media de 3,9%. En el afio 2005 se registr6 un movimiento de
24.115.552 y en 2014 de 34.255.739.

En lo que respecta a operaciones comerciales en el periodo analizado, éstas registraron una
tasa anual media de 2,1%. A pesar de un decremento en el periodo 2008 — 2010 y el registrado
en el 2014, la tendencia de las operaciones, asi como la de pasajeros, se mantiene creciente.
En 2005 el total de operaciones fue de 332.623 y para el 2014 se registraron 377.186 (-4%
respecto al afio anterior) operaciones anuales.
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Las condiciones de carga, correo y equipaje presentan condiciones muy similares al
movimiento de pasajeros, y de acuerdo a la demanda presente y de los ultimos afos, estos
servicios también aumentaran de forma significativa.

La actividad total del AICM en la ultima década ha demostrado que, a pesar de no tener una
tasa elevada, la tendencia es ascendente de forma acelerada, salvo algunos decrementos poco
significativos como en el 2009, las operaciones en el aeropuerto se han definido como la
principal causa de saturacién.

2.2.3 Demanda - Capacidad

En el estudio de demanda - capacidad se establece el estado y las posibilidades de las
instalaciones actuales para atender la demanda, es decir, se definen cuales elementos estan
saturados y en qué grado, cudles no han llegado aun y para cuando se espera que lo estén.

En este contexto, se demuestra la factibilidad, conveniencia y urgencia de construir un nuevo
aeropuerto en funcidn de la saturacidon que se presenta en el area de operaciones, que es ya,
el elemento critico de mayor trascendencia del aeropuerto.

La congestion del espacio aéreo, calles de rodaje y plataformas, producida por falta de un
numero suficiente de pistas, ocasiona retrasos de gran importancia en los diferentes procesos
de pasajeros y aviones, con el consecuente incremento en costos de operacion, en
comparacién con lo que podria ocasionar la falta de capacidad en otros elementos.

Sin embargo para el desarrollo armdnico de los aeropuertos, es necesario que las capacidades
de sus diferentes elementos estén equilibradas, a fin de optimizar su eficiencia y reducir costos
de operacion e inversiones.

El resultado del analisis toma en cuenta las anteriores consideraciones, mediante un cuadro
objetivo que compara la actual magnitud de las instalaciones con la requerida por la demanda
en anos futuros.

En resumen, se indica que las siguientes instalaciones ya presentan saturacion:

% Sistema pistas y rodajes

+4 Estacionamiento para automoviles de empleados y transportacion.
%4 Bodegas en el aeropuerto para manejo de carga nacional

% Area para bodegas de concesionarios de tramitacién de carga aérea

Las instalaciones que estan préximas a saturarse son:

Almacén y distribucién de combustibles

Estacionamiento para automaviles de aviacién comercial

Edificios de pasajeros de aviacion comercial

Areas destinadas al mantenimiento de aeronaves de las compafiias aéreas.
Area de oficinas para autoridades aeroportuarias

Zona de servicio de plataforma

Acceso al aeropuerto

Plataforma de carga

Mo e o e e

28



Por otra parte, se destaca la necesidad de que el aeropuerto cuente con una zona comercial
importante, tanto para los pasajeros como para la industria que utiliza este medio de
transporte.

2.4 Diagnoéstico

Una vez comprendida la problematica del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, se
procede a generar un diagnéstico, en el que se debe fundamentar y basar la propuesta de
solucidén o soluciones para el problema.

A través de un analisis de fortalezas-debilidades y amenazas-oportunidades (FODA o SWOT) se
puede sintetizar la situacion actual del aeropuerto, mostrando sus caracteristicas mas fuertes y
sus amenazas mas grandes.

Oportunidades Amenazas
Fortalezas = Aeropuerto Internacional = Seguridad
= Localizacion
= Aduana
= Principal puerto de entrada 'y
salida del pais
Debilidades = Tarifas aéreas costosas = Localizacién, rodeado en su
= Abastecimiento de combustible totalidad por la mancha urbana
= Operaciones dependientes = Expansién demografica
= Saturacion de operaciones
= Factores climaticos
= Hundimientos
= Mantenimiento

Como resultado del diagndstico se puede decir que, aun cuando el edificio de pasajeros, la
plataforma de operaciones y los estacionamientos para automoéviles pueden tener soluciones
dentro del ambito de las actuales instalaciones y aumentar su capacidad, el elemento principal
constituido por las pistas y calles de rodaje no tiene otra posibilidad para atender la demanda
mas que contar con una nueva configuracion de pistas a la brevedad posible. Aun sin la
actividad de la aviacidn general, que desde hace tiempo dejo de operar en el AICM, esta nueva
configuracién es de urgencia primordial.

Ademas, es pertinente mencionar, que periédicamente y cada vez con mayor frecuencia se
requiere efectuar trabajos de renivelacién en algunas de las dos actuales pistas 05/23, lo que
deja temporalmente al aeropuerto en condiciones de capacidad sumamente restringida
operando con una sola.

Una nueva configuracion de pistas conformaria la base del desarrollo futuro del aeropuerto
gue a su vez evitara la necesidad de ampliar las instalaciones actuales continuamente y
efectuar inversiones innecesarias que continuarian solamente un paliativo mas fuera de una
planeacién integral y no llegarian a satisfacer la demanda esperada.
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2.5 Pronostico

Complementando el diagndstico, se extiende la informacién obtenida a través de un arbol de
causas y efectos para llegar a un prondstico, el cual indica, de no tomarse una medida que
resuelva la problematica, la saturacion critica del aeropuerto debido a los problemas antes
estudiados, los cuales tienen diversas consecuencias que incluso ponen en riesgo la seguridad
de los usuarios.

Inseguridad para
los habitantes de
la zona y usuarios
del aeropuerto

Ineficiencia en las
operaciones
del aeropuerto

Saturacién de

) Riesgo de Desvio de vuelos Accidentes aéreos
pistas, calles ident . >
de rodaje accidentes en hacia otros en el perimetro
pistas aeropuertos del aeropuerto

y plataformas

Crecimiento

demograficoy
asentamientos ilegales
en la zona

Excedencia en
operaciones
posibles

Incremento del
trafico aéreo

Saturacién del
Aeropuerto
Internacional
de la Ciudad de
México

Aumento de
destinos nacionales
e internacionales

Incremento
diario de la
demanda

Mantenimiento
constante

Vida util
semiagotada

Hub mas importante
del pais y centro de
conexioén para viajes
de largo alcance

Crecimiento turistico
y aerolineas nacionales
e internacionales

Mas de 50 afios
de operacion
continua

Obras de ampliacién,
reconstruccion y
modernizacion

Arbol de causas y efectos.

Asi mismo, con la construccidon de un nuevo aeropuerto para la zona metropolitana del Valle
de México se obtendran diversos beneficios que se pueden describir mediante un arbol de
medios y fines. Dichos fines se lograran si se lleva a cabo una buena planeacion, donde se
integre al aeropuerto dentro de un sistema conformado por diversos elementos que resulten
fundamentales para el desarrollo del mismo, de la zona del Valle de México y del propio pais.
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Para alcanzar estas metas se requieren los medios necesarios para garantizar que se cumplan,
al proyectarse y construir un nuevo aeropuerto, se impulsa el desarrollo de dichos medios,
teniendo como consecuencia un crecimiento integral en sectores como el turismo, de la
construccion, laboral, comercial, etc.

Crecimiento
empresarial y

Fuentes de empleo
para los habitantes
de la zona

Desarrollo

Calidad en los Crecimiento

del pais

servicios econémico

competencia

A

Punto de conexién
con importante
demanda

de pasajeros

Terminales mas
eficientes para
satisfacer
la demanda

Incremento de
turismo y destinos.
competitividad entre
aerolineas

Desarrollo
de ciencia
y tecnologia

Vida util por mas
de50 afios y nuevas

tecnologias

Construccién de
un nuevo
Aeropuerto
Internacional
de la Ciudad de
México

Construccion de
pistas simultaneas
y calles de rodaje
adecuadas

Eficiencia en el
trafico aéreo

Mayor drea
de operacién

Construccién en
zona despoblada

Operaciones
simultaneas y
desalojo veloz
de pistas

Reducir la
saturacion del
espacio aéreo

Atenuar la
contaminacion
por ruido

Prevencion de S :
Minimizar riesgos

en operaciones

accidentes y mejor
control aéreo

Arbol de medios y fines.

Por otra parte, la punto mas critico al cual se enfrentara el aeropuerto, es el incremento de la
demanda de pasajeros, y por consecuencia, de las operaciones aéreas.

En los ultimos meses se ha percibido una crecida competencia entre las lineas aéreas, las
cuales ofrecen no solo mejores tarifas dentro del sector aéreo, sino que ahora compiten
directamente con otros medios de transporte, en especial el terrestre, al igualar o mejorar
costos, que sumado al factor tiempo, hace cada vez mas accesible el viaje en avién.

Tomando el indice de crecimiento actual, se proyecta la demanda futura para el aeropuerto, el
cual serd incapaz de soportar en poco tiempo. A pesar del prondstico dado en 2007 sobre la
saturacion y la capacidad maxima del aeropuerto, aun es posible operar por un par de afios
mas si se mantienen las condiciones actuales, es decir, conservar el nUmero de pasajeros y
operaciones sin incrementos anuales significativos, de lo contrario se presentara una situacion
critica donde el principal afectado serd el pasajero, desencadenando una serie de
contrariedades que afectaran a todo el sector aerondautico nacional.

En las graficas de proyeccion se puede observar que las curvas de pasajeros y operaciones
aéreas son muy parecidas, por lo que una depende de la otra, y dada la tendencia de
crecimiento en la demanda de pasajeros, es evidente el incremento en las operaciones. En el
afo 2014 se sobrepasé la capacidad maxima, un afio antes de lo previsto, para posteriormente
llegar a 40 millones de pasajeros en 2018, demanda que no se podra satisfacer.
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Grafica 3. Proyeccion de pasajeros por afio (modelo geométrico).
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Capitulo 3

El nuevo aeropuerto




Ante la problematica con que opera el AICM, resulta inaplazable construir un nuevo
aeropuerto que implique beneficios econdmicos y logisticos que converjan en un desarrollo
urbano integral.

Una politica aerondutica igual que un aeropuerto no debe servir Unicamente para diez afos,
debemos dejar las visiones sexenales y ampliar ésta vision a cuando menos 50 afios y tomar en
cuenta que durante este tiempo se deben hacer los ajustes necesarios.

El contar con un nuevo aeropuerto abrira la posibilidad de un crecimiento acelerado del sector
aeronautico de nuestro pais proporcionando a su vez el desarrollo de toda la red aeroportuaria
sin limitaciones de operaciones y espacios, lo que debera generar la tan necesaria derrama
econdmica y de empleos que necesita el pais. El tamafio de tal aeropuerto obliga a revisar de
manera detallada la operacidn aérea y emitir una politica aeronautica eficiente.

Las primeras inquietudes respecto a la construccidon de un nuevo aeropuerto surgieron en la
década de 1960, a poco mds de 10 anos de su ampliacidon significativa, cuando con la
tecnologia de la época se empezo a estudiar su futuro. Con la intervencién de la Secretaria de
Obras Publicas, la SCT, el area de operaciones del aeropuerto, la empresa controladora del
trafico aéreo y algunas aerolineas se llegd a la conclusiéon de que el aeropuerto no debia
mantenerse en el sitio actual y habia que construir uno nuevo, de preferencia sin cancelar el
actual. Después de varios afios y diferentes opciones se acepté que debia ubicarse un
aeropuerto nuevo en el norte, recomendando, en primer lugar, un sitio aledafio a Zumpango, y
en segundo lugar, un sitio al este de la poblacién de Tizayuca.

Se llegd a proyectar en su totalidad el aeropuerto identificado como Zumpango, cuyo
comienzo de construccion se pospuso para después, lo cual descarté todo lo realizado al
revivir un sitio previamente desechado dentro del lago de Texcoco.

Al tener minimas opciones para elegir la ubicacion del nuevo aeropuerto, es posible realizar
una cierta evaluacioén de las ventajas y desventajas de estos sitios en los aspectos que tendrian
efectos significativos en la construccidn, operacidon y mantenimiento, lo que en un principio
podrian ser lo siguientes:

+ Determinacién de un horizonte de planeacién apoyado en prondsticos de demandas a
partir de interpretaciones de su comportamiento real.

Uno o dos aeropuertos.

Sistema descentralizado en edificios de pasajeros.

Numero de pistas simultaneas y dependientes.

Longitudes.

Terreno necesario.

Pavimentos.

Drenaje pluvial.

Accesos terrestres y modos de transporte.

Efectos a la poblacion, como ruido, integracidon y ordenamiento urbano.

Mo e o e e S ke

Los analisis deben comenzar con la determinacion en valores de demanda del horizonte de
planeacién, esto permitira elaborar el plan maestro que ofrezca la capacidad requerida para
tales demandas.

Para ese probable horizonte propuesto, el nuevo aeropuerto deberia contar, por lo menos,
con cuatro pistas paralelas, dos centrales para operaciones simultaneas y entre ellas la zona

34



terrestre, ademas de las otras exteriores para operaciones dependientes con las primeras. La
distribucion de esta geometria aeronautica requeriria una superficie de entre 2.800 y 3.000 ha,
con un ancho de 3.500 a 4.000 m y una longitud entre 6.500 y 7.000 m, para permitir el
desarrollo de una zona industrial-comercial de alto valor.

Algunos estudios sugieren que para atender la demanda a largo plazo y mas alla de 50 afios, se
requeriria de un aeropuerto que contara con tres pistas paralelas con operaciones simultaneas
independientes, para lo cual se necesitaria una superficie de casi cuatro mil hectareas,
primordialmente plano. Dicha superficie, ademas, deberia permitir la construccién de pistas
con la longitud suficiente para que los aviones mds grandes puedan operar con su maxima
capacidad permisible de carga y pasaje. También se necesitarian terrenos aledanos para
establecer areas de proteccidn, que por condiciones de seguridad y ruido separaran el sistema
de pistas de las zonas urbanas contiguas.

3.1 Demanda esperada

El tamafio de un aeropuerto esta definido por la demanda aérea del transporte aéreo (DTA).
Partiendo de los activos del AICM, de 31.534.638 pasajeros y 392.566 operaciones en 2013, y
aplicando una tasa de crecimiento constante anual de 3,4%, para el afio 2050 la demanda seria
de 109.032.777 de pasajeros, con 844.753 operaciones anuales.

Con la DTA se determina el trazado general del aeropuerto, compuesto por el area de
movimiento (pistas, calles de rodaje y plataformas), la zona terrestre (edificios para pasajeros,
aduana, estacionamientos y vialidades) y las instalaciones de apoyo (hangares, zonas de
combustible, cuerpo de rescate y extincién de incendios y torre de control).

El estudio de demanda aporta al prondstico los datos correspondientes para las proyecciones
de un nuevo aeropuerto, tales como pasajeros, operaciones y carga, asi como concentraciones
de la demanda, como operaciones y pasajeros totales en hora critica y posiciones simultaneas
de aeronaves en plataforma.

