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P R O L O G O 

El presente curso, es el resultado de una gran variedad de planteamientos e in 

quietudes de quienes en el pasado y particularmente en el .presente, se preocu­

pan por el constante mejoramiento de las técnicas y métodos de trabajo, enfoca . 
' -

' 

) 
1 

dos en lograr una mayor eficiencia de los recursos tanto materiales como huma- \ 

nos, cuyo mejor aprovechamiento, resulta cada vez más importante si tomamos en 

cuenta la situación económica, que a nivel mundial viene presentándose desde -

hace varios años sobre todo en paises que se encuentran en vias de desarrollo, 

como el nuestro. 

El objetivo principal de este curso, es elevar el nivel de capacitación de los 
1 

técnicos qu~ se dedican a la Ingeniería de Aeropuertos, en especial porque sa-

bemos que en muchos paises las actividadels de planeación de aeropuertos se en-

cuentra a cargo de·los Gobiernos Federales o Estatales y, por tal motivo, re-­

sulta dificil la capacitación en dichas treas, aún en.las universidades e Ins-

titutos de Educación Superior, donde se dificulta encontrar Técnicos con nive­

les de preparación elevada y con el tiempo suficiente para dedicarse a ésta -­

tarea de capacitar a personál de menor o nula experiencia. 

Consciente de 

do desde hace 

esta situación,/a Dirección General de Aeropuertos, ha imparti-

12 años, el Cuz:so "Ingeniería de Aeropuertos" 1 el cual se efec--

túa anualmente entre ·los meses de septiembre y octubre, en coordinación con la 

Organización de Aviación Civil Internacional (OACI). 

Dada la gran aceptación que ha tenido éste curso entre los circulas aeronáuti-: 

cos de nuestro país y latinoamérica, asi como la constante necesidad de persa-

nal qué requiere el crecimiento acelerado de la actividad aeronáutica en Méxi­

co, se llegó a la conclusión, que era necesario impartir cursos de mayor dura­

ción y mayor grado de especialización; por ello, por primera vez, en 1984 se -

opt6 por dividir al curso mencionado en 4 modulas: Planeación, Proyecto, Cons 
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trucción y, Operación y Mantenimiento,; cada uno de los cuales se convirtió así 

en un curso que cubre las necesidades planteadas, mayor duración para cada t2ma 

y en consecuencia mayor grado de especialización. 

En esta ocasión la División de Educación Contínua de la Facultad de Ingenie~a 

de la UNAM, con gran experiencia y reconocido prestigio impartiendo cursos C2 -

actualización profesional, y la Secretaría de Comunicaciones y Transportes s:ra 

vés de la Dirección General de Aeropuertos, unen esfuerzos para elevar el n:vel 

técnico de los profesionales que se dedican a la ~teria objeto de este curso. 

Como profesionistas queremos hacer patente nuestro agradecimiento a las aut~ri­

dades tanto de la SCT como de la UNAM por el tiempo y las facilidades que ·r.s, -

prestado para la realizeción de este. curso, y en' partif.ular, a los compañer=s -. . ,, 

del Departamento de Programación de la Dirección Generfl de Aeropuertos, sin e~ 
1 

ya colaboración no hubiera sido posible la elaboración de las notas que a conti 

nuación se presentan. 
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I.- INTROOOCCICN. 

,. 
' 

Donde rrejor se manifiesta el dinamiS!l'O del pro:)'reso científico y tecno-

lógico de ruestro siglo, y su influencia en la sociedad y el individuo, 

es en la realizaci6n del sueño inrrerorial del horrbre de volar. La avia · ¡. 

ci6n nacida en 1903 con el prirrer vuelo de los hennan6s Wright, ha ere-

cido hasta eliminar las barreras del tian¡::o y del espacio entre los ¡:u~ 

blos de la tierra. 
¡ 

1 
La aviaci6n fue una de las prirreras tecnologías de este siglo que . requ.!. 

ri6 la_colaboraci6n estricta de científicos, ingenieros e industriales 

de !lUchas ranas para progresar con rapidez en las fronteras del conoci-

miento •. Una sola rrente humana no podría abarcar todos los conocimien--

tos que precisa el diseño, construcci6n y . funcionamiento de un transpor 
. ' - -

! t . ' . 
te a reacci6n. 1 Hoy dispone1r0s de !lUchas creaciones tecnológicas difíc.!. 

les y complejas, incluyendo¡la energía ruclear, las computadoras elec-­

tr6nicas de alta velocidad. y los vehículos espaciales. Pero la avia---

ci6n fue una. de las prirreras en pasar de la creaci6n individual del in-

ventor al producto de una rueva invenci6n social en que los especialis- · 

tas del equipo diseñador trabajan en anronía para producir un resultado 

IIUY superior a la capacidad de cualquier individuo. 

En afinidad con el Plan Nacional de Desarrollo deil Poder Ejecutivo Fede-

ral, de la presente Adrninistraci6n, la red de infraestructura aeroportu~ 

ria, deserrpeña un papel sustancial tanto en la estrategia de reordena---
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' ci6n econ6nica caro en la de cambio .~str:uctural, =ntrib.lyé ·en forrra im 

portante en =njí.mto con otras inversiones, a imp.llsar y .aprovechar el 

potencial de desarrollo de las distintas regiones, incidiendo :en la ---, 
! 

reordenaci6n territorial de la actividad econ6mica y los asentamientos 

humanos. 

El harbre en su =ntinuo hacer, sierrpre ha tenido la necesidad de tran~ 

portar bienes nateriales y personas de una ciudad a otra, buscando los 

rredios de transporte más rápidos y eficientes, teniendo en =nsideración 

que la er~ de la velocidad caren:ió =n el primer tren en 1830; el primer 

aut.ar6vil en ·1885 y el. primer vuelo de ''los hei:rranos Wright en 1903 . --

Veinte .años des¡;:u~s y gracias al esfuerzo de rruchos rrexicanos, funciona 

ya en ~xico, la aviaci6n carercial con un rronoplano denaninado "Lincoin 

Standard" con capacidad para un pasajero y el piloto; el ¡:(iblico que p~ 

senciaba =n asanbro el hecho de volar era rruy nurreroso. Todo esto co-­

rrenzó el 20 de septiembre ·d,1920 con el establecimiento de las primeras 

bases para concesiones de se,rvicios aéreos. 

' 
la deman:Ia del transporte aéreo se increrrent6 en una gran proporción en 

corto tiempo, dando res¡;:uesta. a esta demanda con equipos, con mayor ca@ 

· cidad de transporte, de pasajeros y carga. 

Al inicio de la década de los 60's, =n la inminente introducción de ae-

ronaves a reacci6n, se vuelven inoperantes las pistas existentes. Esta 

situaci6n se toma crítica hacia 1964, cuando laserrpresas extranjeras -

que operaban en nuestro paf.s y aún las nacionales que iniciaban sus pro- . 
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' 
gramas de utilización de equip::> turborreactor, arrenazaron con suspender -

sus operaciones en los aerop.1ertos de la red nacional. Nuestro pais se - · 

encontraba asi ante la p::>sibilidad de retroceder en su desarrOllo al inte 

rrumpirse las carunicacioríes aéreas. Para afrontar la situación en 1965 

se constituye la Cani.sión Intersecretarial de Aerop.1ertos, integrada p::>r 

representantes de la Secretaria de Carunicaciones y Transportes, de la Se 

cretaria de Obras Públicas, del Colegio de Pilotos Aviadores, de las 

Conpañias Nacionales Operadoras y con personal que p::>sterio:mente adminis 

traria y operaria el aeropJerto. Se estableció el Plan Nacional de Aero-
' 1 

"p.¡ertos. 

Fructificilndo en el año de 1966 en la entrega de adaptación total en las 

diferentes zonas de los aer0p.1ertos de: Acap.1lco, campeche, Ciudad del -

Canten,' Ciudad Jufu'ez, Ciudad Obregón, Ciudad Victoria, Culiacán, Duran-

go, Guadalajara, 

México, Nogales, 

Henrosillo, La Paz, León, Matarroros, 

Oaxaca, ~~rto Vallarta, ,Tamaulipas, 

Mazatlán, Mérida, 

Tarruin, Tapachula, 

Tijuana, Torreón, 'I\.Ixtla GuU&rei, Veracruz, Villahemosa, Zihuatanejo. . . 

()le facilitaron el servicio a los distintos tip::>s de aeronaves de reac--

ci6n. 

En la actUalidad la red . aerop::>rtuaria prácticarrente cubre las necesida-­

des básicas del pais con 51 aerop.¡ertos administrados p::>r ASA, de los cu~ 

les 39 penniten la operación con turborreactores de ~cana de Aviación 

y Aemréxico, para las necesidades de la aviación troncal. Actualnente -

.su problera más critico radica en la saturación dÍ!l· aerop.¡erto de la Ciu-
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1 
dad de México, en donde se atiende el 37% del total -de pasajeros que u ti- • 

lizan la re4, con un volumen de 14.4 millones de pasajros anuales. Ade--

nás de este aerop.1erto ¡:uede indentificarse un primer grupo ~ 21 aerop..~er 
' -
1 

tos que atiende volumenes superiores a los 300,000 pasajeros anuales y que 

en conjunto proporcionan servicio al 49% de los pasajeros de la red a~ 

portuaria. Un segundo grupo de 28 aerop..~ertos, atiende volurrenes inferio-

res a los 300,000 pasajeros anuales y en total proporciona servicio al 14% 

de los pasajeros de la red. Adicionalrrente existen 20 aerop..~ertos, no ad-

ministrados por ASA en los cuales se cuenta con la operaci6n de Uneas aé-

reas regionales y alimentadoras y en el orden de 2,000 aeropistas disemin~ 

das en el territorio Nacional, en donclq operan aeronaves pequeñas de avía-. . 

ci6n general o de aviaci6n c:::arercial por contrato. 

Dentro del marco actual de nuestra econanfa en qUe por factores tanto ex:-

ternos caro inte=s han ocasionado un grave desajuste reflejándose en la 

contracci6n de nuestro sis~ econ6nico, 'se ve la necesidad de racionali 
1 

zar el gasto ¡::(iblico, de tal manera que las. inversiones est:ál encaminadas 
' 

por un lado a proyectos quelsean justificados y necesarios, manteniendo el 

principio de proporcionar un verdadero beneficio social, y por otro, que 

desde el p..~nto de vista financiero sean atractivas para evitar una nayor -

carga el gasto y poder destinar los recursos hacia otras actividades prio-

ritarias. 