Con el fin de poder analizar la actividad aérea de los principales operadores, se hace un
desglose de los datos proyectados para el nuevo aeropuerto, segin la demanda esperada.

Pasajeros anuales

Para los pasajeros de aviacion comercial regular, Aeropuertos y Servicios Auxiliares considera
una tasa de crecimiento de 12% anual para los primeros 5 afos, a partir de los cuales se reduce
gradualmente hasta llegar a un 6% en 20 aios.

ASA considera que, asimismo, el movimiento internacional que en la actualidad corresponde al
34% del total, se vera superado cada vez en mayor grado por el nacional, por lo que para las
proyecciones de pasajeros internacionales se fija una tasa del 6% para los primeros 5 afos,
después de los cuales se reduce gradualmente hasta llegar al 4%.

En cuanto al gran total de pasajeros nacionales e internacionales, los estudios de ASA refieren

una tasa del 11% para los primeros 5 afios, a partir de los cuales sufre una reduccién hasta
llegar al 6%.
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Operaciones anuales

Por lo que respecta a las operaciones aéreas, existe una correlacién con el nimero de
pasajeros, esto dependera del tipo de aeronaves que operen en el aeropuerto y de las rutas y
las frecuencias que existan para las mismas. Asi que, puede existir una ruta con una demanda
dada de pasajeros, los cuales pueden ser transportados en aviones de mediana capacidad
(como el A320 o el B737) de tal modo que se tendran varias operaciones. No obstante, si se
cubre la misma ruta con un avion de gran capacidad (como un B777 o un A330) se podra
transportar el mismo nliimero de pasajeros con menos operaciones.

Carga aérea

Para el movimiento de la carga aérea se prevé un fendmeno similar al de pasajeros y
operaciones en cuanto a la relacién que guarda el sector nacional con el internacional, es
decir, que éste ultimo disminuira su participacion en el futuro. Lo estimado es que la carga
nacional crezca del 62% al 72% vy la carga internacional disminuya del 38% al 28%.

3.2 Aspectos técnico-operacionales
Las aeronaves

Para la planificacién de un aeropuerto y de todos los servicios que involucra el mismo, es
esencial conocer las caracteristicas generales de los aviones que tendran interaccion con todo
el sistema aeroportuario. Actualmente existen aeronaves de todos los tamafios y con
capacidad para transportar mas de 500 pasajeros.

Las principales caracteristicas que se deben considerar de un avidn son las siguientes:

24 El peso. Influye en la determinacién del espesor de los pavimentos de la pista, calles de
rodaje y las plataformas de estacionamiento.

+ Tamafo. La envergadura y la longitud del fuselaje influyen en las dimensiones de la
plataforma de estacionamiento, que a su vez influye en la configuracion del edificio de
pasajeros. El tamafio de un avién también condiciona la anchura de las pistas y de las
calles de rodaje, asi como la distancia que debe existir entre ellas.

+ Capacidad. La capacidad de pasajeros es importante para considerar las dimensiones
interiores del edificio de pasajeros.

El espacio aéreo

Implica el estudio y la proteccion de obstaculos, por orografia o construcciones, a las
maniobras que los aviones deben realizar en las proximidades del aeropuerto. Las geometrias
de la zona de proteccion dependeran del tipo de avién y las condiciones meteoroldgicas en
gue se opera. Tales maniobras deben realizarse en condiciones muy seguras, para lo cual se
deben instalar equipos de navegacion (radioayudas) y sistemas visuales, luminosos o no
(ayudas visuales).

Para la separacién horizontal de aeronaves, se debera considerar la estela o torbellino que se

genere, misma que dependerd del tamafo del avion. Esta distancia afecta directamente en la
capacidad del espacio aéreo y de las pistas.
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El espacio aéreo determina la aceptacién o el rechazo de una localizacidn.
Pistas, calles de rodaje y plataformas

Existen normas para el disefio de pistas que se deben considerar en el disefio de un
aeropuerto, una de las mas importantes es la separacion de las pistas, que depende del
sistema de aproximacion que se utilice y de la estela que generen las aeronaves. La minima
separacion para pistas de aproximacién simultanea es de 1.050 metros si los umbrales de
ambas pistas estan al mismo nivel, en caso de que estén escalonadas, la separacién puede
aumentar o disminuir 30 metros por cada 150 metros de escalonamiento.

Este sistema fija en buena medida las dimensiones principales del terreno necesario. El
numero de pistas paralelas y su separacién permitira calcular las capacidades tedricas de
operaciones de despegue y aterrizaje asi como la del espacio aéreo. La orientacion ofrecera
que las operaciones se realicen con la velocidad de la componente normal de viento dentro de
los limites adoptados. La longitud de las pistas debe calcularse con falla de un motor a cierta
velocidad, tomando en cuenta diversos factores tanto en el despegue como en el aterrizaje; en
la actualidad, en las pistas son frecuentes las longitudes superiores a los 4.000 metros.

Para una demanda como la que se espera en el nuevo aeropuerto, se requieren por lo menos
de dos pistas para operaciones simultaneas independientes, con una separacion entre sus ejes
de 1.500 m o mas, a las que habria que agregar dos pistas dependientes de apoyo.

Las calles de rodaje son las vias entre las pistas y las plataformas y de distribucién en éstas.
Entre ellas se identifican las de entrada para los despegues, las de salida para los aterrizajes y
las de distribucion para las circulaciones en las plataformas.

A éste respecto, se tiene que definir el trazado mas funcional y econdmico de acuerdo con las
dimensiones y velocidades de aproximacion en el aterrizaje de las aeronaves, asi como las
especificaciones siguientes: pendientes longitudinales y transversales, grados de curvatura y
de interseccion entre ejes de pistas y calles de rodaje, y entre calles de rodaje paralelas.
Asimismo, se tiene que considerar las distancias minimas de separacidon entre aeronaves y
objetos fijos y maviles en el disefio de las plataformas.

Las plataformas, en donde se estacionan los aviones para embarque y desembarque de
pasajeros, equipaje y carga, marcan la interrelacion con el edificio terminal.

Edificio de pasajeros

Para los usuarios, pasajeros, visitantes y empleados, el edificio es el aeropuerto, ya que es el
Unico sistema al cual tienen acceso. En consecuencia, el edificio debe satisfacer sus
expectativas de comodidad y flujos légicos, al ser el reflejo de todos los demas sistemas. Se
pueden presentar esquemas de un solo edificio, Ilamado centralizado, o varios, conocido como
descentralizado, siendo éste ultimo la mejor opcion para el nuevo aeropuerto.
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La distribucion del area para los edificios se calcula con los pasajeros-horarios pronosticados.
El disefio debera tomar en cuenta la vinculacidn con la plataforma de acuerdo con la forma de
operacién de las lineas aéreas en el aeropuerto: por edificio, por tipo de aviacién, por
compafiia aérea o alianza aérea estratégica.

Pavimentos

Los pavimentos aeronauticos se han convertido en una especialidad por sus diferencias
significativas respecto a otros por su concepcién, el efecto del disefio, acuaplaneo, la
construccién, el mantenimiento y los efectos en las operaciones, al integrarlos con el drenaje
pluvial y las ayudas luminosas.

Por la magnitud del proyecto, para la operacién de las aeronaves en las diferentes areas del
aeropuerto se pueden tener tanto pavimentos rigidos como flexibles, con la resistencia
suficiente para soportar el peso maximo de las aeronaves y sus repeticiones de cargas
producidas por el nUmero de operaciones horarias anuales pronosticadas, y que soporten los
efectos adversos de los fendmenos meteoroldgicos de la zona. Para esto, los pavimentos
deben tener los espesores de la estructura total y por capa que resulte del disefio, en funcién
de la resistencia del terreno sobre el que estén cimentados; ademas, deben estar construidos
con materiales pétreos y cementantes que cumplan con las especificaciones nacionales e
internacionales en calidad y resistencia comprobadas en laboratorios certificados.

Ayudas al piloto

Se tiene que considerar la infraestructura para proporcionar al piloto las ayudas fisicas y
radioayudas necesarias para la operacion, las cuales son de tres tipos: visuales, indicadoras de
obstaculos e indicadoras de zonas de uso restringido.

Las ayudas visuales incluyen los indicadores de direccion de viento, los dispositivos de
sefializacion de pistas , calles de rodaje y plataformas, las luces (faros, sistemas de iluminacion
de aproximacion e indicadores de pendiente de aproximacion e iluminacién de pistas, calles de
rodaje y plataformas), los letreros y las balizas.

Las radioayudas son: el radiofaro omnidireccional (NBD, actuamente en desuso), el de muy
alta frecuencia (VOR) y los sistemas de aterrizaje por instrumentos (ILS) para aproximaciones
de precisién, que proporcionan la posicion y distancia del aviéon respecto a la pista
instrumentada en la aproximacion y el aterrizaje.

Almacenamiento y distribucion de combustibles

El combustible se debe almacenar en una instalacidon tipo petrolero especializado, cuyo
objetivo es que los aeropuertos ofrezcan la recarga de combustible de calidad a los aviones
para la continuacion de sus vuelos.

De acuerdo con la flota de aviones esperada, se podran requerir dos tipos de combustible
basicos: las gasolinas para los motores de combustion interna, de ciclo Otto, y los kerosenos
para las turbinas. En los aeropuertos comerciales el mayor consumo es el de estos ultimos, por
lo que el proyecto se debe enfocar principalmente en ellos.
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Imagen 6. Conceptos sobre las plataformas en la terminal de pasajeros. Doc. 9157, Manual de disefio de aerédromos,
parte 2, calles de rodaje, plataformas y apartaderos de espera, OACI.
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El almacenamiento debe incluir el traslado desde refinerias como fuentes de abastecimiento.
La capacidad del almacenamiento debe analizarse en funciéon del consumo, la frecuencia y
regularidad del abastecimiento.

El suministro a los aviones dependera del tipo de plataforma y volimenes requeridos por
avion. El mas eficiente es mediante tuberias subterraneas e hidrantes, las cuales deben
proyectarse cuidadosamente en funcién de la ubicacion de los aviones. Se pueden usar
cisternas especiales que, aunque de menor eficiencia, permiten acceder a cualquier posicién
en donde se encuentre el avidn.

Accesos

El edificio de pasajeros se enlaza en la zona terrestre con la liga vial y los estacionamientos,
accesos que determinan la conectividad con la comunidad, centros generadores y receptores
de pasajeros, empleados y carga.

La distancia hacia los centros generadores debe estar en funcion del tiempo de trayecto y su
costo. En comunidades complejas en poblacidn y extension territorial, existiran varios centros
normalmente separados entre si y con diferentes grados de generacion-recepcion, por lo que
no es valido, en forma simple, considerar un centro geométrico Unico, ya que provoca
distorsiones severas en los tiempos de traslado.

Tampoco es valido considerar la capacidad econdmica como unico factor en la generacién-
recepcion de pasajeros.

Deben considerarse los diferentes vehiculos. Asi, el aeropuerto se convierte en un centro
multimodal en donde conviven camiones de carga, automoviles (propios, rentados, taxis),
autobuses (urbanos, suburbanos), tren, metro, etc. Muchos aeropuertos incluyen en sus
propios proyectos estaciones ferroviarias y de metro destacadas, ademas de los transportes
tradicionales.

Otros aspectos

Otros aspectos que deben tomarse en cuenta para la planeacion y construccidon de un nuevo
aeropuerto son los siguientes:

Hangares. Normalmente son construidos por los operadores y dependen de la disposicion de
terreno. Son disefiados considerando las dimensiones de las aeronaves que albergaran,
ademas de talleres mecanicos, bodegas de almacenamiento, instalaciones especiales, entre
otras.

Servicio de extincidon de incendios (SEl). Su ubicacién y nimero dependen del tiempo de
respuesta que se tenga, entre 2 y 3 minutos es lo especificado. Dada la categoria del
aeropuerto se define el nimero de vehiculos, personal, equipos extintores y herramientas
indispensables para estas instalaciones.

Torre de control. Debera tener una ubicacién y altura acorde con la visibilidad requerida hacia

las pistas, zona de aproximacion y calles de rodaje de entrada y salida, ademas de contar con
el equipo necesario para el control del transito aéreo.
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3.3 Desarrollo del nuevo aeropuerto

Para determinar el Plan de Desarrollo del nuevo aeropuerto, es decir, la forma mas
conveniente de dar soluciones a sus diferentes elementos, en un horizonte de planeacion, se
toman como base los siguientes puntos:

+4 Las propuestas de desarrollo y estudios de actualizacién del Plan Maestro del
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, o en su defecto, un nuevo programa
para un nuevo emplazamiento.

+4 La demanda esperada, segun lo planeado, referida a la magnitud de los diferentes
elementos, que es la que realmente permite llegar a las soluciones adecuadas.

+4 La necesidad urgente de contar con una configuracién de pistas para satisfacer la
demanda actual, y establecer la fecha de partida del nuevo desarrollo v,
consecuentemente, la primera etapa del mismo. Considerando el tiempo minimo de
construccion de la primera etapa de un proyecto de esta naturaleza, se puede pensar
que en el mejor de los casos se llegaria a poner en servicio después de 5 a 8 afios
aproximadamente.

Por lo que respecta al proceso del analisis del Plan de Desarrollo, éste se realizara en funcién
de la importancia de los principales elementos. Segin se ha expuesto, esta importancia
empieza por el drea de operaciones, por lo que se debe iniciar por definir el numero y
ubicaciones de las pistas. Posteriormente, se hace el analisis referente a la solucién del area de
enlace terrestre, planeando diversas opciones que toman en cuenta la ubicacion de las pistas.

El resto de los elementos, que se pueden considerar como auxiliares o complementarios de la
zona aeronautica y del edificio de pasajeros, se deberan estudiar de acuerdo con su magnitud.

Para planear en forma dptima el crecimiento de las instalaciones aeroportuarias, se pueden
establecer horizontes a corto, mediano y largo plazo. Estos horizontes estan determinados
principalmente por la demanda que se presentara en la zona.

En el horizonte a corto plazo el principal objetivo que se debe tener es satisfacer la demanda
gue se presentara inmediatamente al iniciar las operaciones, posteriormente se deben realizar
estudios de actualizacién y planeacién cada 5 afios para evaluar la situacion operacional del
aeropuerto, de requerir una ampliacidon o adecuacion, se deberan realizar acciones pertinentes
gue permitan mantener las operaciones actuales y la seguridad del aeropuerto mientras se
construyen las nuevas instalaciones.

En el horizonte a mediano plazo el principal objetivo debe ser construir de acuerdo al
desarrollo de la demanda, las instalaciones restantes del aeropuerto. En esta etapa, el
crecimiento de las instalaciones seran conforme lo determine el crecimiento de operaciones y
de pasajeros en el aeropuerto.

En el horizonte a largo plazo se supone que las instalaciones alcancen su maxima capacidad
albergando la mayor demanda proyectada, para lo cual serd necesario planear las acciones
correspondientes con el fin de evitar problemas de congestién.

La planeacién debe incluir a largo plazo una politica aerondutica, que al igual que un
aeropuerto no debe servir Unicamente para diez afios, debemos dejar las visiones sexenales y
ampliar ésta vision a cuando menos 50 afios y tomar en cuenta que durante este tiempo se
deben hacer los ajustes necesarios.
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El contar con un nuevo aeropuerto abrira la posibilidad de un crecimiento acelerado del sector
aeronautico de nuestro pais proporcionando a su vez el desarrollo de toda la red aeroportuaria
sin limitaciones de operaciones y espacios, lo que debera generar la tan necesaria derrama
econdmica y de empleos que tanto necesita el pais.

3.3.1 Diseiio y planeacidén por etapas

Para el disefio y la planeacion de las etapas se debe determinar la capacidad que se tendrd en
cada una de ellas. El analisis de capacidad debera tener en cuenta los siguientes elementos:

%4 Los valores de las demandas esperadas y el periodo durante el cual se requiere
satisfacerlas.

%4 Elnivel de calidad de servicio que se pretenda ofrecer al usuario.

%4 Equilibrio entre las capacidades propias de cada uno de los sistemas y subsistemas del
aeropuerto.

Al evaluar la capacidad de un aeropuerto, se deben utilizar prondsticos a corto y mediano
plazo, ademas de comprender el hecho de que algunas instalaciones requieren de largos
plazos para ser puestas en operacién, en tanto que otras pueden hacerlo con mayor rapidez,
de acuerdo con los cambios que pudieran existir.

Se debe tener una planeacion tal que permita una flexibilidad y adaptabilidad de los sistemas
del aeropuerto con el objeto de evitar el sobredimensionamiento de las instalaciones. Esto
implica la necesidad de vigilar y actualizar con regularidad los prondsticos, para adecuar las
soluciones a los cambios que se presenten.

Respecto al nivel de calidad de servicio, se debe tener en cuenta que existen elementos dentro
del sistema aeroportuario que operan de acuerdo con diversas normas de calidad. Estos
elementos se relacionan principalmente con las instalaciones aeronauticas, las cuales deben
adoptar lo establecido por la OACI.

El equilibrio de los sistemas del aeropuerto constituye uno de los puntos mas interesantes en

materia de capacidad, puesto que algunas instalaciones tienen una capacidad definida,
mientras que otras dependeran del adecuado dimensionamiento dado por el disefiador.
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El AICM es un activo muy importante para el pais y para los habitantes de la zona
metropolitana, las autoridades han hecho inversiones significativas para mantenerlo en
funcidn, sin embargo, bajo los esquemas analizados, es necesario tener un nuevo aeropuerto
para no frenar la demanda aérea.

Ante las perspectivas de saturacion, la imposibilidad de resolver la demanda futura y con base
en las condiciones fisicas del Valle de México y sus alrededores, en afios recientes se han
retomado diversas opciones para incrementar la capacidad aeroportuaria de la zona, las
opciones consisten en: ampliar el actual aeropuerto hacia el noreste, construir un nuevo
aeropuerto en la zona norte del lago de Texcoco, o construirlo en el Valle de Zapotlan de
Judrez en el estado de Hidalgo, ubicado entre Tizayuca y Pachuca.

La planificacion de un nuevo aeropuerto es un proceso tan complejo, que el analisis de una
sola de sus componentes resulta irracional, ya que un aeropuerto lleva consigo una amplia
gama de actividades que presentan diferentes necesidades, mismas que son
interdependientes y por lo tanto, una sola de ellas puede limitar la capacidad de todo el
sistema.

Dentro del sistema aeroportuario, las caracteristicas de los vehiculos, tanto terrestres como
aéreos, tienen una gran influencia en la organizacién. Para el pasajero y para la mercancia
interesa primordialmente el tiempo de transporte puerta a puerta y no solamente la duracién
del viaje aéreo, por esta razon el acceso al aeropuerto resulta importante a la hora de
planificar.

En la actualidad, los aeropuertos se ven involucrados en una serie de dificultades producto del
desarrollo industrial y residencial que se genera en sus alrededores, de tal forma que al
planificar un nuevo aeropuerto es esencial asegurar el suficiente espacio aéreo para el acceso
por aire, el suficiente terreno para las actividades en tierra y al mismo tiempo el adecuado
acceso al area metropolitana.

Para seleccionar el lugar conveniente para un nuevo emplazamiento se deben establecer una
serie de criterios que serviran para definir la exacta ubicacion y sus dimensiones, La mayor
parte de estos criterios, también pueden aplicarse a las ampliaciones de los aeropuertos
existentes.

El emplazamiento de un aeropuerto estara condicionado a los siguientes factores:

Tipo de desarrollo del area adyacente.
Condiciones atmosféricas.

Accesibilidad al transporte terrestre.
Disponibilidad de terreno para ampliacion.
Presencia de otros aeropuertos en la zona.
Obstrucciones circundantes.

Economia de la construccion.

Disponibilidad de medios.

Proximidad al centro generador de demanda.

Mo e e e e Sk
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4.1 Proyecto de ampliacion del aeropuerto actual

La ampliacion del aeropuerto actual contempla el desarrollo de nuevas instalaciones aledafias
a las actuales, ampliando éste hacia el noreste, ocupando terrenos del lago de Texcoco. Estos
terrenos desde la creacion de la Comisidon del lago de Texcoco (la cual se encarga de la
proteccién de la zona) habian sido reservados para una futura ampliacion del aeropuerto.
Ademas en la actualidad son los Unicos terrenos disponibles, debido a que el resto del
perimetro del aeropuerto se encuentra sobrepoblado.

El desarrollo de este proyecto contempla 4 pistas paralelas, con una capacidad para 150
posiciones simultdneas de aeronaves estacionadas en plataforma, asi como espacios
suficientes para alojar todos los elementos necesarios para que en un futuro pueda instalarse
el aeropuerto, con capacidad para mas de 60 millones de pasajeros por afio.

En las ultimas décadas se han planteado varias soluciones, las cuales fueron sufriendo cambios
debido al crecimiento de la demanda aérea de la zona. Originalmente el proyecto mantenia en
servicio la mayoria de las instalaciones construyendo solamente dos nuevas pistas, las cuales
deberian estar alejadas de las pistas existentes para garantizar la independencia de
operaciones, sin embargo, para constituir un conjunto aeroportuario completo, el ultimo plan
maestro (1982) y los nuevos proyectos consideran la construccion de 4 nuevas pistas, que
practicamente resulta construir un nuevo aeropuerto al lado del existente.

Las distintas propuestas de proyecto de ampliacion, estan integradas principalmente por tres
elementos:

<+ Instalaciones aeronduticas.
+4 Conexidén entre las instalaciones existentes y las nuevas.
% Edificio de pasajeros.

4.1.1 Instalaciones aeronauticas

Con respecto a este elemento las propuestas indican la construccién a largo plazo de 4 nuevas
pistas, las cuales se ubicarian en la zona del lago de Texcoco. Debido a la situacion de los
vientos dominantes, se tiene una orientacidon de pistas 05/23, por lo que las nuevas pistas
serian paralelas a las actuales.

Debido al area que se tiene disponible para la configuracion de las pistas, no se pueden
manejar las cuatro de manera simultdnea, sélo se puede operar el sistema con dos pistas
paralelas para operaciones simultaneas y dos mas para operaciones dependientes.

La configuracién de las pistas seria la siguiente:

= Pistas 05L/23R y 05R/23L, separadas 350 m entre ellas.
= Pistas 06L/24R y 06R/24L, separadas 350 m entre ellas.
= Las pistas O5R/23L y 06L/24R estarian separadas al menos 1.500 m.

La propuesta que maneja una separacion entre pistas centrales de 2.100 m es la mas
conveniente de realizar, presentandose una menor distancia de rodaje de los aviones hacia los
umbrales, con lo que se podria ahorrar en combustibles. En cuanto a la longitud de las pistas,
tres de ellas tendran una longitud aproximada de 4.000 m, mientras que una cuarta tendria
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4.500 m de longitud permitiendo el despegue de aviones de gran capacidad del tipo Airbus
A380 y Boeing 747-800 para viajes de larga distancia.

Entre las pistas intermedias se cuenta con un espacio suficiente para ubicar el resto de las
instalaciones aeroportuarias. Las instalaciones estarian compuestas por elementos del area de
plataformas, edificio de pasajeros y los elementos de apoyo tales como combustibles, servicio
de extincion de incendios y las oficinas de autoridades.

La superficie total del aeropuerto seria de 2.265 ha las cuales incluirdn las instalaciones
actuales.

4.1.2 Conexidn entre las instalaciones existentes y las nuevas

Para la conexidn de las instalaciones existentes y las nuevas la primera opcidon que se tenia, era
la propuesta de manejar las terminales actuales y las nuevas de forma independiente, lo que
originaba que el traslado de los pasajeros hasta las nuevas instalaciones lo realizaran en
vehiculos publicos o privados por vias externas al aeropuerto y por propia cuenta.

Esta propuesta tiene el inconveniente de que el recorrido que se tiene que hacer para llegar a
las nuevas instalaciones es largo, lo que provocaria malestar y costos adicionales a los
pasajeros. Ademas que las vias de acceso deberia de ser ampliadas para poder recibir el trafico
adicional que esto provocaria.

La solucién a este problema seria la construccién de vias de acceso dentro de las instalaciones
actuales, por las cuales solo transitarian los vehiculos que tuvieran como destino los nuevos
edificios, con esto se evitarian los problemas de transito que el aeropuerto ocasionaria en las
avenidas que lo rodean, y no seria necesario realizar ampliaciones en dichas vias, lo que
llevaria a tener un ahorro en los costos de construccion y evitaria posibles problemas sociales
gue se presentaran en caso de que fuera necesario realizar expropiaciones de terrenos.

Las vias de acceso dentro del aeropuerto, podrian combinarse con las vias de acceso de la zona
urbana para poder tener un sistema terrestre amplio. Esto estarian en funcién del uso 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 realizaran en las nuevas instalaciones, se tendria un mayor
espacio para habilitar nuevas vialidades, incluso las mismas pistas pudieran convertirse en
avenidas. En este caso el trazo de estas vias podria resultar 6ptimo, de tal manera que el
recorrido fuera el minimo.

Si se presentara el caso de que las dos pistas actuales siguieran en operacion, el trazo de las

vias de acceso estaria restringido, debido a que se debe disefiar de tal manera que no
intervenga con la operacion de las aeronaves.
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Imagen 7. Configuracion de las pistas para el proyecto de ampliacién del AICM.
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Imagen 8. Conjunto de pistas del AICM y el proyecto de ampliacion.
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Otra solucién contempla usar las instalaciones actuales modificandolas de tal manera que se
pudieran utilizar para enfrentar los incrementos de la demanda. Los pasajeros llegarian por
medio de vehiculos o algln otro sistema proporcionado por el aeropuerto o el operador, hasta
las aeronaves, utilizando una vialidad dentro del mismo aeropuerto que conectaria los nuevos
edificios con los actuales.

Los vehiculos que se utilizarian para transportar a los usuarios serian semejantes a los usados
actualmente, como los autobuses y el aerotrén, totalmente especializados, eficientes, con gran
capacidad, veloces, seguros y comodos.

Esta opcion nos permite que al nuevo conjunto de instalaciones solo tendrian acceso los
pasajeros y el personal encargado de la prestacién de servicios de transportacion aérea, con lo
cual se elimina el riesgo que implica llevar al publico en general hasta las nuevas instalaciones.

4.1.3 Edificio de pasajeros

Otro elemento determinante en el andlisis para establecer el desarrollo adecuado del
aeropuerto es el edificio de pasajeros, que dentro de los sistemas que componen el
aeropuerto constituye la parte en la cual se realiza una gran cantidad de actividades.

La primera opcion es un sistema descentralizado, con acceso sdélo de los pasajeros a las nuevas
instalaciones. Si se eligiera esta opcion se podrian los edificios seran disefiados de acuerdo con
el tipo de plataforma:

<+ Tipo lineal.

4 Tipo muelle.
<+ Tipo satélite.
< Tipo vehicular.

Para cada tipo de plataforma se han tomado en cuenta diversos factores que influyen en la
eleccion de la mejor opcidn, tales como:

La ubicacion de las pistas.

Las estrategias de desarrollo del aeropuerto.

La demanda por servir.

Forma y dimensiones de los edificios.

Facilidad para la circulacién de las aeronaves en plataforma y aprovechamiento del
area de la misma.

Facilidad para la organizacién de los servicios de plataforma.
Distancias de recorrido a pie de los pajeros.

Sencillez y evidencia del flujo de pasajeros.

Facilidad para el flujo y proceso del equipaje y carga.

Grado de mecanizacidn interna del edificio.

Posibilidad de crecimiento por etapas.

Mo e o N e e o o ke

Una solucion que puede resultar adecuada para el area de plataforma de las nuevas
instalaciones, es la de tipo satélite lineal, con conexién al edificio central por medio de tuneles,
sin embargo, puede existir otro tipo de configuracion. Actualmente los innovadores disefios
arquitecténicos resultan ser armonicos con la ingenieria para ofrecer soluciones dptimas en el
aspecto estructural, funcional y estético.
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Las caracteristicas de la plataforma tipo satélite sugerida, son las siguientes:

+ Cada satélite tiene una longitud suficiente para permitir el estacionamiento de 20
aeronaves en contacto y 12 posiciones en plataforma remota, pudiendo manejar
anualmente de 7 a 10 millones de pasajeros como maximo.

Las maniobras de las aeronaves en la plataforma resultan bastante sencillas, y el
aprovechamiento del aérea de la misma es mayor.

Las distancias al recorrer por los pasajeros resultan razonables y frecuentemente se
utilizan bandas maviles para su traslado.

En cuanto a los flujos de pasajeros y equipaje, estos tienden a ser simples.

Para la conexion del edificio con la aeronave se utilizan los puentes telescépicos, los
cuales proporcionan un buen grado de servicio al pasajero y resultan mds econémicos
que el traslado mediante vehiculos.

YR L

Adicionalmente, este tipo de edificios presenta las siguientes ventajas:

24 Se adapta perfectamente a la demanda que se estima necesaria atender en el futuro.

24 Se adapta al crecimiento por etapas.

+ Las posibilidades de ampliacién para la vialidad frontal son amplias y sencillas, asi
como la ubicacion de estacionamientos a corta distancia.

%4 Con respecto a la distribucion de compafiias aéreas en las nuevas instalaciones se vio
la conveniencia de dividirlas en grupos (alianzas tipo Sky Team o One World) para
poder disefiar el nUmero de terminales que se tendrian.

Tomando en cuenta las lineas aéreas y la demanda esperada, la mejor opcién seria la de
manejar edificios descentralizados, las cuales permitirian que cada grupo de compaiiias tuviera
concentrada sus instalaciones, y se evitara la mezcla de las aerolineas en un mismo edificio.
Esto traeria como consecuencia una mejor organizacion, ademds de disminuir los costos de
operacién. En cuanto a los pasajeros, al tener edificios perfectamente identificadas las
instalaciones de cada aerolinea, ahorrarian tiempo al no tener que recorrer todas las
instalaciones.

La propuesta de la descentralizacién ha sido formulado con base en la practica y en
comparaciones internacionales, el tener grandes edificios centralizados provoca fuertes
problemas operativos y soluciones dificilmente alcanzables en cuanto a crecimiento por
etapas.