Por estas razones se llevaron a cabo estudios de factibilidad para amplia-

ci6n de aerop.¡ertos ya existentes, as! caro rerrodelaci6n o en el caso nás 

crltico para construcci6n de rruevos aerop.¡ertos en regiones o ciudades --
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que por su característica de desarrollo y necesidades lo arreriten. Esto 

va directarrente ligad? a la elaboración del Plan Maestro, el O.Jal p;xle--

110s IrenCionar en una manera nuy precisa = que el aerop.1erto es un po-

lo de desarrollo que genera iJnr:ortantes carrbios en la econania y el uso 

del suelo en la zona en donde se ubica, adn O.Jando en ocasiones p.1eden 

causar.desequilibrios habitacionales, alteraciones del habitat, de,la'­
¡ 

vialidad y éll.lm2Ilto de la contaminación del fu-ea y del ruido • 

. Es el IIOdo en donde los diversos rrecl.ios de transporte terrestre se aban-

donan para dar paso al welo en la transportación aérea. 

- Para proporcionar se:¡uridad en la transportación aérea es necesario -

contar para la planeación con especificaciones de normas internacion~ 

les y por lo que un aerop.1erto de diirensiones núnimas deberá contar -

por lo menos con una pista, una calle de rodaje, una plataforma de --

operaciones, edificio tenninal, déposito de. canl:ustibles, as!·= ex-

tinguidores y radio. 

Dependiendo de la demanda y de las necesidades que plantean los regl~ 

mentos internos, el aerop.1erto irá canplarentando sus instalaciones,­

para dar un· rrejor servicio a los usuarios. Por lo que un aerop.1erto 

completo contará con las siguientes instalaciones: 

l. ZOna Operaciones 

1.1 Ayudas visuales 

00006 
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1.1 

Vasis 

Reil 

Iluminación pistas 

Faro giratorio 

Cono de vientos 

Luces de aproximación 

l.l.lces de destello 

l.l.lces de borde en calles de rodaje y pl?taformas 
1 . 

· Plantas Qe emergencia 

1.2 Ayudas a la navegación 

Control de tránsito aéreo 

Vor 1 !)re 

Ils 

J Padar 

· · 1: Marcadores 
., 1' 

'~ 

1.3 Pistas 

' 
1.4 Rodajes 

1.5 Plataformas 

Aviación carercial . 

Aviación General 

i 
1 

_¿';,.,~ 

1 
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Carga aérea 

Contingencias 

Espera 

2. Zona Te:rnúnal de pasajeros de Aviaci6n Carercial 

2.1 Edificio Te:rnúna1 

2.2 Estacionamiento 

) 

3. Zo~ Te:rnúnal de Pasajeros de Aviaci6n General 

3 .1 Edificio te:rnúnal 

3 • 2 Estacionamiento 

3. 3 Hangares 

4. Zona de Manejo de Carga 

4 .1 Te:rnúnal de ~a 

4.2 Bodegás .. 
1 

4. 3 Preparaci6n de alirrentos (Canisariato) 

4.4 Correo 

5. Servicios de Apoyo a la Operaci6n 

5.1 Torre de control 

5.2 Edificio anexo 

Laboratorio 

Radar 

Radio ayudas 
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SUbestación 

Can.micación 

Oficinas 

6. Zona de ccml:ostibles 

. Tanques de almacenamiento de '1\!rbosina 

Gas-avión 

IJ.Jbricantes 

7. CUerpo de Rescate y Extinción de Incendios 

Donnitorios 

Sanitarios 

Ccrredor 

Oficina de control 

Bodega 

Talle¡:­
~ 

4' 
CObetj:izo 

1 
Area'_ ¡le maniobras 

t' 

Vehículo de rescate 

Vehículo de ataque o extinción 

Vehículo de ap::>yo 

Vehículo de ·evacuación 

Vehículo de limpieza 

8. Mantenimiento y Construcción del· Aerop.¡.erto 

... 

i 
1 

. .1' 

1 
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9. Oficinas con Actividades de A¡:oyo a la Operaci6n 

10. Zona de Servicios a Plataforma 

11. Estacionamientos 

12. Zona de Mantenimiento de las Conpañias Aéreas 

13. Zona Presidencial 
f¡ .. 

t 
1 

A fin de determinar los requerimientos de contar con todos los elerentos 

antes rrencionados, es necesario en principio analizar las estadísticas -

que se han presentado en el aerop..1erto tanto de pasajeros anuales COTO -

de aviación general, operaciones anuales carerciales y de avionetas así 

caro los pasajeros y operaciones que se presentan en las horas críticas. 

Estas 

t 
pro·~~cciones nos 

' 
servirán para ir ampliando o incrercentando los -

servicios ~on los que debe de contar el aerop.¡erto. 

' 1 
Para el sistema de pistas y rodajes se tararán en cuenta las·proyecciones 

de operaciones anuales y horarias. 

Las proyecciones de pasajeros nos servirán para determinar las áreas ne 

cesarías en los edificios tenninales y estacionamientos. 

:UUUlU 
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De aruerdo con esos estudios de daranda se definen las etapas de construc-

ci6n de diferentes elarentos, posteriomte se desarrolla el dirrensiona-

miento por etapas de cada uno de ellos y se desarrolla el esquana del Plan 

Director del aero¡:uerto, denaninado Plan Molestro. El Plan Molestro contie-

ne ¡:ues de acuerdo a las danandas proyectadas los elerrentos antes descri-

tos y el tiempo en el que deberán ser construidos, ampliados o renodelados. 

J 
• 1 
·, 1: 
. 1 
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ORGANIZACION DEL METODO. 

El desglose clásico de un estudio de factibilidad de aeropuertos o de 
cualquier otro proyecto comprende tres fases: 

Fase I: demanda de transporte aereo. 

Deben definirse en este caso todos los parámetros de la demanda ( pas~ 
jeros, operaciones, carga ) en todas sus formas ( anual, horaria, hora 
critica ); esto permite definir; 

Fase II: oferta de infraestructura. 

A partir de los elementos anteriores, se puede describir la evolución -
de las infraestructuras en el tiempo y por consiguiente, un calendario 
de inversiones, de modo de poder analizar la; 

Fase 111: Factibilidad. 

-~~--~--·--

Estudiando el Impacto Regional, Nacional y según todos los puntos de vis 
ta (transportistas,usuarios, gerencia de aeropuertos, etc. ),tratarido de 
juzgar los puntos de vista en función de criterios simples que permitan 
luego una comparación fácil de un estudio con otro. 

FASE 1: DEMANDA DE TRANSPORTE AEREO. 

Definir la demanda detransporte aereo supone que se haya precisado pre­
viamente la clientela, o sea lo que se llama el área de influencia del -
aeropuerto. Esta área cubre el conjunto de las localidades cercanas al 
aeropuerto, cuyos habitantes tomarían el avión en el mismo. 

A esta pobració~ se aplicará luego cierto número de modelos de previsión 
de tránsito, de los cuales el más importante, el de la previsión del núrre 
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·mero anual de pasajeros nacionales comerciales, se basa en\las relacio­
nes telefónicas entre las localidades del área de influencia y el resto 
del país. 

' Este modelo había sido puntualizado por D.G.A en 1979 para ei estudio -
del Programa Aeroportuario Regional, y fue perfeccionado en ocasión de 
este estudio metodológico. 

.Por supuesto, hay casos en que este modelo no puede ser aplicado, prin­
·ciplamente cuando no se dispone de datos telefónicos;por lo tanto, fue 
necesario puntualizar otros modelos más generales, basados en datos so­
cio-económicos del área de influencia ( población, hoteles, ingresos ). 

·Por consiguiente, las previsiones de tránsito seran esencialmente: 
) . 

• 

• 

../ 

pasajeros anuales comerciales nacionales 
pasajeros anuales comerciales internacionales 
operaciones anuales comerciales, nacionales 
operaciones anuales comerciales internacionales 
operaciones 
carga anual 

anuales de aviación general 
nacional e i.nternacional 

1 

En este caso, fueron utiliZados dos grandes tipos de métodos, según se 
1 

trataba de un aeropuerto importante ( más de 300,000 pasajeros/año ) o 
no. En efecto, en el primer caso, es posible en general utilizar -
coeficientes de·hora crítica, los que tendrán validez si se trabaja con 
grandes cantidades. En el segundo caso, será recesaría definir la hora 
crítica mediante un enfoque analítico de su composición ( tercer nivel, 
grandes aviones ). Además se deberá tener en cuenta el hecho que las " 
previsiones son suficientemente detalladas ( por ruta aérea ) o por el -
contrario, globales; en este último caso, será imposible analizar en for 
ma precisa la composición de la hora crítica. 

o o o l·í . . 
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Fase 11: Oferta de infraestructura aeroportuaria. 

Después de haberse definido la demanda, año por año, se trata de calcul::r 
las infraestructuras aeroportuarias necesarias para satisfacer aquella a 
medida que va progresando. 

Dicho cálculo no puede ser rea1 izado sin que se· hayan definido previam~" 
te las condiciones locales ( meteorología, topografía, geología' etc ) e 
incluso, sin haber descrito la situación actual en el caso en que un ae~ 

· puerto exista. 

Vna vez definidos los datos físicos bisicos,.es posible entonces dimensi~ 
nar cada e 1 emento de 1 aeropuerto, u ti 1 izando métod0~'; sencillos que per.:. i­
ten un enfoque de las inversiones compatibles con ql nivel de un estud¡o 
de factibilidad, que. no constituye pues un 11 proyecto 11 ni tampoco un --
11 anteproyecto ",o sea una precisión del orden de 20% respecto a la tc:a 
lidad de los costos. 

Cada elemento constitutivo del aeropuerto debe ser agrupado luego en el -
Plan Maestro a largo plazo que define la organización de dichos elemen:as 
entre sí. Es posible entonces describir el programa anual de inversi:'ies, 

·desde la¡fecha de adopción de la decisión hasta el horizonte a largo ~la . ( . . 
zo elegi~o ( en general, 15 años ). 

1 
. ¡· 
• 1 

'-1, 
t 

Fase 111: Análisis de factibilidad- El impacto . 

• En la definición de la totalidad de los ingresos y egresos inducidos r·:r 

la creación de esta infraestructura, y luego sus diversos agrupamientcs, 
a fin de estudiar el punto de vistª_de ~odos los participantes: 

Colectividad Nacional 
Colectividad Regional 
Organismo de gestión del aeropuerto 

.... 

{t .. 
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Compañías aéreas 
Transportistas 
Usuarios 

Deberán extraerse de estas diversas partidas, los indicadores ~ue re­
presenten en forma sinteética el punto de vista de cada uno de dichos 
participantes. 

Esos indicadores serán, por ejemplo: 

tasas internas de 
.beneficios totales 
de estudio, 

retorno económicas o financieras, 
actualizados acumulados en el período 

r •' 

número de personas afectadas por las pertu~baciones, 

---t- empleos creados, 
pa~ticipación en el PIB y en su crecimiento 
costo de los empleos creados, 
etc. 

La comparación de cada indicador en un mismo estudio permitirá obtener 
la hipótesis más interesante; asimismo, la comparación de cada indica­

. dor de U~ estudio a otro, permi ti ril e 1 aborar verdaderos programas de -
trabajo Jefinidos despu6s de haber elegido entre las distintas propue! 
tas de ; :ondicionamiento . 
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.. 
II - ANALISIS DE LA DEMANDA. 

INTRODUCCION 

El estudio de planeación de aeropuertos, viene siendo como la planeación 
de cualquier otro tipo de obras o servicios, se refiere esencialmente en 
fijar metas para permitir su desarrollo, ordenado de acuerdo con las te~ 
dencias de la demanda y posteriormente, tomando en cuenta tales metas,­
poder controlar el crecimiento en una forma prevista hasta donde sea po­
sible, según sea el desarrollo de la demanda. 

Los principios o bases de una pl aneación son los mismos, independie~terne~ 

te del tipo de servicio o rama de que se trate, y asimismo los .procesos -
de planeación, tienen generalmente una secuencia dE estudio similar] Es 
imperativo y evident~ que las personas encargadas de efectuar estos :estu­
dios, tengan conocimientos especiales sobre su rama específica, a fin de 
que puedan establecer crfterios de desarrollo adecuados. 

PROCESO DE PLANEACION 

l. ANALISIS ESTADISTICO DEL TRANSITO AEREO 

Un proceso común de planeación puede ser dividido en diferentes partes. 

lo. Es analizar los antecedentes. , Normalmente los mejores antecedentes 
son los datos estadísticos. 

En el caso de los aeropuertos, estas estadísticas se refieren a pas! 
jeros movidos. operaciones anuales (número de aterrizajes y despegues), 
carga movida en toneladas, y algunos otros datos adicionales.· 

UU02l 
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El estudio de estas características debe incluir el establecimient~ 

de las tasas de crecimiento anual, así como algunas otras relacic~!S 
que posteriormente se mencionan con detalle. 

20. Una'vez analizados los datos se establecen proyecciones al futuro,­
con base en las tasas de crecimiento definidas por las estadístic~>. 

·Será necesario tomar en cuenta cierta información adicional ,para ~~ 
terminar si se puede continuar utilizando las mismas tasas de cree!,_. 
miento aportadas por 1 as estadísticas, o deben ser modificadas. Al 
·gunos de los factores que pueden rect.ificar tendencias son: el des -
arrollo económico de la región a la cual sirve el aeropuerto, el é:~ 

arrollo demográfico, etcétera. En el caso de aeropuertos las te~­

dencias del movimiento aeronáutico del país y[las mundiales, sirv::~ 
,¡, 

como punto de comparación, además serán afectrdos en muchos casos ~or 
-+1 des arro 11 os turísticos. 

El número de pasajeros anuales que se mueven en un aeropuerto, es la 
base ··de partida para las proyecciones, por ser el factor. que perr;;~:e 

ser proyectado al futuro con más facilidad. y acercarse más a la re~­

lidad. Otros datos tales como las operaciones anuales, el movi~:e~ 

to de carga, etcétera, se ven sujetos a un mayor número de factc~s 
que los afectan, como los cambios del equipo de vuelo, desarrollo in 

'1 . 

du~Íriales que modifican el movimiento de carga y otros.· 
.'1 . 
·, ,• 

Pó.\,esto para proyectar el número anual de operaciones, es necesario 
) 

fijar primeramente la relación de ocupación de los aviones es dec~r. 

el número de pasajeros promedio por avión, tomar en cuenta 1 as te:1 -. 
1 

dencias y cambios del equipo de vuelo y posteriormente proyectar :s-
ta ocupación al futuro. Después con esta ocupación y los pasajeros 
anuales, determinar el número de operaciones año por año. 

Para proyectar el movimiento de carga aérea, se requieren tambiér. 
procesos indirectos, como.el indicado para las operaciones . 

. 000;.!2 
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Concluyendo se puede decir que las estadísticas y sus proyecciones servi-
. rán para obtener 1 o que se puede 11 amar "parámetros de proyecto " y sus 
tendencias, cifras que permitan definir la magnitud de los diferentes ele 
mentes del aeropuerto, mediante concentraciones máximas frecuentes, tales 
como posiciones simultáneas de aviones estacionados en plataforma y su -
tipo, número máximo de pasajeros horarios nacionales de salida y llegada, 
máximo horario de pasajeros internacionales de salida y llegada, número má 
ximo de vehículos en estacionamiento, etcétera. 

Al decir concentraciones máximas frecuentes se quiere indicar que s~ tra­
ta de valores máximos horarios, que se presentan alrededor de 100 a:1s0 
veces por año. Se descartan valores máximos mayores que se pueden: pre -
sentar con menor frecuencia y solamente producen congestionamientos' centro 

:' -
lables y .admisibles en los aeropuertos. 1 

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

Este conjunto de elementos, una vez definidas su magnitud y etapas:de de!· 
arrollo, permitirá establecer el Plan Maestro de un aeropuerto; o sea, el 
plano que regulará su crecimiento. 

El Plan Maestro debe fijar lugar para cada elemento. Por ejemplo, en el 
debe preverse, el espacio iuficiente para dar cabida al número de pistas 
requerido al presente, o bien adicionales futuras, y tomar en cuenta ade­
más las prolongaciones que pueden_necesitar por el advenimiento de nuevos 
aviones. Debe preverse asimismo el espacio para la construcción del ed.!_ 
ficio de ser~icio público y zonas para su Crecimiento. Hay que conside­
rar también-todos los elementos con los que debe contar un aeropuerto y 
ubicarlos ~il la mejor situación, de manera que constituyan un conjunto ar 
mOnico y eficiente para su funcionamiento. 

00023 
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·Es posible que en las primeras etapas no fuera necesario contar con al­
gunos elementos, como pudiera ser una terminal de carga: pero del anál.!_ 
sfs de las tendencias deberá precisarse si en el futuro será necesario 
construir una terminal de este tipo, en cuyo caso, el Plan Maestro con­
tará con el área para estos fines. 

El Plan Maestro puede constar de varios documentos. Normalmente se re 
quiere de un plano general de todo el aeropuerto en donde figuren todos 
los elementos. Asimismo, es necesario tener siempre un plano detalla¿o 
del área terminal. En ciertas ocasiones se requerirán ·planos específi­
cos para diferentes elementos. Tal es el caso del edificio terminal -
que generalmente requiere de planos especiales. 
mismo, todas 
blecfdas las 
controlar. 

las explicaciones convenientes para 
tendencias de desarrollo y la forma 

Serán necesarias asi­
d({iar claramente esta­

.;. 

e~ que se pretenden 

El complemento de los puntos anteriores para establecer la· planeación -
completa de un aeropuerto, serían los programas de inversiones; sin em­
bargo, para hacer una definición precisa de estos programas, se necesi­
tan algunos anteproyectos que permitan definir los costos. 

·Los proyectos correspondientes deberán estar desarrollados conforme al 
¡ 

Plan Maestro y a los parámetros de proyectos, que son los que dan la -
pauta al 1~proyectista para definir la magnitud de los elementos, tales 
como un? ·sala de espera, la longitud del mostrador de boletaje para co~ 
pañfas, 1¡~ longitud de una banda de entrega de equipaje, la superficie­
de un estacionamiento de automóviles, la superficie de la plataforma de 
operacio~es, la de la plataformá de aviación general, el tamaño de los 
tanques de almacenamiento de combustible, etcétera. 

Se ha descrito hasta aquí, en forma breve, el proceso común que teóric~ 
mente sirve para formular la planeación de los aeropuertos. Sin embar 
go, en cada caso es necesario considerar circunstancias especiales que 



~ .. 

\ . \0.:: ... 
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pueden alterar este proceso, de acuerdo con la realidad de lo que ocurre. 

·oesde luego cabe mencionar, que en función de la 
puerto, el proceso será más amplio y complejo. 

importancia del aero -
Un aeropuerto que tenga 

un movimiento de 6'000,000 de pasajeros, requiere un número mucho mayor 
! 

de parámetros de proyecto especiales, y por ende, una serie de estudios 
y datos adicionales, que un aeropuerto que tuviera un movimiento de 
200,000 pasajeros por año. Un aeropuerto que moviera 20 mil ó 30,000 

1 

1 

1 
f 

• 

pasajeros por año, requerirá a su vez de un proceso ·mucho más sencillo.· 1 
Esto es válido para el aeropuerto en conjunto y para cada uno de los di 
ferentes elementos por separado. 

Normalmente el edificio terminal es el elemento que requiere mayor dedi­
cación y mayor número de datos; en cambio al analizar las zonas para avi~ 
ción general, los estacionamientos de¡estas zonas, las áreas para serví-. 
cios de compañias, las zonas para antenas de radio, etcétera, los procesos 
son mucho más sencillos, y los parámetros se obtienen en forma más simple. 

A continuación se mencionan las causas más fretuentes que afectan un pro­
ceso de planeación. 

Existen casos en que no haf estadisticas~ Esto 
se trata de construir un aeropuerto nuevo, donde 
mente. ¡ 

ocurre por ejemplo cuando 
no existia uno previa -

En estos casos es necesario establecer el desarrollo que tendrá el aero­
puerto, mediante algún análisis de otros factores que dependerá de las. ra 
zones por las cuales se pretende 1~ construcción.. Habrá que estudiar 
tal vez el desarrollo de la zona por cuanto a su potencial industrial, 
agrfcola, ganadero, etcétera. Fijar demandas y sus tendencias que a su 
vez permitirán posteriormente derivar los parámetros de proyecto y conti­
nuar con el proceso. 

Otros casos en los cuales las estadfsticas no son representativas de lo -
que puede ocurrir en el futuro, son lós siguientes .. En algunas ciudades 
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el servicio aéreo se presta en forma muy precaria e inconveniente, de 
manera que no fomenta la demanda de transporte aéreo, y se establece un; 
cfrculo vicioso que es necesario romper. El servicio no fomenta la de 
manda y ésta a su vez no requiere mejores servicios. 

Hay que hacer estudios especiales para definir cómo podría desarrollarse 
la demanda si se tuviera un buen servicio, y continuar con el proceso de 
planeación con estas.bases. 

Cabe mencionar que en muchos de estos casos, donde las estadística~ no 
existen o no son representativas y por lo tanto inútiles, los estudios -
que se .realizan son subjetivos por la cantidad de condiciones impondera­
bles que concurren. Las personas que hacen la planeación, se sie~ten -
más confiadas cuando se trata de un aeropuerto establecido, que cuánta -
~OP estadísticas amplias. 

En casos de estadísticas pobres o carencia de ellas, estas personas tie­
nen la di~yuntiva de plan~ar una obra .suficientemente amplia para ~bsor­
ber cualquier error de estimación de la demanda, con el consecuente inr.r~ 

mento en la inversión; o bien para evitar esta mayor inversión, dejar· una 
obra más reducida, con el riesgo de que al poco tiempo de estar pu:esta en 
servicio, requiera ampliaciones. 