Se estima que el volumen maximo de pasajeros anuales que puede manejar cada edificio
descentralizado sea de 7 millones, sin embargo, dependiendo del tamafio y del nivel de
servicio, se podria llegar a 10 millones por afio. Por lo tanto el aeropuerto con este tipo de
configuracién podria llegar a tener una capacidad maxima de 70 millones de pasajeros, la cual
garantizaria su funcionamiento sin problemas durante un periodo aproximado de 30 afios.

La segunda opcidén para el edificio de pasajeros es la de un sistema centralizado y una via de
acceso dentro del aeropuerto. En esta opcidn, la terminal actual seria utilizada como central,
modificando todas sus instalaciones para poder atender la demanda esperada con un solo
edificio.
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El edificio presentaria la siguiente situacidén: El crecimiento de las instalaciones para hacer
frente a los incrementos de la demanda se efectuaria mediante el aprovechamiento de todas
la infraestructura existente, construyéndose una linea de transporte que constituya el
elemento de conexidn. Se retirarian las actuales plataformas de operacion y la pista 05L/23R y
se contaria con espacio suficiente para ampliaciones futuras y construir estacionamientos
perimetrales, servidos por una vialidad capaz de separar el transporte privado del transporte
publico y de estructurar el conjunto como una gran isla conectada radicalmente con las
principales vias urbanas de la zona.

De esta linea se desprenderia la linea de conexién que llevaria a los pasajeros a la zona
aeronautica. Las instalaciones que se construirian en esta zona para recibir a los pasajeros
serian edificios que sirvieran como salas de ultima espera, por lo cual sélo los pasajeros y
empleados del aeropuerto tendrian acceso. Debido a lo anterior, el tamafio de las salas de
espera se optimizaria al maximo, permitiendo tener mas espacio en la zona aeronautica el cual
seria utilizado para la mejor distribucion de las plataformas.

Las salas de ultima espera estarian organizadas en moddulos ocupados por un grupo de
aerolineas.

La configuracion de las salas puede ser en forma de muelles de cuatro dedos, los cuales se
pondrian con cierta inclinacion respecto a las pistas para que las aeronaves puedan maniobrar
con mayor facilidad.

4.1.4 Espacio aéreo

Para analizar los procedimientos operacionales que se podrian realizar en el nuevo sistema de
pistas, se han realizado diversos estudios, de los cuales se derivaron diversas conclusiones.

Los procedimientos y operaciones que se tendrian, dependen de la configuracion final de
pistas, asi que se pueden presentar 2 casos. El primero el de utilizar las 4 nuevas pistas de la
ampliacion, y el segundo de utilizar las 4 nuevas pistas junto con las 2 actuales.

Para el primer caso, el de operar sélo con las nuevas pistas, existen dos tipos de flujo, al
noreste y al suroeste, donde se podrian realizar solo los siguientes procedimientos:

Aproximaciones simultaneas ILS hacia el noreste.
Aproximaciones simultaneas ILS hacia el suroeste.
Despegues simultaneos hacia el noreste.
Despegues simultaneos hacia el suroeste.

¥ ¥ +¥v¥

Para el segundo caso, operar con las pistas nuevas y las actuales, seria imposible utilizar de
forma simultanea las dos pistas actuales 05/23 con las dos nuevas pistas 05/23, operando
Unicamente de forma secuencial.

Cuando se empleen las nuevas pistas 05/23 en conjunto con las 06/24, los procedimientos
aeronauticos serian semejantes a los del primer caso:

Aproximaciones simultaneas ILS hacia el noreste.
Aproximaciones simultaneas ILS hacia el suroeste.
Despegues simultaneos hacia el noreste.
Despegues simultaneos hacia el suroeste.

¥ ¥+ v ¥
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4.2 Construccion de un nuevo aeropuerto
4.2.1 Proyecto Texcoco

El nuevo Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México se encontraria en la zona Federal
del lago de Texcoco y estaria delimitado al oeste por el Dren General del Valle de México, al
norte por la empresa Sosa Texcoco, al este por la Ciudad de Texcoco y al sur por la carretera
Pefién-Texcoco.

El aeropuerto afectaria 4.000 ha, la mayoria de las cuales pertenecen a la comision del lago de
Texcoco y el restante a la empresa Sosa Texcoco. Al encontrarse dentro de la zona protegida
del lago, el aeropuerto no tendria problema de asentamientos humanos alrededor de él.

Cabe sefialar que la construccion de este nuevo aeropuerto puede tomar dos opciones para su
utilizacion:

2 Sustitucién total del aeropuerto actual.
%4 Funcionamiento combinado con el aeropuerto actual. (Operaciones limitadas. Poco
probable)

La primera opcidn es perfectamente factible, ya que en el sitio elegido es posible construir un
aeropuerto capaz de absorber el transito de pasajeros de la zona metropolitana del Valle de
México por un periodo largo.

La segunda opcion permitira seguir utilizando el AICM para manejar cierto tipo de operaciones
y el aeropuerto de Texcoco para manejar el transito restante. La separacion de vuelos seria de
acuerdo con estudios que determinarian la utilizacién mas adecuada de cada uno de estos
sitios, considerando los problemas de pasajeros con vuelos de conexién.

El terreno donde se construiria el aeropuerto esta constituido por arcillas lacustres de origen
volcdnico altamente compresibles. Teniéndose ademas que parte de ese terreno esta ocupado
por un lago y el nivel freatico esta muy cerca de la superficie, lo cual implicaria implementar
sistemas de bombeo y drenaje (canales y tuneles) que aumentarian considerablemente el
costo del proyecto.

La baja resistencia de los suelos representard altos costos en el mantenimiento de las
instalaciones, principalmente las aeronauticas y provocar que durante periodos muy
frecuentes y largos se tuviera que suspender el servicio de alguna de las pistas para
rehabilitacion, tal como ocurre en las instalaciones actuales, donde se tienen alteraciones en
las pendientes de las pistas debido a los hundimientos diferenciales a lo largo de éstas. Sin
embargo, con el avance que se tiene en los procesos de construccion y en los pavimentos, se
pueden construir pistas que junto con el suelo, puedan soportar las cargas que le transmitirian
las aeronaves, pero los costos de mantenimiento son muy altos.

Las vialidades de acceso estarian constituidas principalmente dentro de la Ciudad de México,
teniendo como principal acceso la carretera Pefidn-Texcoco, la cual se conectaria al
aeropuerto y permitiria que los vehiculos lleguen hasta los estacionamientos ubicados frente a
los nuevos edificios terminales.
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Este nuevo aeropuerto prevé la construccion
de 4 pistas con una orientacién 01/19 y 02/20.
En este caso la configuracion de las pistas se
asigndé de acuerdo con el terreno disponible,
contrario al proceso de planeacion donde el
terreno se elige en funcién de la orientacién
de las pistas y del espacio aéreo.

El espaciamiento previsto es de 1.900 m, la
longitud de las pistas no se encuentra limitada
y el proyecto esta elaborado para tener una
pista de 4.500 m en la zona este y una pista de
4.800 m en la zona oeste.

Ademas el proyecto contempla una quinta
pista paralela construida a una distancia de
1.335 m de la pista 02L/20R. Este alejamiento
permitiria la operacion de tres flujos
simultaneos. La longitud de esta pista estaria
limitada a 3.800 m debido a que una longitud
de pista mayor interferiria con Ia
infraestructura hidraulica del lago de Texcoco. Imagen 11. Espacio destinado a la construccidn del
Esta pista es una eventualidad a largo plazo, nuevo aeropuerto de la Ciudad de Meéxico y
cuando la demanda exceda la capacidad del confiquracion de pistas propuesta. Ref.2.

sistema.

La capacidad de este aeropuerto estaria in funcién de la forma en que funcionarian las
instalaciones actuales. Si las instalaciones actuales dejaran de funcionar el aeropuerto de
Texcoco absorberia toda la demanda con sus cuatro pistas y en caso de que la demanda
sobrepasara la capacidad, y asi lo necesitara, se construiria la quinta pista.

La posibilidad de operar en conjunto con el aeropuerto actual es poco probable, debido a la
orientacion y la separacion entre las pistas. De ser asi, esto implicaria que se tuvieran que
intercalar los vuelos que salieran o llegaran los dos aeropuertos. La demanda se repartiria
entre ambos y se tendria que buscar una forma de distribucién entre las compaiiias aéreas.

Aunque se decidiera que el aeropuerto actual dejara de brindar servicio, este tendria que
seguir funcionando hasta que en el nuevo aeropuerto se construyan las pistas necesarias para
atender la demanda en esa época.

4.2.1.1 Edificio de pasajeros

Una solucidn para el edificio de pasajeros es que se cuente a largo plazo con un sistema
descentralizado de edificios, cada uno con un area de 104.720 m” y una capacidad de 6.000

pasajeros por hora.

Ademas se contaria con un estacionamiento para automaviles particulares de gran capacidad.
Los pasajeros podrian accesar a los edificios por medio de puentes peatonales.

Cada edificio tendria una plataforma tipo muelle de tres dedos con una capacidad 26
posiciones de contacto y 12 posiciones remotas.
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Configuraciéon del aeropuerto para el Proyecto Texcoco

Hangar
presidencial

¥ / /
Areade /.
aduana //

Zona de sl /
combustibles ™ o

Zona de
mantenimiento

Imagen 12. Plano general de instalaciones de la propuesta para el Aeropuerto de Texcoco. Ref. 13.

57



El sistema de calles de rodaje estaria compuesto por calles paralelas a las pistas de 23 m de
ancho y rodajes de salida de alta velocidad, el sistema completo ocuparia un area de 400 Ha.

El aeropuerto contaria ademas con:

%4 Un hangar presidencial y zona militar.

%4 Un drea de mantenimiento compuesta por edificios, plataformas y un drea destinada a
talleres mecdnicos de las aeronaves.

4 Una zona de servicios de operacion compuesta de la zona de combustibles que
ocuparia un area de 13 ha, una torre de control y una estacion de bomberos (SEI).

%4 Se contarian con instalaciones especiales para el drea de aduana, compuesta por un
edificio de 30.000 m? y una plataforma con capacidad para 20 aeronaves.

4 Ademas existirian hoteles y centros comerciales localizados fuera del aeropuerto.

4.2.1.2 Espacio aéreo

Si bien es cierto que las restricciones orografica del Valle de México representan un factor
importante para el aeropuerto y sus opciones de solucién, en el caso del aeropuerto de
Texcoco estas son mas criticas por su cercania a la sierra nevada.

Los procedimientos de operacion que se tendrian dependen de la configuracién final de pistas
gue se adopte, asi se pueden presentar dos casos. El primero seria el de utilizar solo las cuatros
nuevas pistas de Texcoco, y en el segundo se utilizarian las cuatro nuevas pistas junto con las
actuales.

Para el primer caso se podrian realizar los siguientes tipos de procedimientos:

Aproximaciones simultaneas ILS hacia el noreste.
Aproximaciones simultaneas ILS hacia el suroeste.
Despegues simultaneos hacia el noreste.
Despegues simultaneos hacia el suroeste.

¥ ¥ +¥v¥

En el segundo caso, se 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. Se tendria un sistema compuesto por tres pares de pistas, las cuales podrian ser
utilizadas de tal manera que se llegaran a manejar tres flujos al mismo tiempo, sin embargo es
poco factible y limitado debido a la separacidn de las pistas y sobre todo por el espacio aéreo
con el que se cuenta.

Sin embargo para los aterrizajes no son posibles las operaciones simultaneas en los tres
sistemas de pistas, por lo tanto se efectuarian en dos flujos simultaneos.

De esta manera se pueden tener operaciones en doble flujo para los aterrizaje y en triple flujo
para los despegues.

Se puede concluir que el proyecto Texcoco, no presenta problemas con las operaciones
aeronduticas.
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Pistas del proyecto Texcoco

1.900m

o/ Wom

1.600 m

Imagen 13. Configuracion de pistas para el proyecto Texcoco del nuevo AICM.

Distancia entre pistas del actual aeropuerto y el proyecto Texcoco
Pistas 02/20 /

AICM

Pistas 05/23

8 km

Pistas 01/19

Texcoco

Imagen 14. Distancia entre las nuevas pistas en Texcoco y las actuales.
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Finalmente aunque es posible operar el
aeropuerto actual con un flujo y Texcoco con
dos flujos, se condicionaria a realizar
operaciones de despegue en las pistas oeste de
Texcoco y las otras dos pistas utilizarlas, en su
mayoria, para aterrizajes. El costo de las ayudas
de navegacion seria elevado, puesto que seria
necesario construir una gran cantidad de radio
ayudas nuevas.

Es conveniente mencionar que debido a la gran
cantidad de operaciones que se tendra y las
intersecciones en los espacios aéreos, sera
indispensable contar con sistemas de
navegacion y ayudas confiables y de precision
que resulten éptimos para garantizar el control
de transito aéreo.

Imagen 15. Trayectorias de aproximacion para
la configuracién de pistas propuestas para el
proyecto Texcoco. Ref. 2.

4.2.2 Proyecto Tizayuca

El proyecto del aeropuerto de Tizayuca se planea como una alternativa para solucionar el
congestionamiento de pasajeros en el AICM. Existen las siguientes opciones para su utilizacion.

%4 En sustitucién total del aeropuerto actual.
24 En operacién simultdnea con el aeropuerto actual.

La primera opcidn es perfectamente factible, ya que en el sitio elegido es posible construir un
macro aeropuerto capaz de absorber el transito aéreo del Valle de México, y que sera
necesario dotarlo de excelentes vias de comunicacién que a su vez se conecten al sistema vial
rapido de la Ciudad de México.

La segunda opcién permitiria seguir utilizando el AICM para manejar cierto tipo de trafico y el
aeropuerto de Tizayuca para manejar el trafico restante. La separacion del transito seria de
acuerdo a estudios que determinarian la utilizacion mas adecuada de cada uno de estos sitios,
considerando los problemas de pasajeros en transito y de operaciones con las aerolineas.

El aeropuerto de Tizayuca se perfila como un moderno aeropuerto que daria servicio a una
poblacidn aproximada de 30 millones de habitantes en la zona centro del pais, beneficiando a
los estados de México, Hidalgo vy el Distrito Federal.

El aeropuerto requeriria un area total de 2.746 Ha. Junto con el aeropuerto se piensa
desarrollar un megaproyecto que ocuparia 55 mil hectareas ejidales y pequefias propiedades
rurales de ocho municipios, los cuales desaparecerian con su poblacion para dar paso al
“proyecto mas grande de una ciudad nueva planificada” que contaria, ademas del aeropuerto
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internacional, parques industriales, oficinas corporativas, 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 kildmetro 72 de la
autopista federal 85 (México-Pachuca). Estaria limitado al oeste por la autopista y al este por la
via del ferrocarril México-Pachuca.

Con el fin de agilizar el acceso desde y hacia la Ciudad de México, se deberan realizar obras de
infraestructura vial, que si bien tendrian un costo alto para el proyecto, solucionaria un
problema latente para la zona metropolitana y el nuevo aeropuerto.