Cabe mencionar que en los problemas que afectan las estadísticas, automá­
ticamente se involucran las proyecciones de las mismas. En todos aque -
llos casos en que no hay estadísticas o que no son válidas las existentes, 
las proyecciones tienen un mayor riesgo de quedar fuera de la realidad. 
Aun en los casos en que existe una historia amplia, las proyecciones no -
dejan de ser en cierta forma más que un simple tanteo más o menos técnico 
que siempre:va a quedar fuera de la realidad; pero que será m~s aproxir!do 
a ésta, en ~a medida que los antecedentes, sean más completos. De cual­
quier manefa .es evidente que son los únicos datos que puedan obtener Y -­
que hay que basarse en ellos. 
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Considerando lo anterior, es preferible seHalar las etapas de desarrollo 
_en función de volúmenes de tráfico, en lugar de fijar fechas para su ej~ 
cución. Esto quiere decir que es preferible indicar que la segunda et~ 
pa de desarrollo de un aeropuerto será necesaria cuando se llegue por -­
~emplo a un volumen de 4 millones de pasajeros por ano, y la tercera 

cuando se llegue a 6 millones, en lugar de mencionar que la segunda eta­
pa debe construirse en 1985 y la tercera en 1990. En esta forma si los 
volúmenes mencionados alcanzan en fechas diferentes a las previstas, en 
ese momento habrá que hacer las ampliaciones .necesarias al aeropuerto. 

Con respecto a programas de inversiones, cabe mencionar que en muchas oc~ 
s1ones anulan el desarrollo de los·aeropuertos por problemas de dis~onibl 
lidad de fondos y que al retrasar la ejecución de las etapas, obligan a -
efectuar nuevos estudios de planeación que toman en cuenta estos retrasos . 

. 
Cuando estas condiciones se presentan sucesivamente, los aeropuertos pue-

' 
den llegar a quedar fuera de una posible solución conveniente ya que es -
tos 1 apsos obligan a 1 r desarrollando el aeropuerto con obras provisiona­
les que resuelven a medias los problemas y a la larga no permiten otra s~ 
lución que abandonar aquella construcción y reemplazarla por una nueva,­
lo que determina el desperdicio de todas las inversiones efectuadas. 

la construcción de los aeropuertos que implica la responsabilidad para d~ 
terminar tanto la creación como la ampliación de los mismos, es necesario 
puntualizar un método que permita sobre todo comparar, ya sea varios si -
tios o alternativas, o bien varios criterios entre si, de modo de defin~r 
prioridades en función del presupuesto 9lobal anual. 

Se trata pues de una ~uia de estudios de factibilidad que debe ser prepar~ 
da conforme a· las siguientes definiciones: 

• 
• 

• 

la finalidad del estudio y sus limites 
la orqanización de 1 método, 
el modo de empleo de los documentos . 
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FINALIDAD DEL ESTUDIO Y SUS LIMITES. 

El estudio tiene múltiples finalidades, ya que se trata· al mismo tiempo: 

de fijar en forma definitiva una guia a ser obervada para cualquier 
estudio de factibilidad, ya se trate de un aeropuerto qrande o peqv~ 
no, de una creación, de una ampliación o de un desplazamiento de 
aeropuertos; una vez confeccionada esta guía, permitirá encontrar 
fácilmente todos los rubros de un estudio a otro por lo tanto: 

de poder comparar hipótesis y conclusiones, que deberán tener siem;·~e 
la misma presentación y la misma posición dentro del conjunto del es­
tudio; los criterios de selección deben ser los, mismos, así como les 

.l ~ 

hipótesis básicas, los modelos, coeficientes, ~ce. 
~ 

De estas fina 1 i d'ades esencia 1 es se deducen 1 imitaciones para e 1 cor,­
junto del estudio: 

suministrar métodos sencillos y suficientemente generales pare:~ 
der ser utilizados rápidamente y a ·casos que abarcan el conjur::·J 
del territorio mexicano; 

presentar un programa preciso de trabajo que permita fijar in~e­
! 
~iatamente la duración del estudio; 

. ¡Jermitir al Director del Estudio conocer los límites de método 
;~hipótesis, dándole en ciertos casos la po~ibilidad de elegir 
· entre ellos. 

f 
Por supuesto, la ambición de esta riletodolonía tiene como consecuer.:ia 
inmediata cierta imprecisión, sobre todo en lo referente a los prcéÓ~ 
ticos. En efecto, construir modelos utilizables en todos los cas~s 

y amplicables al conjunto del. territorio lleva a reducir por ejerr.~io, 

el número de variables, a las que podrían ser fácilmente ( 
más fácilmente ) pronosticables a largo plazo ( 15 años ). 

_.., 

al menes -
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AREA DE INFLUENCIA Y SU DEFINICION 

Los usuarios de un aeropuerto se ubican r.eces<:riamente dentro de 
cierta zona geográfica situada alrededor de aquél. 

' !· 

·. ' 

Se llama área de influencia del aeropuerto a la zona que abarca la 
mayor parte de dichos usuarios. 

·En algunos aeropuertos mexicanos, se efectuaron análisis estadís­
. ticos del lugar de origen ( residencial ); o bien del lugar de de~ 
. tino de los pasajeros, los cuales revelaron que la distribución-
geográfica implica límites precisos cuando se expresan en tiempo 

¡ 
' 

de recorrido, generalmente en automóvil, hasta ( o desde ) el aero ~ 
• • 

puerto . o \ 
'¡ 

Dicho fenómeno, que confirma 16 comprobado en otros países, queda 
claramente ilustrado por la curva acumulada ( promedio de 14 aero­
puertos mexicanos ), que representa el tránsito aéreo clasificado 
en función del tiempo de recorrido de los pasajeros, obtenido me­
diante encuestas. ( Ver Fig. A ). 

De ello se deduce que: 

. ' 
95% del tránsito del ~eropuerto proviene de la población situa-
da a menos de 40 minutos de recorrido. 

5% del tránsito proviene de una población diseminada que se ubica 
más lejos. 

Esto significa que la distancia al aeropuerto no constituye ningún 
impedimento para la utilización del transporte aéreo hasta 40 min~ 
tos de recorrido ( un viajero situado a 35 minutos, utilizará el -

UOU~9. 
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transporte aéreo tanto como otro situado a 10 minutos sqlamente ). 

En la práctica, se da generalmente el caso en que el aeropuerto está 
. situado cerca de una ciudad importante y en que toda la población de 

la ciudad se encuentra dentro de los limites de 40 minutos de recorrí 
do. La población com~rendida dentro de esos 
cierto tránsito, al cual bastará con aumentar 
la clientela marginal más alejada. 

1 ímúes genera entonces 
un 5% para considerar -

Sin embargo, se observa que si un nGmero ~xcesivo de usuarios se en­
cuentra situado entre 40 y 60 minutos del aeropuerto, se debe tener . . 
en cuenta. su participación en el tránsito aéreo; para ello, su volu­
men es. afectado por un coeficiente reductor que se evaluó en 0.2 ( o 
sea, una influencia reducida a 20% .l .. 

. ) 

En-definitiva, puede considerarse que el .tránsito aéreo de un ·aero -
puerto es generado por la actividad socio-económica de una población 
situada en un área de influencia delimitada por dos fronteras que e~ 
rresponden respectivamente, a tiempos de recorrido de 40 y.60 minutos, 
siendo ponderado el efecto de generación aplicando los coeficientes 
reductores siguientes: 

1, para la zona situada a menos de 40 minutos ( zona 1 ). 
1 

0.2, para la zona comprendida entre 40 y 60 minutos ( zona 2 ). 

O, para las zonas situadas más allá de 60 minutos. 

Los resultados obtenidos con base en esos datos se incrementarán luego 
en 5% para tomar en cuenta influencia de las actividades difusas situa 
das más allá ·del límite de los 60 minutos. 

.· 
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UTILIZACION DEL AREA DE INFLUENCIA 

En términos generales, el área de influencia permite delimitar en vo­
lumen a todos los valores que servirán de base para estimar el tránsi 
to aéreo previsible y su evolución en el futuro ( o sea, las variables 
de generación o de correlación a utilizar en los distintos modelos ma-

. temáticos de pronósticos del tránsito aéreo ) :. 

En realidad es necesario matizar la utilización según la componente de 
tránsito aéreo que se examina: 

- RESPECTO. AL TRANSITO COMERCIAL NACIONAL 

la definición del área de influencia; tal como ya se expresó, correspo~ 
de en realidad a l9s análisis efectuados para la aviación comercial na~---~-~--­

cional. Por tanto, se aplica integralmente a este componente ( en ge-
neral, el más importante ) del tránsito aéreo del aeropuerto. Se ten-
drá en cuenta especialmente las zonas 1 (·de 40 minutos ) y 2 ( entre 
4o y 60 minutos ), así como el aumento final de 5%. 

- RESPECTO AL TRANSITO COMERCIAL INTERNACIONAL 

Este componente del tránsito está mucho menos vinculado a la noción de 
usuarios localizados que a la existencia-de actividades específicas. 
Sin embargo, se verá más adelante que la demanda de tránsito internaci~ 
nal se traduce en el sitio por una oferta de capacidad hotelera de cats 
goría superior, y que existe una correlación-significativa con dicha ca 
pacidad dentro del área de influencia; limitada esta vez a la zona 1 
( 40 minutos ). 

. 
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RESPECTO AL TRAtiSITO DE AVIACION GENERAL ' . 

Encuestas re~lizadas en aeropuertos mexicanos revelan que,también en 
es~e caso, la generación de tránsito coincide 
( 40 minutos ) del área de influencia. 

- RESPECTO A LA CARGA AEREA 

con la misma zona 1 

Se verá también que el volumen.de tránsito permanecerá sin duda muchÓ 
tiempo todavía vinculado directamente al volumen de tránsito comercial 
de pasajeros, de tal modo que la noción de área de influencia en lo -
que se refiere a la carga, carece de interés directo en cuanto a su -
pronóstico . 

. En sínteiis, se comprueba que, en lb que concierne a los requerimientos 
del·estudio,. es necesario y basta definir, para cada uno de los escena­
rios estudiados, una sola área de influenciá.,dividida en: 

zona 1 ( menos de 40 minutos ) 

zona 2. ( comprendí da entre 40 y 60 minutos ) 
1 

El tránsito comercial nacional concierne a las zonas 1 y 2. 
¡ 

El tránsito comercial i~ternacional y la aviación general conciernen 
únicamente a la zona l . 

' 
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- ANALISIS DE LAS AREAS DE INFLUENCIA .. 
' 

En lo que se refiere a cada escenario por estudiar, tiene como finalidad: 

1) Definir el área de influencia, incluyendo su división en 2 zonas. 

2). Recopilar datos básicos relativos a dicha área,siempre que sean -
útiles para continuar el estudio. 

Estos datos son necesarios: 

• 
Para el cálculo de los pronósticos de tránsito aéreo: 

• información de centrales telefónicas, 
datos demog.rá fi cos, ·, 
datos.turísticos; 

Para el estudio de factibilidad: 

datos socio-económicos 

COHERENCIA DE LOS LIMITds DEL AREA DE ,INFLUENCIA CON LAS CENTRALES 
TELEFONICAS EN EL CASO DE UN AREA EXISTENTE -

1 
En el caso de un área de influencia existente se puede disponer de las 
estadísticas elaboradas por Teléfonos de México, S. A. 

En consecuencia, se puede tomar nota·( en el Informe 27 de dicha em­
presa ), de todas las centrales telefónicas que corresponden a los m~ 
nicipios que forman parte del área de influencia del aeropuerto, en -
lo que se refiere a cada escenario estudiado.· 

~- ~-- ---------··---
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En este caso·solamente se anota la lista de las centrales interesa­
das. Posteriormente se verá el modo como se tratarán los datos te 
lefónicos; luego, se tratará la forma como se utilizarán para deter 
minar el tránsito aéreo comercial nacional . 

• 

DEMOGRAFIA 

Caso de un área de influencia existente. 

Se ·toma nota de las estadísticas existentes relativas a¡ 

pob 1 aci óntota 1 de 1 os mum c1 p1 os dotados de una centra 1 

nica y situados en la zona 1 del área de influencia; 
te 1 efó 

f. 

población activ.a de ingresos elevados ( para la cual se elige 'el 
criterio de un ingreso declarado superior a$ 5,000.00 en 197~ ). 

. . ' 
Se establecen los pronósticos de evolución de la población total ·con 
ayuda de las tasas de crecimiento previstas por los Planes de Desa -
rrollo ( PNDU y PEDU ) , admitiéndose que la pob_lación activa de ingr~ 

sos elevados seguirá la misma progresión durante los mismos períodos. 

Casos de un área de influencia nueva. 

En este caso, se necesitan encuestas ante los organismos encargados 
_del desarrollo de la región considerada, para apreciar en el período 
estudiado: 

• 

• 

la población total ( directa e indirecta ) generada por los desa­
rrollos turísticos o industriules, 

la pol:¡lación activa, de ingresos elevados, deducida de la población 
total ·mediante las relaciones: 

OUU35 
\ .. 

\ 



·~ 

1 \ . ,,¡\ 

7% si se trata de un área turística, 

· 8% si se trata de un área industrial. 

· TURISMO 

Caso de un área de influencia existente . 

Se toma nota de las estadísticas existentes y de los pronósticos de 
crecimiento de la oferta hotelera de cada municipio dotado de central 
telefónica y situado en la zona 1 del área de influencia., en las dos 
formas siguientes: 

número total de habitaciones de hotel, 

número de habitaciones de hotel de las categorías A y AA acurnulaC::s. 

Caso.de un área de influencia nueva 

Deberán reunirse los mismos elementos, así como su crecimiento futur·"·· 
mediante encuestas ante los organismos encargados del desarrollo turis 
tico, que justifica el estudio de la creación de un aeropuerto. 

i 
;¡ TRANSPORTE . ' 
~ 1 

'~' 
Caso de un área de influencia existente 

, 
Se trata de reunir todos los datos relativos a la infraestructura de 
transporte existente en la región, así como los pronósticos de su 
evolución: 

redes de carreteras y autopistas, 

• planes de desarrollo carretero, 
.... 

.. . , · ... 
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eventua 1 mente,' ferrocarri 1 es, 

tiempos de recorrido (mapa SAHOP ), 

infraestructura aeroportuaria ( aeropuertos comerciales y aviación 
general ) y evolución pasada del transporte aéreo en la región, -
etc. 

l 

Caso de un área de influencia nueva 

En este caso, el mismo tipo de datos se debe buscar mediante encuestas 
a nive) de proyectos de infraestructura de transportes, que necesaria­
mente acompañan a proyectos de desarrollo turístico o industrial de zo 
na de interés. '¡ 

ECONOMIA 

Caso de un.área de influencia existente . 

• 

: 1 

Se trata de agrupar todos los datos econom1cos globales relativos al 
área d~ influencia y quJserán de utilidad para apreciar los indicado 
res.económicos, así como su evolución previsible. 

Estos datos se proporcionan específicamente; a condición de que exis 
tan: 

• 

• 

• 

PIB •. regional y su distribución 
empleo regional, 
PIB por habitante, 
actividades industriales y terciarias, 
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•· objetivos de planes de desarrollo, etc. 

Caso de un área de influencia nueva 

·'·Se trata de determinar, por medio de encuestas, los datos económicos 
de las actividades por crear, en términos de: 

• 

producción, 
empleos, . 
proyectos de ampliación, 
ciclos de producción, 
integración en los planes de desarrollo, etc. 

AREA DE INFLUENCIA DE AVIACION COf~ERCIAL DE UN AEROPUERTO 

Se utilizará el mapa SAHOP por estados, adoptando las velocidades -
promedio siguientes: 

lOO Km/h para las carreteras federales con cuatro carriles 
75 Km/h para las carreteras federales con dos carriles 
60 Km/h para las demás 

1) Situar el aeropuerto en el mapa SAHOP ( por lo tanto, existirá 
un área de influencia por hipótesis ). 

2) 
\ 

En todas las carreteras que pasan por el aeropuerto, marcar 
los Jimites de las categorfas de distancias-tiempo: 

Categoria 1 Localidades situadas a menos de 40 minutos 

u 2 • 11 entre 40 y 60 minutos 

OUO:JS 
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Hay que considerar que. la carretera de acceso al nuevo aeropuerto 
será de 2 o 4 carriles según el tipo de aeropuerto, carretera en­
tre el aeropuerto y la carretera federal más cercana . 

. 3) Si una localidad es más vecina de otro aeropuerto, suprimirla del 
área de influencia del aeropu~rto estudiado y cambiar los 1 imites 

.. de 1 área de i nfl uenci a. 

4) Trazar una línea poligonal con los puntos obtenidos. 

; 

COHERENCIA DE LOS Lif~ITES DEL AREA DE INFLUENCIA CON LAS CErlTRALES 
TELEFONICAS 

l. Utilizar el Reporte 27 para el año 1980 de Teléfonos de f1éxic~. 

2. Ubicar en dicho Reporte 27 las Divisiones y Areas afectadas 
por el área de influencia N a analizar. 

·3. Anotar las centrales que corresponden a las localidades situa­
das .en el área de influencia N. Sólo las centrales cuya codi 
ficación comienza por un O ( cero ) , por lo tanto con sólo 3 
cifras significativas, deben ser escogidas. 

4. Elaborar la lista de las centrales haciendo mención: 

del código del 1 ugar del.Estado 

0101 CHIHUAHUA ·CHIHUAHUA 

ejemplo CATEDRAL 
UN I VERS WAD 

.0102. CO. CAMARGO CHIHUAHUA 
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·ESTUDIO DE MERCADO 

OBJETIVOS 

Los objetivos fundamentales del estudio son determinar el mercado pote~ 
cial .actual y fuiuro de un aeropuerto, para la realización de un proye~ 
to adecuado a la demanda estimada, y a la evaluación económica del pro­
yecto que satisfaga en general dicha demanda. Las características de 
este estudio se dividen en: primera fase del trabajo, consiste en el -­
análisis del mercado potencial actual y la estimación de la posible de-
manda futura del aeropuerto. La sequnda fase, la elaboración del pro-
yecto del aeropuerto con base en la demanda esperada. La tercera fas~ 
y última, el estudio financiero y la evaluación económica del proyecto 
desarrollado, con base en los resultados de los trabajos realizados en 
las dos fases anteriores . 

. METODOLOGIA- GENERALIDADES 

Las actividades desarrolladas 
y proyecciones de la demanda 
los siguientes trabajos: 

ENCUESTAS 

para la elaboración del estudio de mercado 
del aeropuerto conisisten básicamente en -

Realizar ~ncuestas en las ciudades comprendidas en el área de influencio 
• • • 

del aeror•1erto y que tienen como objetivo esencial: 

. J. 
actualizar los datos ~e tránsito ( origen - destino ). , 

Eliminar las incertidu~bres relativas a las posibilidades de corres­
pondencia y a los orígenes o destinos reales de los viajeros traye~ 

tos terminales ). 

Analizar las naturalezas de los tránsitos. 

ouu .; o 
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Para las encuestas, por la diversidad de las ciudades comprendidas en -
el área de influencia, constituyen una·variedad completa para el análi­
sis de los diferentes tránsitos. 

El programa de encuestas será elaborado de modo que todos lo~ vuelos -
sean encuestados una o dos veces en cada aeropuerto. ! 

Encuestas aplicadas personalmente en el aeropuerto a pasajeros que 

' 
' 

J 
' 

abordan el avión. ¡ 

Entrevistas realizadas personalmente a administradores de agencias 
de viajes. 

Encuestas aplicadas personalmente en las ciudades comprendidas en· 
·_..,,el área de influencia a huéspedes., de los. principales hoteles. 

Entrevistas realizadas personalmente en las Ciudades anotadas en el· 
párrafo anterior, a los administradores de los principales hoteles. 

Entrevistas realizadas personalmente a funcionarios del Gobierno del 
Estado en donde se va a construir el aeropuerto. 

Procesamiento de las encuestas y entrevistas realizadas en las ciuda 
des comprendidas en el¡ área de influencia del aeropuerto. 

ANTECEDENTES HISTORICOS 

Recopilación de información estadística sobre el número de pasajeros, 
número de operaciones y vo 1 umcn de carga maneja dos por el aeropuerto 
de 1967 a la fecha. 

Recopilación de información sobre el valor del Producto Interno Bruto 
( PIS ) del país para los aRos comprendidos entre 1967 a 1984 a valo­
res constantes ( fuente: Banco de ~léxico ) . 

o u un 
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Recopilación de datos estadfsticos de la población nacional, la población 
de la Ciudad de 11éxico, y la poblac-ión de la ciudad en do~de se va a rea­
lizar la obra, -para los anos de 1967 a la fecha ( fuente: Dirección Gene­
ral de Estadísticas ). 

1 

\ 

1 
1 

Recopilación de información estadística sobre las tarifas aereas de los - '; 
vuelos entre la Ciudad de Néxito y la ciudad de·destino cobradas desde 
1967 a 1 a fecha ( Departamento de Tarifas de Transporte Aéreo, SCT ) . 

PRONOSTICO DE LA DE11ANDA. 

Estimación del número de pasajeros, número de operaciones y volumen de -
carga que manejará el aeropuerto en los próximos 10 años, mediante los 
ajustes de una recta o de una curva d,el tipo exponencial a los datos his 
tóricos, y el pronóstico de ambas tendencias de crecimiento. 

¡ 

. 
Pronóstico de la demanda probable del aeropuerto por medio de análisis - i 
de regresi6n y correlación múltiples, relacion~ndo los pasajeros, las o­
peraciones y la carga con indicadores económicos y demográficos. 

• 

Implementación de un ~rograma de computadora para la realización de 
los análisis de regresión y correlación múltiples. 