Asi mismo se requeriria de la construccion de un entronque ferrovial entre Pachuca, el
aeropuerto de Tizayuca y la Ciudad de México, ademas de la construccion de una via férrea de
alta velocidad, la cual puede aprovechar la infraestructura de la estacién Buenavista y sdlo
llevaria a las personas que se dirigieran al aeropuerto.

El terreno donde se construiria el aeropuerto es parcialmente plano, presentando una
pendiente aproximada de 0,1% y a una altura de 2.360 msnm (semejante al AICM). 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 area.

La zona tiene condiciones meteoroldgicas favorables, el area del proyecto tiene un clima
semiarido, templado y moderado. La base del valle recibe una precipitacién anual de 503,2
mm con su maxima y minima en septiembre y febrero de 142,8 y 4,3 mm. El viento tiene una
direccién generalmente del noreste hacia la Ciudad de México.

El escurrimiento de agua de tormentas se contiene actualmente por una combinacién de
canales de drenaje naturales y artificiales. Actualmente la mayoria de los municipios en el area
cuenta solamente con un tratamiento primario y limitado de aguas residuales o fosas sépticas.

El suelo es fundamentalmente de origen volcanico. La planicie base del valle se localiza
principalmente sobre sedimentos cuaternarios, que son de arena gruesa no consolidados,
derivados de las tierras altas volcanicas contiguas. El movimiento del suelo y la actividad de
construccion no deben encontrar ningin impedimento geoldgico. Basandose en
investigaciones preliminares, no hay fallas o volcanes dentro de los limites del proyecto, pero
existen en zonas cercanas.

Se contempla agregar modularmente hasta 4 pistas capaces de resolver las necesidades de
transporte aéreo de la zona hasta por 50 anos. Se ordenarian en pares, cada par estaria
separado por una distancia de 2.100 m, longitud que permite manejar en forma simultanea el
sistema de pistas, teniendo una orientacién 03/21y 04/22.

Las pistas tendrian las siguientes caracteristicas:

Pista Longitud

03L/21R 4.720 m

03R/21L 3.950 m

04L/22R 3.950 m

04R/22R 3.350 m
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Todas tendrian un ancho de 45 m.

La pista con longitud de 3.350 m se utilizaria para la mayoria de los aterrizajes, debido a que el
peso de las aeronaves es menor en estos casos y requieren de menor longitud de pista.

Las pistas de 3.950 m se utilizarian para la mayoria de los despegues, la longitud es suficiente
para casi todos los tipos de aeronaves y destinos intercontinentales.

La pista de 4.720 m se utilizaria para los despegues de las aeronaves de gran capacidad como
el Boeing 747-800 y el Airbus A380 con destinos transcontinentales.

Las calles de rodaje se contempla que abarquen toda la longitud de pistas. Adicionalmente se
proveerd de calles de rodaje en doble sentido alrededor de la terminal, y a cada pistase le
incorporara una salida de espiral para minimizar la ocupacion de pistas para las aeronaves que
aterrizan.

Las ayudas para el aterrizaje estarian constituidas por un equipo de aproximacién ILS en las
pistas, ademads de contar con tecnologia GPS. Al menos dos de las pistas deberan tener un
equipo ILS para minimizar los problemas de visibilidad que se pudieran presentar y que
podrian suspender las operaciones del aeropuerto en algunas horas del afio.

La terminal de pasajeros tendria una superficie de 100.000 m” y contaria con 60 puertas y
capacidad de expansion para 85. El estacionamiento para pasajeros tendria una superficie de
16.000 m> La plataforma tendria una superficie de 360.000 m* con una capacidad para
estacionar 120 aeronaves.

Los servicios de apoyo, como la zona de almacenamiento de combustibles y el SEl, tendrian
una superficie de 2,8 y 1,2 hectareas respectivamente.

Se planea también crear centros de transferencia, los cuales servirian para poder trasladar a
los pasajeros de la Ciudad de México al aeropuerto de Tizayuca, en los cuales se instalen bases
de autobuses que lleven sélo a los usuarios del aeropuerto y con esto reducir el impacto vial
qgue se considera para la regién. En dichos centros de transferencia, se podrian realizar
actividades propias del aeropuerto como la venta de boletos, documentacion express de
equipaje y salas de espera de visitantes, con los cuales el tiempo en las instalaciones del
aeropuerto en Tizayuca se reducirian, ocasionando un posible incremento en la capacidad.

El sistema de centros de transferencia podria absorber un 30% del pasaje que se dirige hacia el
aeropuerto. Con este sistema se prevé un ahorro aproximado de 660 viajes por hora. Tomando
en cuenta las obras de infraestructura vial, el tiempo promedio de traslado al aeropuerto de
Tizayuca seria de una hora y quince minutos, aproximadamente.
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La zona industrial que contempla el proyecto del aeropuerto aprovecharia las ventajas del
transporte aéreo para los servicios de carga y logistica, dicha zona se ubicaria en una superficie
de 1.624 ha, dividida en distintas secciones, mismas que contaran con una infraestructura de
alto nivel, la cual consiste en:

4 Una planta generadora de electricidad.

+4 Una planta de tratamiento de aguas residuales.

% Instalacion subterrdanea para suministro de gas.

+4 Tecnologia en comunicaciones, instalaciones y construccion de primer nivel.

Su localizacién estratégica la convertiria en un area con alto potencial de acceso al mercado
mas importante del pais.

4.2.2.1 Espacio aéreo

Con respecto al espacio aéreo, se han realizado estudios para analizar el posible conflicto del
aeropuerto con la base militar de Santa Lucia.

Santa Lucia es la principal base militar que existe en el pais. Diariamente operan aeronaves de
caracteristicas muy diferentes entre si, desde aeronaves lentas y pesadas como el Lockheed C-
130 “Hércules”, lentas y ligeras como helicépteros, pequefios monomotores y bimotores de
turbo hélice y los Northrop F-5 que son aviones supersonicos, cuya velocidad de aproximacién
y despegue provoca ondas de turbulencia de intensidad que afecta la estabilidad de todas las
aeronaves que se encuentren cercanas.

Debido al caracter militar de estas instalaciones existe a su alrededor un area restringida al
vuelo de aeronaves no autorizadas.

En esta base aérea operan pequefios aviones de aviacién general, escuelas de vuelo y aviacion
militar, y es practica comun encontrar en su cercania maniobras de paracaidismo.

La distancia que separaria a la base aérea del aeropuerto de Tizayuca, es de aproximadamente
25 km, separacion que no es suficiente para considerar la operaciéon de cada aeropuerto de
forma independiente, ya que los procedimientos de uno invaden al espacio de otro y pueden
provocar conflicto, sin embargo, se podrian estudiar canales de entrada y salida para el
aeropuerto y la base.

Esta situacion requiere que exista un centro de control de transito aéreo comun para ambos
aeropuertos, con una vigilancia estricta de radar para cada procedimiento, con el objeto de
coordinar las operaciones de manera que no se ponga en peligro la seguridad de los vuelos.
Esto equivale a gestionar y dosificar las operaciones de los dos aeropuertos y que todos los
procedimientos de los vuelos que se operen en la base aérea se efectden por instrumentos y
bajo normas de seguridad aplicables a la aviacidon civil, cuyas especificaciones relativas a la
separacion de aeronaves, recomiendan que no se efectien operaciones con una alta densidad
de aeronaves con un espacio aéreo limitado, como los vuelos en formacion y la operacién de
aeronaves de caracteristicas muy diferentes en velocidad de maniobra y peso.

El contar con un centro de control comun para un aeropuerto civil y uno militar, representa
adicionalmente un conflicto de tipo jurisdiccional, dado que por las caracteristicas de cada tipo
de aviacion, no es conveniente el control civil de operaciones militares o bien la restriccion
militar a la aviacion civil.
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Adicionalmente la cercania de ambos aeropuertos podria generar interferencias en las
comunicaciones civiles y las militares, y la posibilidad de confusion de instalaciones bajo
condiciones climatolégicas severas.

En conclusion, la operacion simultanea de los aeropuertos, Santa Lucia y Tizayuca, traeria
como consecuencia la operacidon restringida de cuando menos uno de ellos, o bien, la
operacién de ambos con su capacidad disminuida por la utilizacion de un espacio aéreo
compartido, la restriccion de operaciones para aeronaves de caracteristicas no compatibles
con la aviacidon comercial que operaria en Tizayuca y la necesidad de establecer un control de
transito aéreo comun para ambos aeropuertos con un problema jurisdiccional sobre el control.

En tales circunstancias, la decision de construir un aeropuerto en esa zona deberia incluir la
decision de reubicar la base militar con el objeto de asegurar la operacidon del nuevo
aeropuerto sin restricciones que afecten la capacidad de su espacio aéreo y de su sistema de
pistas.

4.3 Andlisis de las opciones

Las soluciones que pueden ser viables se han evaluado considerando los siguientes factores
principales:

%4 Operacionales.
%4 Impacto urbano-ecoldgico.

Los factores operacionales han aportado elementos relativos para el analisis de los sistemas
bajo los cuales trabaja el aeropuerto en sus diferentes procesos. Se han considerado los
puntos de vista de los pasajeros, de las aerolineas y del propio operador, suponiendo que
todos los servicios deben ser proporcionados con eficiencia y un nivel de calidad adecuado.

Desde el punto de vista del pasajero, se consideran los siguientes aspectos:

4 Cdémo lo afecta la calidad del servicio en el interior del aeropuerto en cuestion.

+ La distancia a la que se encuentra el aeropuerto de los centros generadores de la
demanda.

% Lafacilidad para hacer conexiones y cambios de aerolineas.

Para las aerolineas se toman en cuenta los siguientes factores:
+4 La posibilidad de operar en un solo aeropuerto, que resulta mas sencillo y conveniente
que en dos.
+ Las facilidades que tendrian para simplificar sus programas de uso de aeronaves:
operacién de su flota dividida en dos lugares.
%4 Ladisponibilidad de espacio para establecer sus instalaciones con el equipo necesario.

Para el operador del aeropuerto se considera lo siguiente:

%4 Laeconomia del aeropuerto en cuestion en cuanto a personal de trabajo necesario.
+ Las disponibilidades de incremento en los ingresos por mayor capacidad.
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+4 Problemas en el control del transito aéreo en el caso de que se manejaran varios
aeropuertos cercanos.

Los factores urbano-ecoldgicos han tomado en cuenta por una parte, la influencia que tiene un
aeropuerto en su vecindad, considerando sus aspectos sociales, de requerimientos de espacio
y de infraestructura urbana para su operaciéon adecuada, y en cuanto a ecologia, la
degradaciéon que sufrird el medio ambiente por la presencia de un aeropuerto y la
contaminacién que producira su operacién. Otro grupo de factores urbano-ecoldgicos son los
que surgen de la relacion entre la ciudad, el aeropuerto y las consecuencias en su entorno,
tanto natural como artificial.

Se han considerado 4 factores urbanos:

%4 Equilibrio de la infraestructura necesaria para el desarrollo del aeropuerto: energia,
agua potable, drenajes, comunicaciones y vialidad.

%4 El cambio de uso de suelo en los alrededores, es decir, como influye el desarrollo del
aeropuerto en la adecuacion del terreno.

%4 La necesidad de expropiacion de espacio adicional.

+ Elimpacto a la poblacion tomando en cuenta las modificaciones a la estructura social
de la comunidad que rodea al aeropuerto, generacion de empleos, posible
inmigracién, asentamientos irregulares y otros fendmenos que alteran al aeropuerto,
incluyendo la etapa de construccién.

En cuanto a la ecologia es necesario considerar dos aspectos importantes:

+4 La degradacién del medio ambiente de forma directa, tanto por la modificacién de los
elementos que lo conforman como agua y aire, que repercuten directamente a floray
fauna, como la interaccién de éste ambiente con el ser humano. Los cambios relativos
que sufre el ambiente debido a la contaminacion por ruido, gases u otro tipo
alteraciones consecuentes del aeropuerto.

%4 Los factores de costo contemplan los montos de las inversiones para la construccion
de las instalaciones y los gastos de operacién de cada alternativa.

En cuanto al transporte de los pasajeros a las diversas alternativas, se han tomado en cuenta
dos factores importantes:

<+ Lainversidn considerando los montos de construccidn de la infraestructura necesaria.
24 El costo de transportacion de los usuarios a los sitios propuestos.

4.3.1 Anadlisis del proyecto de ampliacion

El proyecto de ampliacién del AICM presenta los siguientes resultados de acuerdo a los
factores operativos mencionados.

Para los pasajeros:
4 Se considera una mejoria notable en el nivel de servicio prestado, al aumentar la
capacidad de las instalaciones y donde el recorrido entre la ciudad y el aeropuerto sélo

aumentaria poco respecto al actual, considerando que el tiempo de traslado es un
factor importante.
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% Al tener practicamente un aeropuerto en operacion se contemplan facilidades para
conexiones y cambios de vuelos, asi como un ahorro en los tiempos de vuelo ya que el
recorrido terrestre es corto.

Para los operadores:

%4 Al operar en un solo aeropuerto, se mejoraria el rendimiento econémico para el
manejo de operaciones y se consideran ahorros en los costos de equipos e
instalaciones de mantenimiento al seguir operando en conjunto con el aeropuerto
actual.

%4 Se contaria con un gran espacio para nuevas aerolineas o ampliacion de las actuales,
teniendo como consecuencia una mejor organizacién y servicio al pasajero.

Para las aerolineas:

%4 Al tener actividad conjunta en un solo aeropuerto se tendrian concentradas todas las
actividades en un solo sitio, se evitaria la duplicidad de servicios.

+ Al aumentar la capacidad, se tendria, evidentemente, un aumento en el nimero de
pasajeros y usuarios, que consecuentemente, incrementaria los ingresos del
aeropuerto, permitiendo a los operadores contar con mayores recursos para mejorar y
modernizar los servicios.

En cuanto a los factores urbano-ecoldgicos, existen varios elementos importantes que pueden
afectar el desarrollo del proyecto.

El drea destinada a la ampliacién ocupa terrenos que pertenecen a la comisién del Lago de
Texcoco, abarcando una pequefia fraccion de la delegacién Venustiano Carranza, Distrito
Federal, y los municipios de Nezahualcdyotl, Chimalhuacan y Texcoco, en el Estado de México.

La zona urbana que sufriria los efectos del nuevo aeropuerto es muy similar a la actual, ya que
la aproximacion de las aeronaves seria muy similar a la existente, afectando las delegaciones
Venustiano Carranza, Benito Judrez, Cuauhtémoc, Azcapotzalco, Miguel Hidalgo, Alvaro
Obregon, Iztacalco y Gustavo A. Madero, mientras que en el Estado de México se afectarian los
municipios de Nezahualcdyotl, Chimalhuacan, Ecatepec, Texcoco y La Paz.

Respecto a la zona del Lago de Texcoco, la construccion de la ampliacion del aeropuerto
alteraria las obras existentes en dicha area:

+ La planta de tratamiento de aguas residuales del rio Churubusco y que son bombeadas
al lago Nabor Carrillo.

% El rio Churubusco, que es desviado de la zona urbana y dirigido hacia el rio de la

Compafiia para formar parte del Dren General del Valle, el cual alimenta al lago

Churubusco y a la laguna de regulacidon horaria.

El lago Nabor Carrillo.