1 
·Análisis de regresión múltiple de los antecedentes históricos sobre 
el crecimiento del PIB, de la población nacional, de la población 
de la Ciudad de M!xico y de la población de la ciudad de destino, y 

la diferencia de las tarifas-cobradas por el avión y el autobús en­
tre las ciudades de México y la ciudad de destino relacinándolos con 
el número de pasajerso, el número de operaciones y el volumen de car 
ga manejados por el aeropuerto de destino durante el período compre~ 
dido entre·-1967 a la fecha. 

,_ __ ---·----·-----



• 1 

Pronóstico hacia el horizonte del crecimiento del PIB, de la pobla­
ción nacional, de la población de la ciudad de México y de la pobl~· 
ción de la·ciudad de destino y la tendencia de las diferencias de­
las tarifas cobradas por el. avión y el autobús entre las ciudades -
de México y la ciudad de destino. 

·Pronóstico de la demanda probable del aeropuerto de destino para los 
próximos 10 años, indicada como el número estimado de pasajeros, el 
número estimado de operaciones y el volumen estimado de carga que -

posiblemente manejará dicho aeropuerto. 

• 

Discusión sobre los resultados obtenidos mediante el pronóstico de la ten· 
dencia histórica y mediante el pronóstico de la tendencia de crecimiento 
calculada a través del análisis de regresión múltiple. 

REPORTE DE LA PRir~ERA FASE. 

- . Elabóración del reporte. 

RESUMEN Y CONCLUSIONES. 

RESUMEN 

El estudio que se realiza sobre el aeropuerto de destino se ha dividido en·­
las siguientes tres fases principales: 

PRIMERA FASE 

SEGUNDA FASE 

TERCERA FASE 

Estudio del mercado potencial actual y pronóstico de 
la demanda probable del aeropuerto de destino. 

Elaboración de un proyecto para el aeropuerto de desti 
no con base en el estudio de mercado y los pronósticos 
realizados en la primera fase. 

Evaluación económica del proyecto .. 
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Estudio de Mercado 

Con el objeto de poder estimar el posible mercado potencial actual del aero­
puerto de destino así como también poder evaluar la demanda.probable del mi~ 

mo, se realizan encuestas y entrevistas en forma personal a los pasajeros 
que están por abordar el avión, a administradores de algunas de las princip~ 
les agencias de· viajes, a huéspedes de los principales hoteles de las ciuda-
des comprendidas en el 
res de los principales 
Gobierno del Estado. 
los siguientes: 

área de influencia del aeropuerto, a los administrado­
hoteles de las ciudades anotadas, y a funcionarios del 
Los resultados principales del estudio de mercado son 

Entrevistas de pasajeros que realizan VlaJes fundamentalmente por moti­
vos de trabajo, negosios y como turistas. 

Encuestas sobre la ocupación de los aviones en los vuelos comerciales a 
la ciudad de destino . 

. . 
Encuestas a los. pasajeros sobre su opinión de las instalaciones del aero 
puerto. 

Encuestas a los pasajeros sobre su opinión al servicio de transportación 
terrestre del aeropuerto. 

~ Entrevistas a los huéspedes de los principal~s hoteles que se encuentran 
en la zona por motivos de trabajo, y los que realizan el viaje por espa~ 
cimiento. 

Entrevistas al medio de transporte utilizado por los huéspedes y su dis 
tribución de la siguiente forma :. 

en automóvi 1 
en autobus 
en avión 
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Los huéspedes que no utilizan el avión realizan su viaje en otro medio de trans 
porte por las. siguientes razones: 

Comodidad 

La mayor parte de los visitantes son gente que viajan por motivos de tra~ 

bajo, y 1 es con vi ene e 1 uso de su automóvi 1 , ya que para e 1 trans.porte de 
muestrarios, o bien para visitar distintas poblaciones durante su viaje . 
También el turista viaja en su automóvil para poder visitar varias pobl~ 
ciones durante su viaje. 

Economía 

Entrevistas de los huéspedes que visitan la zona por razones de trabajo, 
~~ue no disponen de automóvil propio, prefieren el uso.del autobús por 
el monto-de las tarifas. Los turistas que no disponen de automóvil tam 
bién prefieren el autobús- por ser menor el monto de las tarifas de éste 
comparadas con las del avión. 

Obtener información sobre el nivel de ocupación promedio anual de los 
hoteles en temporadas vacacionales, festivales o eventos especiales, si 
se presentan problemas de cupo en los hoteles de la zona. 

Encuesta al turismo que visita la zona, el nacional y el turismo extran 
jero. 

Investigar si existen planes y programas a corto y mediano plazos para 
desarrollar una mayor infraestructura turística que incremente la aflue~ 
cia de turistas a la zona de influencia del aeropuerto. Estos progra­
mas influirán en forma significativa en la demanda del aeropuerto. 
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. · .. Recopilación de Antecedentes Históricos . 

Acudir a las oficinas de Aeropuertos y Servicios Auxiliares y recabar infor­
mación sobre el número de pasajeros, número de operaciones, y volumen de car 
ga manejados por el·aeropuerto en los últimos años. 

Obtener información histórica relativa al Producto Interno Bruto ( PIB ) en 
las publicaciones del Banco de México. 

Por otro lado visitar la Oficina de Población de la Dirección General de Esta 
dística de la Secretaría de Industria y Comercio, y obtener información hist~ 
rica sobre las poblaciones del Area Metropolitana de la ciudad de México y de 
la ciudad de destino y la información histórica sobre la población de la RepQ 
b11ca Mexicana. 

El monto de las tarifas cobradas en los últimos años por el boleto de avión 
de la ciudad de México. a la ciudad de destino, esta información se obtiene· 

" en el Departamento de Tarifas de Transporte Aéreo de la Dirección de Tafiras 
de la Secretaría de Comunicaciones y Transportes. Asimismo, el monto de las· 
tarifas de autobús de la ciudad de México a la ciudad de destino, esta infor­
mación se obtiene en la· Oficina de Pasaje del Departamento de Tarifas de Auto 
transporte de la Dirección General de Tarifas de la misma Secretaría. 

Pronóstico de la Demanda 

.El pronóstico del probable número de pasajeros, número de operacones y volumen . 
. de ·carga que manejará el aeropuerto en los próximos 10 años se estimará reali 
.zando los siguientes trabajos: 

Pronóstico de la demanda probable del número de pasajeros comerciales, 
del número de operaciones de aviación general más oficial, y del volumen 
de carga express más correo, mediante los ajustes de una recta o de una 

·curva de tipo exponencial a los antecedentes históricos de los últimos 
17 años. 



Realizar un análisis de la demanda del aeropuerto tomando en cuenta no 
sólo-la tendencia de crecimiento de·los antecedentes históricos, sino 
también factores.económicos y demográficos ligados a la actividad aérea. 

Estimación de la demanda probable del número de pasajeros comerciales, 
del número de operaciones de aviación general más oficial, y del volumen 

-de carga_ ~xpress. más correo, por medio de análisis de regresión y corre­
la¿~ón múl-tiples. 

Definir la posible relación del número de pasajeros, número de ope­
raciones y volumen de carga manejados históricamente, con el PIB, -
las poblaciones nacional, del Area Metropolitana de la ciudad de M~ 
xico y de la ciudad de destino, y la diferencia de las tarifas de -
avión menos las tarifas de autobús tanto para pasajes como para car 

_..,, ga. 

·Implementar un programa de computadora para los análisis de regre­
-sión y correlación múltiples. 

Efectuar un análisis de regresión múltiple con los antecedentes his 
tóricos de la información recopilada, estableciendo las siguientes 
relaciones: 

Número de pasajeros de aviación 

comerci:a1 con: 

1) Producto Interno Bruto. 

2) Población Nacional. 

3) Población del Area Me­
tropolitana de la ciu­
dad de México. 

·. •· . 4) Población de la ciudad 

; ': 

. ~ ..... 
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de destino. 

5) Diferencia de las tari 
fas del pasaje de avión 
menos las tarifas del 
pasaje de autobús. 



. " ........ 

Número de Operaciones de aviación 
general más aviación oficial con: 

Volumen de carga con: 

1) Producto Interno Bruto. 

2) Población Nacional. 

3) Población del Area Me­
tropolitana de la ciu­
dad de México. 

4) Población de la ciudad 
de destino. 

1) Producto Interno Bruto. 

2) Población Nacional. 

3) Población del Area Me­
tropolitana de la ciudad 
de México. 

4) Población de la ciudad 
de destino. 

5) Diferencia de las tari­
fas de carga por avión 
menos las tarifas de -

·carga por autobús. 

Con base en el análisis de regresión múltiple se estimará la de­
manda probable de pasajeros comerciales, de oper"ciones de avia­
ción general más aviación oficial, y de carga para los próximos 
10 años. 

Estimar el número de operaciones de aviación comercial necesarias p~ 
ra satisfacer la demanda de pasajeros pronosticada, tomando en cuenta 
la capacidad de los aviones actuales y un indice de ocupaci~n del 80%. 

Estimar el volumen de pasajeros de-aviación general más aviación ofi-
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cial, tomando como base el pronóstico de operaciones realizado 
para este tipo de aviación, y el número promedio de pasajeros 
por operación registrado históricamente para operaciones no co 
merciales • 

Estimar el volumen de carga con base en los antecedentes histó­
ricos proporcionados por Aeropuertos y Servicios Auxiliares. 

Comparar l?s resultados obtenidos del pronóstico basado en el -
an&lisis de regresión múltiple con los resultados obtenidos en 
las proyecciones lineal y exponencial de las tendencias históri 
cas. 

CONCLUSIONES. 

Los análisis de los resultados del estudio de mercado del aeropuerto 
de destino y el .pronóstico de la .demanda probable de dicho aeropuerto 
para los próximos 10 años, permiten llegar a las siguientes conclusio 
nes. 

Analizar si existe un mercado potencial insatisfecho de servicio 
aéreo a la zona del aeropuerto. Asimismo, estimar que en un fu 
turo mediato no existirán agentes que generen un aumento continuo 
inusitado de la demanda del servicio de transportación aérea a la 
zona. 

La demanda de transportación aérea comercial estimada entre la -
ciudad de México y la ciudad de destino podría satisfacerse en los 
próximos años aumentando el número de vuelos entre esas dos ciuda 
des. Los resultados obtenidos para el número de pasajeros prob~ 
ble en los próximos 10 años, mediante el pronóstico no lineal de 
la tendencia histórica y el pronóstico de la tendencia obtenida 



del análisis de regresión múltiple, son figuras similares de tipo 
e-xponencial. Lo anterior permite suponer que la demanda de pas~ 
jeras comerciales en el período de pronóstico tendrá un comporta­
miento de este mismo tipo,y los valores finales encontrados median 
te esos pronósticos de pasajeros por año, pueden representar los 
valores extremos del rango en el que es probable se encuentre la 

·demanda de pasajeros comerciales del aeropuerto de destino. 