La laguna de regulacién horaria que se encuentra al poniente del Dren General del

Valle.

El Dren General del Valle, que conduce el agua del rio de la Compaiiia, el rio

Churubusco y otros rios de aguas negras hacia el emisor oriente.

Cruce con la avenida Periférico oriente.

Via férrea del sur.

Autopista Pefidn-Texcoco.

Mk e ok
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Todas estas obras se tendrian que modificar para la continuidad de su funcionamiento en
conjunto con la ampliacion del aeropuerto, implicando altos costos.

En cuanto a la vialidad existente que rodea al aeropuerto, se tendrian que mejorar los accesos,
ampliando la infraestructura de la zona noreste de la Ciudad de México, siendo la Via Tapo, la
autopista Pefion Texcoco y el Periférico las vialidades mas afectadas, ademas de las avenidas y
calles de menor magnitud que se encuentren en la zona.

La ubicacion de la ampliacion del aeropuerto sigue estando muy cercana al area
metropolitana, por lo que el riesgo de accidentes dentro de la misma seguiria siendo alto, asi
como la amenaza de asentamientos irregulares en la nueva periferia del aeropuerto.

Los factores ecoldgicos considerados en el proyecto son de alta importancia, ya que la
construccién del aeropuerto tendria una repercusion muy grave en el ecosistema de la zona. El
aeropuerto modificaria las condiciones de permeabilidad de la zona, la cual, al estar
pavimentada, no permitiria la filtracién del agua a los mantos acuiferos.

En el area de ampliacién existe un sistema hidraulico constituido por 4 lagos artificiales de
almacenamiento o de regulacidon, que en combinacién con canales y drenes auxiliares,
permiten manejar las aguas que llegan a esa zona.

Las tolvaneras, que hoy en dia son reducidas por los mismos lagos artificiales y programas de
reforestacion, desaparecerian por completo del area.

La flora y la fauna, por consecuencia de lo anterior, se verian afectadas de una forma severa,
ya que los programas de rehabilitacion del Lago de Texcoco han permitido la conservacion de
espacios naturales Unicos para las especies que habitan en la zona, siendo las aves las mas
afectadas.

Si bien las especies nativas se han reducido a su minima expresion, aun llegan grandes
concentraciones de aves acuaticas migratorias procedentes del norte. La existencia de aves de
vuelo residentes o migratorias en la zona circundante al aeropuerto, constituye un riesgo para
la operacién de las aeronaves, debido a la probabilidad de que una de ellas llegue a ser
succionada por una turbina y provoque fallas en los motores del avién. En el proyecto de
ampliacion existiria un riesgo muy alto de estos accidentes por la existencia de grandes
parvadas con aves de mas de 500 gramos de peso que arriban al lago.

En caso de construirse el nuevo aeropuerto en la zona del Lago de Texcoco, se tendrian que
desarrollar nuevas zonas ecoldgicas que atraigan a las aves a otro sitio, esta medida permitiria
reducir el riesgo de impacto con aves y a rehabilitar nuevas zonas del drea que rodea la zona
metropolitana, como el Lago de Zumpango, el Lago de Guadalupe y los mismos terrenos
restantes de la zona del Lago de Texcoco.

En cuanto a la contaminacién atmosférica, se tendria un aumento provocado por los gases y
ruidos originados por las aeronaves, consecuencia del aumento de operaciones.

Por otra parte, la operacion del aeropuerto exige el almacenamiento y manejo de grandes

voliumenes de combustibles para las aeronaves y vehiculos de servicio terrestre, que conduce
inevitablemente a pérdidas por evaporacion y derrames.
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4.3.2 Analisis del proyecto Texcoco

Para el proyecto Texcoco, el andlisis operativo, muestra las grandes ventajas que se tendrian
bajo los diversos puntos de vista.

Para el pasajero:

%4 La mejoria en el nivel de servicios prestados seria notable al aumentar la capacidad de
instalaciones, los pasajeros podrian disponer de mas areas para transitar y esperar los
vuelos.

%4 El recorrido Ciudad-Aeropuerto se mantiene corto, entre los 6 y los 10 km. Las vias de
acceso tendrian que ser ampliadas para minimizar en la medida posible los problemas
de transito.

Para los operadores:

%4 Al tener la mayor capacidad operativa dentro del nuevo aeropuerto, el nimero de
pasajeros y operaciones aumentaria considerablemente, teniendo como consecuencia
un aumento en los ingresos del aeropuerto, contando con mayores recursos para
mejorar y modernizar las instalaciones.

%4 El espacio no presentaria ninguna restriccion para uso de las instalaciones, con lo que
las compafiias aéreas contarian con una superficie suficiente para desarrollar sus
instalaciones tanto para servicio administrativo como para pasajeros y area de
mantenimiento.

Para las aerolineas:

24 Se optimiza la programacion de uso de las aeronaves, al tener una mayor capacidad
aeronautica, se podria mejorar la programacién de los vuelos por parte de las
compafiias aéreas, las cuales podrian organizar sus flotas para aprovecharlas al
maximo, teniendo un ahorro en los gastos de operacion.

Desde el punto de vista urbano ecoldgico, los factores que afectan al proyecto son similares a
los del proyecto de ampliacién, dada la zona y las caracteristicas del lugar.

La zona destinada al proyecto es la zona norte del Lago de Texcoco, la mayor parte de los
terrenos pertenecen a la comision del Lago.

El impacto social en esta zona seria importante ya que cerca de las nuevas instalaciones se
encontrarian asentamientos humanos y una pequefia zona agricola en el lado este, las cuales
deberan ser expropiadas o desalojadas; sin embargo, el aeropuerto puede llegar a desarrollar
dichas poblaciones, modernizando y regulando los establecimientos ilegales en la zona.

La poblacién que sufriria los efectos del aeropuerto seguira siendo muy grande, ya que
continua estando dentro del area metropolitana.

Respecto a la zona del lago, la construccién del nuevo aeropuerto afectaria directamente las
siguientes obras:

% Lineas de conduccion de agua potable.
24 Autopista Pefién-Texcoco,
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<+ Lineas de alta tensidon del camino Pefién-Texcoco.

La nueva infraestructura para albergar al nuevo aeropuerto, ademds de las modificaciones a
las obras anteriores, tendria que incluir ampliaciones y modernizacién de las vias de acceso, las
cuales son similares a las del proyecto de ampliacién, teniendo como principales avenidas la
autopista Pefién-Texcoco, Periférico oriente, la Avenida 602 y la Via Tapo.

El impacto ambiental del aeropuerto es muy alto dada la zona, el tipo de suelo con el que se
cuenta, en su mayoria suelos salinos, los cuales sufren una erosion muy rapida y como
consecuencia se producen tolvaneras.

Al pavimentar la zona y reforestarla se evitaria la erosion y las tolvaneras. El problema que se
presenta al pavimentar y edificar es la infiltracidn, si no se disefara un drenaje adecuado que
permita la recarga del acuifero, el proyecto tendria severos problemas de hundimientos,
ademas de alterar en una gran proporcién el funcionamiento hidraulico de la zona.

Con la construccién de las pistas, calles de rodaje, plataformas y edificios terminales, se
aceleraria la velocidad de asentamiento, que se acentuaria por la extraccion del agua que se
haga por las excavaciones durante el proceso constructivo para abatir el nivel freatico.

Para la flora y fauna, el aeropuerto permitiria regenerar la cubierta vegetal de la zona, ademas
se protegeria la periferia en contra de asentamientos irregulares y proteger el area restante
del lago, ademas se contempla una reserva ecoldgica para reforestacion y mantenimiento de
la faunay la flora.

Uno de los graves problema, asi como en el proyecto de ampliacidn, es la presencia de aves en
la zona del vaso de Texcoco, donde actualmente existen lagunas de regulacién que permiten
que dichas aves sigan frecuentando la zona, residentes y migratorias.

En este nuevo aeropuerto también considera un riesgo latente de accidentes al contar con la
presencia de aves de vuelo, para las cuales se tendrian que reforestar zonas aledanas para
controlar las migraciones y las grandes parvadas que puedan interferir con las operaciones del
aeropuerto.

La contaminacion atmosférica y el ruido incrementarian considerablemente dado el aumento
de las operaciones, el impacto que esto tendria es significativo para la poblacién de la Zona
Metropolitana del Valle de México, ya que los indices de contaminacion del aire es un tema de
preocupaciéon. Actualmente las aerolineas y los productores de combustibles invierten en la
fabricacion y uso de biocombustibles para reducir la emision de gases de efecto invernadero.
En cuanto al ruido, las condiciones serian similares al proyecto de ampliacion debido a las
dimensiones y a la cercania de la zona urbana.

4.3.3 Analisis del proyecto Tizayuca

Respecto al proyecto Tizayuca, el andlisis operativo expone las ventajas y desventajas que se
perciben luego de lo expuesto anteriormente.

Para los pasajeros:

4 Se optimiza la programaciéon y el uso de las aeronaves, al tener un aeropuerto
suficientemente amplio para satisfacer la demanda aerondautica y consecuentemente
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las aerolineas puedan organizar de mejor forma sus flotas para aprovecharlas al
maximo.

%4 Se contaria con espacio suficiente para albergar todas las instalaciones aeronduticas
necesarias y requeridas por las compafias aéreas para administrar y dar
mantenimiento y servicio a sus aeronaves, ofreciendo un mejor servicio a los usuarios.

24 En el caso de operar simultdneamente con el aeropuerto actual, las aerolineas que
operan en éste, tendrian que trasladar parte de su flota e instalaciones al nuevo
aeropuerto y tener, en algunos casos, instalaciones duplicadas, lo cual podria generar
costos adicionales de operacion y verse reflejado en las tarifas

+ La distancia entre la ciudad y el aeropuerto aumentaria considerablemente respecto a
las otras opciones, alrededor de 60 km. El aumento de la distancia incrementa el costo
del transporte hacia el aeropuerto.

Para los operadores:

+ La atencidn y el nivel de servicio serian de alto nivel, con instalaciones modernas que
cuenten con lo ultimo en tecnologia. Los pasajeros podran disponer de grandes areas
comerciales para esperar los vuelos o transitar, se facilitarian las conexiones y la
estancia en el aeropuerto seria agradable. En caso de mantenerse en operacion el
aeropuerto actual, podria existir molestia si los pasajeros se tuvieran que trasladar
para una conexion.

Para las aerolineas:

+4 Al contar con una mayor capacidad se aumentarian los ingresos para el o los
organismos operadores, teniendo una demanda mucho mayor a la actual, los recursos
se utilizarian para satisfacer las necesidades de los usuarios.

+ Las instalaciones seran creadas para soportar las condiciones actuales y futuras de las
aeronaves, con los mas modernos procedimientos constructivos y la tecnologia mas
avanzada, sumado a las condiciones favorables del terreno, el mantenimiento seria de
menor costo comparado con las opciones de Texcoco.

En cuanto a los factores urbano-ecolégicos, el proyecto de Tizayuca presenta grandes ventajas
debido a los terrenos considerados para su construccién.

Si junto al aeropuerto de Tizayuca se desarrolla el megaproyecto industrial y comercial
considerado, la poblacién de la zona aumentaria considerablemente y se modificarian las
actividades de la poblacidon actual.

Actualmente los terrenos supuestos son principalmente de uso agricola, que es limitado y que
desaparecerian, afectando a pequenos poblados de baja densidad. El cambio de uso de suelo
provocaria un cambio radical de la zona, pasando a ser de uso industrial, comercial,
habitacional y turistico.

La planeacién de la nueva ciudad es integral, por lo que se pretende culminar en un plazo
entre 20y 25 afos.

Dentro de este nuevo desarrollo se contempla beneficiar a los agricultores y pobladores de la
region ofreciendo empleos fijos y temporales durante la construccién y fijos para la operacién
y mantenimiento del nuevo aeropuerto, asi como los que se generardn por la existencia de
comercios e industrias.
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Ademas de cambiar totalmente el paisaje de la region, se realizarian obras de ampliacion o
construccién de nueva infraestructura para acceder al nuevo aeropuerto, lo cual impactaria la
zona norte de la Ciudad de México, parte del Estado de México y del estado de Hidalgo.

Ademas de las alteraciones mencionadas, existe la posibilidad de cancelar o reubicar la base
militar de Santa Lucia, debido a la obstruccién en los procedimientos aéreos de ambas
instalaciones.

Los factores ecoldgicos son relativamente pocos, al ser en su mayoria un terreno agricola, el
impacto para la flora y la fauna es minimo.

El principal problema seria la contaminacion por ruido y la generacidn de gases debidos al uso
de aeronaves que afectarian a las poblaciones aledafias relativamente pequefias, sin embargo,
de construirse la zona habitacional, el nimero de habitantes alrededor del aeropuerto
aumentaria, para lo cual es necesario proyectar apropiadamente la ubicacién de dicha zona
para reducir las molestias por el ruido.

72



5

Capitulo

El Sistema Metropolitano de
Aeropuertos




Ante la incertidumbre sobre la ampliacidon o construccion de un nuevo aeropuerto para la zona
del Valle de México, la Secretaria de Comunicaciones y Transportes implemento el Sistema
Metropolitano de Aeropuertos (SMA) mediante la direccion de ASA, como una medida para
disminuir el exceso de demanda de transporte aéreo del AICM y para satisfacer el crecimiento
pronosticado de movimiento aéreo en la zona central del pais.

El SMA se instrumentd a fin de llevar a cabo una serie de acciones de mejoramiento en la
operacion aérea y para ampliar la infraestructura del AICM, ademas de aprovechar la
infraestructura de los aeropuertos cercanos a la Ciudad de México.

Con el SMA se pretendia desconcentrar vuelos a los aeropuertos cercanos al AICM, a los
principales aeropuertos del pais, ampliar el AICM y mejorar la infraestructura de los otros
aeropuertos del sistema, lo que fue realizando gradualmente y con resultados limitados.

Ademas de la ampliacion de las terminales del AICM, como parte del SMA, se considerd la
operacion de los aeropuertos de Toluca, Puebla, Cuernavaca y Querétaro como aeropuertos
complementarios y se promovié el desarrollo de centros regionales, con los aeropuertos de
Cancun, Guadalajara, Monterrey y Tijuana, como aeropuertos distribuidores de transito aéreo.

Los aeropuertos complementarios al AICM se encontraban subutilizados en funcién de la
infraestructura con la que contaban en el area de movimiento.

El inicio de los trabajos y la puesta en marcha del sistema fue anunciado el 30 de mayo de
2003.

A la par de su operacion, en los aeropuertos complementarios se irian haciendo pequefias
ampliaciones para que pudieran atender aviacidn comercial, en tanto se planeaba a diferentes
escenarios de tiempo su ampliacién definitiva para atender la demanda aérea acorde a su
infraestructura y a la que se pudiera generar por su situacion demografica y econdmica,
ademas del impulso socioecondmico que la federacién les pudiera dar con la puesta en marcha
del SMA y con el crecimiento y desarrollo total que se tenia planeado para el pais.

Michoacan|

Imagen 17. Red del Sistema Metropolitano de Aeropuertos.
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5.1 Aeropuerto Internacional de Toluca

El Aeropuerto Internacional de Toluca “Lic. Adolfo Lépez Mateos” se ubica en el municipio de
Toluca de Lerdo al poniente de la Ciudad de México.

Este  aeropuerto inicio
operaciones en 1984 y en
1994 le fue transferida del
AICM la mayor parte de las
operaciones de aviacion
general (oficial y particular)
debido a la falta de
capacidad en el AICM. Fue
administrado por ASA hasta
mayo de 2006, y a partir de
junio de ese afio, la
Administradora
Mexiquense del Aeropuerto
Internacional de Toluca
(AMAIT), en virtud de la
concesion que le fue
otorgada por la SCT, se hizo
cargo de su administracién, mediante el siguiente esquema de inversién: el gobierno del
Estado de México aportaria un 26%, ASA un 25% vy la iniciativa privada mediante OHL el 49%
restante.

Fotografia 10. Plataforma del Aeropuerto Internacional de Toluca.

Como parte del SMA se programaron obras de ampliacion en sus instalaciones e
infraestructura, tales como la torre de control, el sistema ILS CAT Il para la pista, la plataforma
y el edificio terminal; la implementacion de equipos de seguridad en las bandas para equipaje,
la ampliacion del estacionamiento para 2.040 vehiculos y la adecuacidon de la pista de
aterrizaje y el rodaje Alfa; la construccidon de la subestacién eléctrica, la ampliacion territorial,
conectividad y la estacién de combustibles.

El programa de obras comprendio
cuatro etapas que responden a las
proyecciones de demanda que
expresaron las lineas aéreas que
operan desde ese punto.

Se amplié 16.000 m?® el edificio de
pasajeros, por lo que pasd a tener dos
grandes salas, una para operaciones
= internacionales y la otra para manejar
///////,///, las operaciones domésticas.

El aeropuerto tiene una pista, la 15/33,

con 4.200 m de longitud por 45 m de
Fotografl'a 11. Pista 15/33 del Aeropuerto Internacional de ancho' con sistema de iluminacién para
Toluca.

aproximacioén de precision categoria lll.
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Una vez concluidas las ampliaciones, el aeropuerto adquirio la capacidad de atender 8 millones
de pasajeros al afio.

5.2 Aeropuerto Internacional de Puebla

El Aeropuerto Internacional de Puebla “Hermanos Serdan” se encuentra ubicado en los
municipios de Huejotzingo, Tlaltenango y Juan C. Bonilla, en el estado de Puebla, en la zona
metropolitana de la ciudad de Puebla, a 25 km del centro de la ciudad.

Este aeropuerto fue
inaugurado el 18 de noviembre
de 1985 y desde el afio 2001
fue  concesionado a la
Operadora Estatal de
Aeropuertos S.A. de C.V. para
su operacién y desarrollo, con
una participacién del 49% de la
Operadora de Aeropuertos
Internacionales, 26% del
gobierno estatal y 25% de ASA.

En 2007 se inauguré el Centro
Logistico Aeroportuario, que
ofrece todas las facilidades
para el manejo y
procesamiento comercial de
carga. En él se manejan
alrededor de 2 mil toneladas anuales en productos textiles, correo, mensajeria aérea y
productos perecederos como frutas y flores.

Fotografia 12. Ampliacion del edificio de pasajeros y plataforma del
Aeropuerto Internacional de Puebla.

El aeropuerto ofrece un estacionamiento con capacidad para 230 vehiculos y opera las 24
horas. Al ser parte del SMA, presentaba problemas en el area de operaciones aéreas, debido a
carencia de espacio para el estacionamiento de las aeronaves comerciales. Se preveia la
operacion de tres lineas adicionales a las ocho que se encontraban operando y una mas de
tipo internacional para los siguientes afnos.

En la actualidad cuenta con una plataforma comercial de 3 posiciones de categoria D y un
edificio de pasajeros capaz de atender a 400 pasajeros por hora.

El edificio es aproximadamente 226% mas grande que el anterior. El 8 de septiembre de 2010
se inauguré la segunda etapa de la ampliacion y modernizacién, con un incremento del
edificio de 89%, al pasar de 3.600 a 6.800 m2.

Se reacondiciond el area de movimientos, se llevd a cabo la construccién de un recinto

aeroportuario, para el movimiento de la carga y se acondiciond el edificio terminal para
atender 400.000 pasajeros al afio.
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5.3 Aeropuerto Internacional de Cuernavaca

El Aeropuerto Internacional de Cuernavaca “General Mariano Matamoros” estd localizado a 16
km de la ciudad de Cuernavaca, Morelos, en el municipio de Temixco. Fue declarado
“Internacional” a partir del 15 de enero de 2009. Con este motivo se adecuaron sus
instalaciones para separar los flujos nacionales de los internacionales, lo que permite atender
la demanda identificada hacia los estados de California y Texas, en Estados Unidos.

Las pista mide 2.782 m de longitud
y 45 m de ancho, la plataforma para
la aviaciéon comercial es de 21.180
mz, con 3 posiciones para atender
aviones de mediano alcance,
categoria OACI 4C.

Cuenta con los servicios de
estacionamiento con capacidad
para 77 automoviles. El edificio
terminal, de 1.200 m? permite
atender hasta 110.000 pasajeros
anuales.

En 2008, la SCT otorgd la concesién Fotografia 13. Panordmica del Aeropuerto Internacional de

del aeropuerto a la Sociedad Cuernavaca.
Aeropuerto de Cuernavaca S.A. de
C.V. constituida por el gobierno de Morelos y ASA.

Con base en la operacidén registrada y dados los prondsticos de crecimiento de la demanda,
especialmente con la internacionalizacién del aeropuerto, se determind atender y dar solucién
a la saturacidn del edificio terminal e incrementar la categoria del aeropuerto a 4D (segln
OACI), por lo que se rehabilitd su area operativa.

El programa de trabajo se dividié en dos
etapas:

% Construir un nuevo edificio
terminal, estacionamiento vy
plataforma para atender
aviones en clave de aeropuerto
4D (Airbus A320, Mc Donell 80
Boeing 737, 757 y 767); reubicar
la torre de control y el SEI.

%4 Reubicar otras instalaciones,
tales como los hangares de la
PGR y la SCT, asi como la planta
de combustibles e instalaciones
de aviaciéon general, a fin de
cumplir de manera adecuada
con la normativa en lo que
corresponde a la separacion del rodaje paralelo.

Fotografia 14. Edificio de pasajeros y torre de control del
Aeropuerto Internacional de Cuernavaca.
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En junio de 2008 inicid el proyecto ejecutivo para la construccion del nuevo edificio terminal,
con separacién de flujos y la ampliacion del estacionamiento. Se amplid la plataforma
comercial, el CREl y la torre de control.

Durante el dltimo trimestre de 2010, las aerolineas que operaban en este aeropuerto dejaron
de volar. No obstante, y conforme a la promocién que lleva a cabo el gobierno del estado y
ASA, se considera que el aeropuerto contara con nuevos vuelos comerciales.

5.4 Aeropuerto Internacional de Querétaro

Para el establecimiento del SMA se incluyé la construccién del nuevo Aeropuerto Internacional
de Querétaro, que sustituyé al aeropuerto “Fernando Espinosa”, que habia iniciado sus
actividades en 1955. En 1986 el gobierno del estado decidid construirlo y otorgar la concesién
para su explotacién al organismo paraestatal ASA bajo la administracion del Estado. En 1992
comenzaron los vuelos comerciales y en 1997 fue declarado aeropuerto internacional.

Los preliminares y estudios para la construccion de este nuevo aeropuerto comenzaron en
1999 pero fue hasta el 12 de julio de 2002 cuando se puso en marcha el proceso de
construccion. Comenzé a brindar servicio el 4 de agosto de 2004, y opera en coinversion entre
el gobierno del estado de Querétaro, con 75%, y ASA, con el 25% restante. Esta nueva terminal
atrajo las operaciones comerciales, privadas y de carga, asi como parte de su equipo y recursos
humanos. El nuevo aeropuerto, desde su inicio, contdé con una planeacion independiente sin
considerar la demanda excedente del AICM.

El Aeropuerto Internacional
de Querétaro se localiza a
1.919 msnm y se ubica en
los municipios de El
Marqués y Colén, a 32 km
de la capital queretana, en
la carretera estatal 200
Querétaro - Tequisquiapan.
Tiene una superficie total
de 688 hectareas.

El aeropuerto ofrece sus
instalaciones y servicios a

Fotografia 15. Plataforma y torre de control del Aeropuerto Internacional todo el estado de
de Querétaro. Querétaro y a ciudades
cercanas del Estado de
Meéxico, Guanajuato,

Michoacdn, Hidalgo, San Luis Potosi y la zona norte de la Ciudad de México.
Su area de influencia tiene impacto directo y significativo para una poblacion de 5 millones de

personas aproximadamente, en un radio de 100 km. Ademas, tiene implicaciones indirectas
para 15 millones de personas en un radio de 200 km.
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El drea de movimiento estd constituida por la pista 09/27, con longitud de 3.550 m por 45 m
de ancho, construida de concreto hidrdulico de 40 cm de espesor permitiendo recibir aviones
Boeing 757 y Airbus A320. Eventualmente puede recibir aviones Boeing 747.

Los rodajes cuentan con una superficie de 144.900 m? y las plataformas con 174.400 m?, todas
ellas de concreto hidraulico.

La plataforma comercial cuenta con 18 posiciones simultaneas, de las cuales 9 cuentan con
hidrantes que tienen abastecimiento de combustible directo a las aeronaves.

En la zona de plataforma también se encuentra el edificio de aviacidon general, que estd
conformada por un edificio ampliado de 1907 m? a 5241 m?, lo que permite el transito de 400
pasajeros por hora.

El aeropuerto cuenta con una seccion aduanera autorizada, y gracias a la infraestructura de sus
vias de comunicacion, la distribucion es sumamente agil. Su privilegiada ubicacién lo convierte
en un detonador para el comercio, en una zona pujante economia, con millones de
consumidores potenciales.

En 2007 se inicid la construccion del Parque Aeroespacial de Querétaro, en 80 ha. Este parque
albergara, entre otras, a Bombardier Aerospace, empresa dedicada a la fabricacién de aviones
y componentes, y contempla la construccion del Centro de Formacién Aeroespacial, donde se
prepararan especialistas para todo Latinoamérica.

El Aeropuerto Internacional de Querétaro cuenta con el certificado de aerédromo civil, el cual
fue otorgado por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, mediante la Direccién
General de Aerondutica Civil; con lo que se garantiza la seguridad y eficiencia de la operacién
de las aeronaves en tierra, conforme a los lineamientos establecidos por la OACI, ademas de
las disposiciones legales aplicables en la Ley de Aeropuertos y su reglamento.

5.5 Analisis sobre el Sistema Metropolitano de Aeropuertos

A partir de la puesta en marcha del SMA, la tasa de crecimiento de pasajeros en los
aeropuertos complementarios mostré un comportamiento no comun, con porcentajes fuera
de proporcién en estadisticas aéreas, lo cual se debid a los subsidios y a las condiciones que se
establecieron en los aeropuertos de la red. Tal es el caso de Toluca, que en pasajeros llegd a un
maximo de crecimiento de casi 4.000%, Puebla a 530%, Cuernavaca a mas de 400% vy
Querétaro a mas de 200%, pero en éste Ultimo era de esperarse a diferencia del resto debido a
que fue proyectado para atender la propia demanda de la ciudad de Querétaro y de su zona
industrial. En las operaciones no ocurrié lo mismo, las maximas tasas de crecimiento estan
apenas por encima del 40%.

La ampliacion del aeropuerto de Toluca se llevé a cabo sin disminuir ni alterar las operaciones.
Este aeropuerto, desde su puesta en operacion, ha servido mas a la aviacién general que a la
aviacion comercial, hasta el afno 2001 sus estadisticas mostraban en promedio un poco mas de
pasajeros por operacion, con crecimientos porcentuales moderados de movimientos aéreos. A
partir de la puesta en marcha del SMA y por condiciones y subsidios favorables para las
aerolineas, se registraron incrementos en el transito y en las operaciones de manera
significativa, hasta que la quiebra de Mexicana de Aviacién liberd espacios y slots en el AICM
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provocando que las lineas aéreas locales mudaran la mayor parte de su flota a la Ciudad de
Meéxico, incoherentemente, en contra del propdsito del SMA. A partir de este acontecimiento,
el aeropuerto de Toluca no pudo mantener sus operaciones y actualmente sus instalaciones no
son aprovechadas de acuerdo a lo proyectado. Sin embargo, el gran soporte de este
aeropuerto sigue siendo la aviacién general y ultimamente el servicio de logistica, siendo un
punto estratégico para la compaiiia FedEx y otras lineas aéreas de carga.

El aeropuerto de Toluca no ha sido un aeropuerto complementario, tal vez lo fue algunos afos,
pero su cercania relativa con el AICM ahora ha resultado contraproducente y las lineas aéreas
lo han comprobado.

El Aeropuerto Internacional de Cuernavaca es el que cuenta con menor infraestructura. Su
tendencia era de crecimiento, sin embargo el aumento del transito para el afno 2007 no fue
significativo. En 2008 se inicid una nueva ampliacién en su infraestructura, tanto aérea como
terrestre, e irbnicamente en estos ultimos afios se redujeron las operaciones, ya que varias
aerolineas dejaron de operar en él, al grado que en la actualidad no opera ninguna. Este
aeropuerto alberga escuelas de aviacién y hangares para aviacion general, manteniendo sus
instalaciones en espera de aviacidon comercial.

Es definitivo que el aeropuerto de Cuernavaca no ha cumplido con el propédsito de ser un
aeropuerto complementario y muy dificilmente lo lograra, ya que su posicién geografica y la
infraestructura de comunicacion que tiene es muy desfavorable, ademas de no generar
demanda propia, tanto en la ciudad de Cuernavaca como en el propio Estado de Morelos y
localidades adyacentes.

La situacion del Aeropuerto Internacional de Puebla era muy similar a la del aeropuerto de
Cuernavaca, donde el nimero de operaciones era muy escaso. Sin embargo, los concesionarios
han logrado mantener las operaciones y al no tener éxito como aeropuerto complementario
del AICM, han comenzado a generar su propia demanda. Favorecido por el desarrollo
industrial en la zona metropolitana de Puebla, el aeropuerto cuenta con rutas nacionales e
internacionales de importancia.

El aeropuerto de Querétaro es el mas retirado del AICM. Al incorporarse al SMA en 2004, el
nuevo aeropuerto crecio, sin embargo lo hizo generando su propia demanda y atendiendo a la
poblacidn del mismo Estado. Si bien es cierto que este aeropuerto quedé integrado al sistema,
su ubicacion geografica respecto al AICM lo deja fuera del drea de influencia del mismo, por lo
gue queda disperso en relacién con los otros aeropuertos complementarios.

Desde su planeacién, el nuevo aeropuerto de Querétaro contemplaba satisfacer una demanda
propia, generada por la zona metropolitana de la Ciudad de Querétaro y las importantes
industrias que se encuentran en la region, sin depender de la demanda del AICM. Dicha razén
es el motivo de que sea el Unico aeropuerto del SMA que ha tenido éxito, tanto en aviacién
general como comercial y en servicios de logistica y carga.