Esta demanda anual de pasajeros se traduce en poder contar con in~ 

talaciones aeroportuarias capaces de recibir operaciones de avia­
ción comercial por día, considerando aviones de capacidad mayor. 

Los estimados de la demanda deberán revisarse en 2 o 3 años, a la 
luz de los resultados que se observan· de las medidas de acción­
que efectivamente se hayan iniciado en el ·desarrollo del Programa 
Nacional de Desconcentración Territorial de la Administración Pú­
blica Federal, ya que las actividades que en dicho programa se -­
plantean, seguramente harán ~ariar las apreciaciones que pudieran 
hacerse. 

Si la política de la empresa Aeroméxico o Mexicana cambia el tipo 
de las aeronaves que realicen el servicio de la ciudad de destino, 
será nece~ario además de revisar los estimados del número de ope­
raciones comerciales antes señalados, revisar, de acuerdo a los -
requerimientos de operación de las nuevas aeronaves, las caracte­

que respecta a longitud r1sticas del aeropuerto, sobre 
de la pista y a los obstáculos 

todo en lo 
en las aproximaciones. Si el re-

sultado de este análisis fuera que.el aeropuerto en sus condicio­
nes actuales es inadecuado, será necesario realizar un estudio p~ 
ra evaluar y determinar la conveniencia de ampliar la pista actual 
o de relocalizar el aeropuerto. 

Si los servicios terrestres ligados 
de destino, ya son-insuficientes. 
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·en las respuestas de las encuestas aplicadas personalmente a los 
pasajeros que·estaban por abordar el avión, tanto en la ciudad 
de destino como en la ciudad de México, y en las visitas realiza 
das a dichas instalaciones por los Consultores. 

Por lo anterior y de acuerdo con lo discutido en· los· párrafos a~ 
teriores sobre la posible demanda del aeropuerto para los próxi­
mos años, es necesario desarrollar e implementar proyectos del -
área terminal del aeropuerto de destino y de los servicios que 
en él se prestan. Estos proyectos deberan diseñarse para mane 
jar el aumento en la demanda a un nivel de servicio adecuado. 
Asimismo se recomienda revisar y mejorar el nivel de servicio del 
aeropuerto. 

Si en el futuro volvieran a establecerse vuelos a ciudades dife­
rentes del de estino pero con escala en éste, los proyectos de -

. remodelación que se propongan se realicen en dicho aeropuerto,­
deberán·considerarse instalaciones adecuadas para el manejo de -
pasajeros en tránsito. Asimismo, si se establecieran vuelos 
internacionales seria necesario considerar instalaciones para el 
manejo de pasajeros internacionales. 
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ESTUDIOS ESTP.DIST!COS Y PREDICCION DE LA DH1ANDA 

_ .PRONOSTICO AflU/\l DE TRANStiO AEREO. 

El procedimiento para determinar la tendencia del tráfico aéreo, 
consiste en situar los datos correspondientes en papel milimétrico 

normal. La función del tráfico que quiere preverse ( variable d~ 

... .. -.. . d 

pendiente ) se mide sobre el eje vertical y el tiempo ( variable i!!_ 
dependiente ) se refiere al eje horizontal. Una vez situado cada 
uno de los puntos de la serie cronológica de datos podrá trazarse a 
mano una curva que una los puntos fijados. Dicha curva da una idea 
preliminar del tiempo de la evolución. Aparecerá una tendencia cuan 
do el ritmo de crecimiento tienda a ser estable en valor absoluto o 
porcentual y.cuando el porcentaje del ritmo de crecimiento haya venido 
disminuyendo gradualmente a través de los años o aun cuando exista -
una indicación más acusada de saturación. Basándose en estas repr~ 
sentaciones, se podrá elegir el tipo de curva que sea más represent~ 
tivo y, con ello, trazar una proyección de la tendencia. 

Cuando la tendencia parezca indicar que la variable dependiente aume!!_ 

tao disminuye segOn una constante a través del tiempo, la curva que 
se ajustaría a dichos datos sería una línea recta. La línea recta -
expresada en forma de y = a + bx, en la que r es la variable objeto 
de la previsión,! el tiempo, y~ y~ son constantes, constituye la 
curva de tendencia más senci 11 a, pero muchas veces no representa 1 a­
tendencia de la evolución del tráfico aéreo. 

Cuando la tendencia parezca indicar que la variable dependiente varía 
segOn un porcentaje constante a medida que varía la variable indepen­
diente ( tiempo ) , 1¡¡ curva correspondiente será una curva exponenciaL 
La ecuación de·l~ curva exponencial viene dada por Y = abx , en la -
que r es la variable ~ue debe preverse, ! el tiempo y ~y ~ son cons-

. tantes .. Una característica interesante de la función exponencial es 
que cuando se saca el logaritmo de las variables se obtiene una fun -
ción lineal: log. Y = log. a + (. log. b ) X . 

... 
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Muchas veces resulta más fácil trazar las variables en papel de 
cuadrícula logarítmica cuando se espera llegar a una tendencia ex­
~onencial, ya que la curva vendrá expresada por una línea recta­
en dicho papel y, por lo tanto, es más fácil distinguir. 

El método más utilizado actualmente para determinar la línea de me-· 
jor adaptación se conoce con el nombre de " método de los mínimos cua 
drados " que fue ideado por el matemático francés Adrien Lagendre en 
el. siglo diecinueve. La ley de los mínimos cuadrados postula que la 

·1tnea que mejor se adapta a los datos de la muestra· es aquélla en que 
la suma de los cuadrados de las desviaciones verticales ( distancias ) 
de los puntos a la línea es mínima. El motivo de elegir el número de 
la suma de los cuadrados de las desviaciones y no simplemente la suma 
de éstas se debe a que algunas de .las desviaciones·son positivas 
( caen por encima de la línea ) y otras negativas ( quedan por debajo 
de la línea ), con lo que aun cuando se tratara de desviaciones gran­
des su suma sería cero, a no ser que se eleven al cuadrado. 

Sin embargo, el cálculo de los valores de ~y ~que mejor satisfacen 
la norma de los mínimos cuadrados, deja sin contestar la cuestión de 
saber con que precisión la curva correspondiente representa los da.­
tos. Esta " bondad de adaptación"suele medirse y expresarse median 
te un 1ndice llamado coeficiente de correlación, r, o por el cuadra­
do de dicha cantidad, . r2, 11 amado coefi cien te de determi nac i 6n. 
Cuando los datos se adapten mal, el coeficiente de correlación r se 
acercará a O. Cuando se adapten bien, el coeficiente se acercará a 
+ 1 ó - l. Por otro lado, de utilizarse una curva de tendencia ex­
ponencial, el valor de r2 es 0.99. En este caso, pues, es preferi­
ble la curva exponencial. 

El método de los mínimos cuadrados es fácil de aplicar cuando se cree 
que la línea recta o una curva exponencial son las que mejor se adap­
tan a una serie cronológica de datos de tráfico. 
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Hay otras curvas de tendencias tales como: 

. Y= axb, curva potencial 
Y= aebx, curva exponencial 
Y =.a + b ( ln. x ) , curva logarítmica 

En la que el significado de las variables son: 

Y = es la variable previsión de pasajeros anuales 
X = es la variable tiempo ( años ) 

·!Y! son constantes de las curvas 

t . 

Cuando en la previsión se consideran tasas de crecimiento constan 
tes, se utiliza la siguiente curva 

-En la que: 
V =V ( 1 + i ) n F p 

. VF Significa valor futuro de pasajeros anuales 

Vp Significa valor presente de.pasajeros anuales 

1 tasa media anual de crecimiento ( obtenido estadísticamente 
n tiempo ( número de años ) 

Esta última curva que también es exponencial; permite al proyecti~ 

ta ir variando la tasa de crecimiento de manera de abatir la curva 
cuando el horizonte de previsión es mayor de 10 años; o bien fijar 
una tasa alta en la etapa inicial y una tasa mínima en la etapa fl 
nal y calcular las intermedias mediante interpolación, siendo ésta 
la tasa variable. 

DETERmNACION DE LA TEt-lnENCIA 

Antes de continuar la discusión de los métodos para determinar la 
tendencia, analicemos un ejemplo concreto y veamos cual .es la manera 
m§s sencilla de determinar la tendencia partiendo de una serie esta 
dfst.ica dada. 

Consideremos una serié cronológica de P,asajeros anuales comerciales 
movidos en el aeropuerto de Guadalajara~ Jal ., durante l~s años 1967 

a 1982 representados numéricamente en el cuadrol y gráficamente en 
1 a fi g. 1. O U U S!, 
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1967 
1968 
1969 
1970 
1971 
1972 
1973 
1974 
1975 
1976 
1977 
1978 
1979 
1980 
1981 
1982 

e U A O R O 1 

ESTADISTICA ANUAL DE 
'PASAJEROS COMERCIALES 

( EN MILES ) 

450 
513 
592 
652 
772 
943 

1,155 
1,414 
1,613 
1,786 
1,837 
2,263 
2,782 
3,001 
3,130 
2,806 

Para saber que curva es la que mejor se .adapta a los datos estadísti­
cos de pasajeros comerciales, se utiliza el método de la regresión e~ 
ponencial y mediante máquinas calculadoras programables las cuales -­
traen teclas especiales en donde se meten los datos estadísticos de ~ 

pasajeros anuales y el tiempo (año), la calculadora se encarga de ex-
'. 

traer· matemáticamente la curva más idonea; para el caso de GOL r = 0.99 
(ver fig. 1) y los resultados se indican en el cuadro 2~ 

ARO 

1983 
1984 
1985 

. 1986 
1987 
1988 
1989 
1990 

e U A O R O 

00055 

PREVISION DE PASAJEROS 
ANUALES cor·IERCI ALES 

,. 

( EN MI LES ) · 

3,500 
3,940 
4,435 
4,993 
5,622 

·6,328· 
7,124 
8,020 
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AÑO ESTADISTICA DE PASAJEROS PREVISION DE PASAJEROS 
COMERCIALES C011ERCIALES 
(EN MILES) (EN MILES) 

1967 ' ... 450 526 
1968 ~~ ·;513 592 

' 1969 .: .. 592 667 
1970 ':652 750 
1971 772 845 
1972 943 951 
1973 1,155 1,071 
1974 1,414 1,205 
1975 1,613 1,357 
1976 1,783 1,528 
1977 1,837 1,720 
1978 2,263 1,936 
1979 2,782 2,180 
1980 3,001 2,453 
1981 3,130 2,762 
1982 2,806 3,109 
1983 3,500 
1984 3,940 
1985 4,435 
1986 4,993 
.1987 ' 5,622 
1988 6,328 
1989 7,124 
1990 8,020 

00056 
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Las prev1s1ones de pasajeros anuales es un cálculo aproximado que se hace y que 
es difícil ajustar los datos de la muestra a la curva, aparecerán siempre erro­
res o desviaciones. 