Desde su puesta en marcha en 2003, el SMA en su conjunto, ha atendido 18 millones de
pasajeros y 242.000 operaciones en su maximo desarrollo. Si bien es cierto que este sistema
escasamente ha contribuido a solucionar el problema del transporte aéreo en la ZMVM, no es
una solucién definitiva, y tampoco ha dado pauta para que se piense y se decida iniciar la
construccién de un nuevo aeropuerto que responda a las necesidades de nuestro pais y de la
capital, respetando en primera instancia los aspectos técnico-operacionales y econémicos por
encima de los intereses de grupo y personales.
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Después de 10 afios de haber entrado en operacion, el SMA no ha tenido el éxito deseado
debido a que no se planearon en funcién de sus elementos locales y regionales. Un buen
sistema metropolitano de aeropuertos atiende demanda propia generada en el area de
influencia de sus aeropuertos, teniendo como consecuencia una buena distribucion de transito
y operaciones.

A pesar de todo lo implementado, en lo que se debe insistir es en un nuevo aeropuerto que
pueda solucionar el problema de la saturacién y promover la gestién correspondiente en
conjunto con una politica aeronautica que permita un desarrollo como verdaderos
aeropuertos complementarios. Las ampliaciones al AICM, la implementaciéon del Sistema
Metropolitano de Aeropuertos y otras acciones, son soluciones parciales.
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Capitulo 6

Conclusiones




Después de mas de 50 afios de operacion del actual AICM y de 7 afios de operar, con muy poco
impacto, el Sistema Metropolitano de Aeropuertos, se han cubierto y sobrepasado las
expectativas en cuanto a la atencion del exceso de demanda aérea generada en la zona
metropolitana del Valle de México y en la regién centro del pais. En la actualidad se hace mas
qgue evidente la necesidad de un nuevo aeropuerto, que fomente el crecimiento econémico y
social del pais.

Las ampliaciones al aeropuerto actual y otras acciones como la implementacion del SMA, son
soluciones parciales al aumento de demanda aérea, sin tener aun una solucion definitiva.

El emplazamiento de un nuevo aeropuerto va mas alla de un proyecto arquitectonico que
brinda un servicio a la sociedad, es un conjunto de temas especializados que se tienen que
considerar desde la parte de la planeacién.

El proyectar y construir un nuevo aeropuerto para la zona metropolitana del Valle de México,
implica una gestién muy compleja, que independientemente del tamafio, y funcién que tenga,
debera contar con la infraestructura necesaria para garantizar la seguridad y satisfaccién del
usuario final, el pasajero, asi como la de todo el personal que labora en él.

Dentro de éste estudio se incluyeron varios puntos clave que se deben tomar en cuenta para la
planeacién de un nuevo aeropuerto y que deben implementarse para la construccion del
NAICM, asi como la infraestructura que se necesitara dependiendo del propdsito con el que
sera construido, tanto del lado aire como del lado tierra y todos los servicios requeridos. En
cuanto a los factores ambientales, se debe destacar la responsabilidad que se tiene al planear
y construir éste nuevo proyecto, independientemente de la ubicacién.

A la vez, el aeropuerto debe generar e integrar la infraestructura urbana que le permita ser
parte de la zona metropolitana a la que da servicio, esto significa que debera contar con vias
de acceso y comunicacién, zona comercial, hoteles, zona industrial, etc. que fomente el
desarrollo econdmico de la regién, generando fuentes de empleo y oportunidades de
crecimiento profesional.

Un aeropuerto es un importante generador de empleos, y la zona metropolitana del Valle de
México necesita contar con uno nuevo que soporte el crecimiento prolongado, rapido y seguro
del sector aeronautico, ya que aun cuando se hagan los ajustes correspondientes en
legislacion, seguridad, desarrollo econdmico, desarrollo sustentable y tecnolégico, si no se
cuenta con la infraestructura suficiente para soportar el desarrollo de la operacion, cualquier
esfuerzo e inversién serd en vano.

Las opciones presentadas en éste estudio mostraron las fortalezas y debilidades de cada sitio y
de cada proyecto, tanto operacional como de ubicacidn e infraestructura necesaria.

Respecto al proyecto de ampliacidén, a pesar de contar aun con el espacio fisico, éste no es
factible debido al tipo de suelo y al uso que se le ha dado. La zona cuenta con un relleno
sanitario e infraestructura hidraulica de importancia para el Valle de México, tanto para el
control de avenidas como para la conduccidon de aguas negras, asi como las vialidades de la
zona, que tendrian que ser desviadas, y en el caso de algunos canales, conducir el agua de
forma subterranea hacia el drenaje profundo.
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El factor hidraulico representa una atraccion para la fauna, sobre todo las aves, mismas que
son peligrosas en la periferia del aeropuerto, por lo que se deberd realizar el estudio de
factibilidad ambiental correspondiente para reubicar y controlar la flora y la fauna.

Tal vez la ampliacién hubiese sido la mejor solucion hace 30 afios, cuando las zonas aledafias
aun estaban deshabitadas, en la actualidad el crecimiento demografico de la zona ha sido
extraordinario y acelerado, por lo que el aeropuerto seguiria inmerso en la urbe, lo cual
representaria un problema para adecuar la nueva infraestructura terrestre y de acceso a las
nuevas instalaciones.

El proyecto de ampliacién se descarta por no ser la mejor solucién para el problema.
El proyecto Tizayuca representa la mejor opcion respecto a varios aspectos:

<+ Desarrollo del drea circundante.

<+ Condiciones atmosféricas.

24 Accesibilidad para el transporte terrestre.
+4 Disponibilidad de terreno para ampliacién.
<+ Obstrucciones circundantes.

La ubicacién presenta grandes ventajas en comparacion con las otras opciones, dado el
espacio, el terreno y la poca densidad de poblacién, se puede desarrollar infraestructura de
primer nivel tomando en cuenta las instalaciones industriales y comerciales, las vialidades y
diversos medios de transporte, teniendo un aeropuerto de clase mundial y estacion
multimodal.

Actualmente existen aeropuertos que se encuentran a gran distancia de la zona
metropolitana, sin embargo el uso de diversos medios y modos de transporte facilitan el
traslado de pasajeros y carga, incluso de combustible. El aeropuerto de Tizayuca sin duda seria
un aeropuerto con estas caracteristicas, donde el proyecto contemple el desarrollo de gran
infraestructura, desde vialidades, lineas férreas, lineas de metro, terminales y centros de
transferencia en el interior de la ciudad, y redes de transporte publico.

Respecto a la base militar de Santa Lucia, el aeropuerto de Tizayuca podria operar en conjunto
con la base, sin embargo, dadas las caracteristicas de las maniobras, el espacio aéreo civil y
militar se verian afectados.

Tizayuca es, por contar con las mejores condiciones de suelo, espacio y ubicacion, la zona
donde se deberia construir un aeropuerto de gran magnitud como el que necesita el pais, sin
embargo no se ha apreciado como se describe en este estudio.

Finalmente, en septiembre del afio 2014, el Gobierno Federal tomd como solucidon final la
construccién del nuevo aeropuerto en la zona del Lago de Texcoco, misma que fue anunciada
por el presidente y las autoridades correspondientes, siendo definitiva y que debera garantizar
la operacion adecuada de las instalaciones por los préximos 50 afios.

Esta opcidn presenta condiciones muy similares a las del proyecto de ampliacién, al estar en la
zona lacustre, el tipo de suelo no es el adecuado para soportar cargas de dimensiones
extraordinarias como las de un aeropuerto. Siendo en su mayoria arcillas con alto contenido
de agua, la cimentacién representa un gran reto tanto de construccion como de
mantenimiento, la extraccidon de agua y el peso de las estructuras generaran hundimientos en
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toda la zona, mismos que afectaran no sélo al aeropuerto sino a todas las obras de
infraestructura que lo rodearan, como drenaje y edificios.

El principal reto sera la regulacién hidraulica y el impacto ambiental, ya que la zona es, por
naturaleza, un lago producto de una cuenca endorreica, por lo tanto, tiene las cotas mas bajas
y todos los escurrimientos son dirigidos hasta ahi. El costo de la infraestructura hidraulica para
el drenaje profundo, plantas de bombeo, canales, plantas de tratamiento y lagunas
reguladoras, podria ser incluso mas alto que el de la infraestructura vial para el proyecto de
Tizayuca, sin contar el mantenimiento que se le debe de dar a cada una de estas obras una vez
gue entren en operacién, aunado al costo de la cimentacion y de los pavimentos.

Respecto al impacto ambiental, la fauna de la zona puede ser reubicada en otros lagos vecinos
como Zumpango o Guadalupe, sin embargo para esta accién, se deberdn de rehabilitar estas
zonas ya que las condiciones actuales no son muy favorables dada la contaminacién del agua y
de los alrededores de los lagos. Respecto a la flora, por el tipo de suelo, sera dificil reforestar o
tratar de implementar especies no adecuadas.

Una vez que se construyan las nuevas instalaciones, el problema del transito aéreo en la zona
metropolitana estard solucionado, sin embargo, el gobierno mexicano y las autoridades
correspondientes, deberan complementar el proyecto con una politica aerondutica que
impulse y fomente el desarrollo de todos los aeropuertos del pais, principalmente los
aeropuertos del Sistema Metropolitano de Aeropuertos, los secundarios y los regionales, ya
gue con este nuevo aeropuerto se incrementard el transito de pasajeros y aumentara la
frecuencia de rutas. Con esto, ademas de controlar el crecimiento de las nuevas instalaciones,
se lograria tener una infraestructura aeroportuaria eficiente, en donde no se tenga una
dependencia centralizada como la que actualmente existe.

Un aeropuerto como el de la Ciudad de México, debe ser un simbolo para el pais, donde
ademas de ofrecer todos los servicios ya mencionados, represente la imagen nacional hacia
todo aquel que transite por él, ya sea por turismo, viaje de negocios o conexién. El nuevo
aeropuerto sera la primera, Ultima o Unica impresion de México para todo aquél que viaje en
transporte aéreo.
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Apéndice

Proyecto arquitectonico del Nuevo
Aeropuerto de la Ciudad de México




En los ultimos meses ha existido la imprecision sobre el futuro del Nuevo Aeropuerto
Internacional de la Ciudad de México (NAICM), a pesar de lo anunciado por el Gobierno
Federal y los avances que se tienen en los estudios del proyecto, es incierto saber exactamente
la fecha en la que se iniciara la construccion del aeropuerto y cuando se logrard terminar la
primera etapa del mismo para comenzar las operaciones.

Lo unico seguro y anunciado de manera oficial es el proyecto arquitecténico para el edificio de
pasajeros, donde ante la magnitud y complejidad del proyecto, ASA realizé un proceso para la
seleccion de la mejor alternativa.

En noviembre de 2013, fueron invitados
despachos de arquitectos mexicanos,
quienes a través de wuna alianza
internacional acreditasen experiencia
en el disefio aeropuertos para uso de
mas de 30 millones de personas. En
abril de 2014, cada uno de los
destacados despachos asociados
presenté al Comité Técnico y al Comité
Honorario de Expertos su propuesta de
disefio con sus caracteristicas
arquitecténicas, técnicas y materiales,
incluyendo su presupuestacion. El 22 de
agosto, el Comité Técnico presentd a
ASA y al Comité Honorario de Expertos
los resultados del analisis técnico en
materia de eficiencia y funcionalidad.
Finalmente el 2 de septiembre del
mismo, el Comité Honorario de
Expertos informd a ASA el resultado de
su analisis y recomendé considerar al
consorcio compuesto por el arquitecto
José Fernando Romero Havaux con
Foster + Partners como la mejor
alternativa para el desarrollo
arquitectoénico.

a

Imagen 18. Mdximo desarrollo proyectado para el Nuevo
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México. Ref. 21.

El proyecto del NAICM estara ubicado en la zona oriente del Valle de México, al noreste del
actual aeropuerto y en los terrenos federales del Lago de Texcoco, ocupando una superficie de
4.430 hectdreas.

La construccion del aeropuerto se contempla por etapas, destacando al término de la primera
(2020): 3 pistas paralelas para operaciones simultaneas (2 pistas para operaciones de largo
alcance y 1 destinada al trafico no comercial), un edificio de pasajeros de aproximadamente
550.000 m* con 94 posiciones de contacto y 42 remotas, 550.000 operaciones anuales y 50
millones de pasajeros transportados al afio. Al concluir la obra, el aeropuerto contara con 6
pistas paralelas con aproximacidn triple simultanea, 1 milléon de operaciones y 120 millones de
pasajeros por afio, siendo éste su maximo desarrollo.

El nuevo aeropuerto sera financiado bajo un esquema mixto de recursos publicos y privados,
teniendo un costo total de 169 mil millones de pesos.
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La zona de impacto tendra un area de 300 km?, afectando 11 municipios del Estado de México
y 3 delegaciones del Distrito Federal. Las ventajas que presenta el proyecto al construirse en
esta zona, son la cercania con el centro generador de la demanda y del centro de la ciudad, asi
como el aprovechamiento de algunos recursos del actual aeropuerto y el uso de terrenos
federales en los cuales no seria necesaria la expropiacion.

La apertura del nuevo aeropuerto implicara en su momento el cierre del actual, por razones de
incompatibilidad técnica.

Respecto al impacto ambiental que tendra el NAICM, se busca que sea un aeropuerto
sustentable, y contar con la certificacion LEED platinum; se promovera el uso de materiales
reciclados en la construccion, asi como promoverlo con los materiales utilizados en el proceso.
El aspecto hidraulico es tal vez el mas importante, para lo cual se contempla un plan de
mitigacidon y de inundaciones y riesgos sanitarios, en el cual se triplicard la capacidad de
regulacion de agua para proteger el area y sus alrededores contra inundaciones; se
incrementard la capacidad de tratamiento de agua construyendo 24 nuevas plantas de
tratamiento con capacidad de 1.865 I/s y se entubaran 25 km de drenaje abierto para evitar
inundaciones de aguas negras, reducir riesgos sanitarios y malos olores. El suministro de agua
para la operacion del nuevo aeropuerto serd cubierto en 70% con aguas tratadas.

La recuperacion ambiental de la zona incluye la creacion de un area verde (Bosque
Metropolitano) y el control de depdsitos de basura, el cual generard biogas para producir
energia limpia, ademas de contemplar la proteccién del habitat para evitar afectaciones en las
especies vulnerables.

Se buscard operar con 100% de energia limpia con la planta de biogas y celdas solares,
teniendo un ahorro del 40% respecto a los estdandares internacionales.

Se contempla un plan de reforestacion y programa de manejo de la fauna, duplicando los
humedales para las aves acuaticas como el pato mexicano. Se preservara el Area de Interés
para la Conservacion de las Aves (AICA) para proteccién de la fauna local y aves migratorias y
endémicas.

En cuanto al edificio de pasajeros, con un sistema centralizado se busca la eficiencia,
comodidad a los pasajeros y reduccion de costos, esto al tener todos los servicios
concentrados en un mismo punto, donde los usuarios, trabajadores y operadores pueden
centralizar sus actividades con tiempos minimos de recorrido y espera.
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