De acuerdo con los datos de la muestra del aeropuerto de Guadalajara, la ecua­
ción que más se ajusta es la exponencial. 

y= 0.18812 0.11845 X e 
Los valores previstos para los años 1967 a 1982 se indican en el cuadro 3 y·al 
compararlos con los valores reales estadísticos correspondientes a los mismos 
años, se observan las diferencias las cuales dan un error promedio de 12.6% -

que es aceptable y con un coeficiente de determinación de r2 = 0.98. 

Las ideas anteriores pueden servir de ayuda en el importante problema de la pr~ 
dicción en las series de tiempo. Sin embargo, se debe tener en cuenta que un -
tratamiento matemático de los datos no resuelve por sí solo todos los problemas. 
Juntamente con el sentido común, experiencia, habilidad y buen juicio del inves­
tigador, tales análisis matemáticos pueden no obstante, ser de valor para la pr~ 
dicción a largo y corto plazo. 

En la teoría estadística existen métodos de ajuste analítico que se basan en dos 
clases de supuestos iniciales, en primer lugar la curva que se considera como el 
mejor ajuste de la serie es "a priori" de cierto tipo analítico específico y, en 
segundo lugar, puede haber criterios diferentes para evaluar "el mejor ajuste de 
la curva" a la gráfica de la serie dada, sin embargo, se establecen ambos supue~ 
tos, la curva requerida se determina en forma única y el encontrar esta fórmula 
analítica es solo cuestión de cálculo. 

En general el investigador debe decidir que clase de curva debe ajustar.se a los 
datos y calcular l~s constantes involucradas en la.ecuación de la curva seleccio 
nada que ha de ajustarse a los datos. 

Generalmente no siempre se obtienen al primer tanteo los ajustes de curvas de -
previsión de pasajeros, se hacen varias alternativas hasta obtener valores que 
realmente se ajusten al desarrollo del aeropuerto. 
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ANALISIS DE PARAMETROS PARA ESTUDIOS DE CAPACIDAD 

>En cuanto a 1 os parámetros de proyecto, i ndependi en temen te de que 
van ligados a las previsiones, pueden estar sujetos a errores pro­
pios, debidos principalmente a los cambios de las tendencias en las 
horas críticas. Si una plataforma está calculada para permitir el 
estacionamiento de 7 posiciones simultáneas de aviones Boing 727, 
valores que se presentan con frecuencia de 3 6 4 veces por semana en 
una hora fija, es posible que por conveniencia de las compañías ope­
radoras cambién los itinerarios y automáticamente cambien los valores 
establecidos para el proyecto. Lo mismo sucederá con las salas de 
espera de sálida, o las salas de entrega de equipaje y la mayor par­
te de los elementos del edificio del aeropuerto, ya que este cambio 
de itinerarios, al afectar el número de aviones simultáneamente es­
tacionados, afecta, también el número de pasajeros que se procesan 
dentro del propio edificio. 

Esta situación es más acentuada en aeropuertos pequeños, donde el -
número de posiciones simultáneas no es mayor de 4 6 5 durante la h~ 
ra crítica, ya que el porcentaje que representa un avión sobre el -
total es grande, que en aeropuertos de fuerte movimiento, donde el 
número de operadores es mayor, 1 os cambios son en número y genera 1-
mente se compensan unos con otros. 

Más aun en a 1 gunos casos de grandes. vo 1 úmenes de tráfico y por raz~ 
nes de falta de capacidad de los aeropuertos se distribuyen los pi­
cos horarios y desaparece este problema: 

El tránsito aéreo se distribuye en el tiempo en forma desigual, es 

obvio que las instalaciones no se puedan dimensiona~ en función del 
tránsito del pico horario absoluto, por evidentes razones económicas. 

La clasificación del número de horas de funcionamiento del aeropuerto 
en función del tránsito horario decreciente, permite definir una hora 
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crítica ( generalmente del orden decreciente de 30 a 40 ) cuyo tránsito, 
inferior al pico, sirve de base al dimensionamiento del aeropuerto, 

. Se recurre de un modo general a una apreciación global del tránsito en 
hora crítica, a partir del tránsito anual mediante los métodos expues­
tos a continuación: ya que en el marco del estudio de factibilidad de 
un aeropuerto no se puede estudiar en forma detallada la configuración 
precisa en hora crítica ya que depende directamente de los horarios de 
cada ruta aérea, cuyo análisis implicaría analizar las redes explotadas 
por las compañías en el territorio. 

OPERACIONES HORARIAS COMERCIALES. 

La Dirección General de Aeropuertos a través de la Oficina de Estadís­
ticas y Aforos elaboró un modelo para obtener las operaciones horarias 
comerciales.en función de las operaciones anuales comerciales que se-
presentaron en diferentP.s aeropuertos mexicanos y las relacionó con las . 

• 
operaciones horarias comerciales aforadas' •.cén esos mismos aeropuertos' 
obteniendo la siguiente curva que se comporta de acuerdo con la ecuación 
potencial. 

y = 0.0142 

en donde: 
X = operaciones comerciales anuales 
Y = operacionP.s horarias comerciales 

Existen otras formas para obtener operaciones horarias comerciales, por 
ejemplo el método analítico que se aplica cuando el aeropuerto corres -
ponde a un área existente y el tránsito· respecto al año estudiado es in 
feriar a 300,000 pax/año; para esto es necesario conocer el tipo de -
avión y las frecuencias del servicio para cada año del servicio. 

OP CM HC (i) = F (i) 
. 15 

· Donde F (i) X 2 
15 

X2+N(i) 
2 
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Se refiere a las operaciones horarias de aviones grandes en el 
año {i). 

Aquf· se admite que las operaciones se distribuyen uniformemente en 
tre las horas de apertura del aeropuerto ( generalmente 15 horas ) 
y que una frecuencia la constituyen 2 operaciones. 

!L}!l X 2 

Se refiere a las operaciones de tercer nivel cuyo tránsito corres­
ponde a una clientela local de tal modo que· las salidas se concen­
tran por la mañana y las llegadas por la tarde esto durante 2 horas. 

Otra forma de cálculo es en base a valores estadísticos entre la ra­
zón de tránsito en hora crítica y tránsito anual en %. 

En M6xico todavía no .hay estadísticas de este tipo. Por tanto se 
utiliza la relación establecida por la FAA ( se anexa gráfica ). 

Esta gráfica proporciona coeficientes que al aplicarlas a las oper~ 
ciones anuales da operaciones comerciales en hora crítica. 

OPERACIONES HORARIAS DE AVIACION GENERAL 

Se calculan en base a un coeficiente global de hora crítica con -
respecto al tránsito anual deducido de análisis estadísticos rela­
tivos a la actividad de la aviación general en aeropuertos mexicanos. 

las estadísticas demostraron que: 

El mes crítico corresponde al 10% del tránsito anual, que el día­
crítico corresponde al 5% del tránsito mensual y que la hora críti 
ca corresponde al 14% del tránsito diario. 
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Y esto lleva a un coeficiente de 0.0007, en el AICM en base a 
aforos se obtiene un coeficiente de 0.0004. 

- OPERACIDrlES HORARIAS TOTALES ( COMERCIALES + AV. GENERAL 

Se obtienen en base a la ecuación potencial: 

. y = 0.0128. x0· 7014 

Donde: 

X = operaciones anuales totales 
( comerciales + av. general ) 

Y = operaciones horarias totales 
( comerciales + av. general ) 

Obtenida de valores registrados en diferentes aeropuertos de la 
República Mexicana. 

Existen otras formas, una de ellas es en base a estadísticas fran 
cesas: 

OPHC (i) = 0.0185 (OPTOT (i) ) 0·65 , siempre y cuando se 
cumpla· la siguiente relación: 

OPIIG_ ( i) < SO% 
UPIOT~) ' 

Otra forma sería en base a la siguiente fórmula 

OPHC (i) = 0.0148 (OPTOT (i) 0·65 

., Siempre que se cumpla la siguiente relación 

OPAG (i) 
OPTOf\T) > SO% 

: ... . . 
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OPERf>Cim.JES H! llOP./\ CP.IT!GA. 

Se aplican los coeficientes C¡ a los números anuales de opera· 
ción para obtener los valores de OP COM HC (i). 

PASAJEP.OS EN !lOnA CRITICA . 

• Se aplican los mismos coeficientes a los trámites anuales de pa· 
sajcros para obtener los valores de PAX COM HC (i)) . 

'TRANSITO HORA CRITICA EN % 
TRANSITO f'.t~UAL 

• 01/\Gn/\M/\. OEL COEFICIENTE DE 11011/\ CRITICA 
OUUo~·· 
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PASAJEROS HORARIOS COMERCIALES 

Se calculan en base al modelo: 

y= 0.16 X 0.606 

X = pasajeros anuales comerciales 

Y = pasajeros horarios 

Obtenido de aforos realizados en aeropuertos mexicanos. 

Otra forma es en base a los coeficientes de ocupación ( general -
mente se considera el 80%) que aplicado a las operaciones horarias 
y tipo de avión da como resultado los pasajeros horarios comercia­
les. También se pueden calcular los pasajeros horarios en base a 
los coeficientes de hora crítica calculados de la gráfica vista an 
teriomente para calcular operaciones horarias. 

PASAJEROS HORARIOS DE AVIACION GENERAL 

Una forma de cálculo es en base al número de pasajeros por avión, 
de aviación general, que a continuación se indica: 

Para aeropuertos turísticos: 
PAG (i) = 3.38 ~ {j9J 8· 24 

con un máximo de 5.07 

Otros aeropuertos T ) 8. 24 
PAG (i) = 2.57 x( 79 

Con un máximo de 5.17 

Donde T = Año ( i ) - 1900 

El valor así obtenido se multiplica por las operaciones horarias de 
aviación general y se tienen los pasajeros horarios. 

Como referencia, en los aforos realizados en el AICM se obtuvo un 
coeficiente de 0.00051, que al multiplicarlo· por los .pasajeros anua 

·les de aviación general dá pasajeros horarios. 
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PASAJEROS HORAR 1 OS TOTALES ( COMERC JALES + AV. GENERAL O. COMB 1-
NADOS. 

Se calcula en base al modelo: 

y = 0.16 X 0.606 

X= Pasajeros anuales totales ( comerciales+ Av. General ). 

Y= Pasajeros horarios totales ( Comerciales+ Av. General ). 

POSICIONES SJr~ULTANEAS DE AV!üriES EN PLATAFORMA DE OPERACIONES CO­
MERCIA 

Hay tres procedimientos de cálculo:· 

1.1 . En base a datos estadísticos y posiciones simultáneas aforadas, 
en diferentes aeropuertos mexicanos, la Oficina de Estadísti -
cas y Aforos ha obtenido una serie de rendimientos por medio 
de los cuales se obtiene el número de posiciones simultáneas 
en plataforma, a continuación se indican dichos rendimientos. 

PASAJEROS ANUALES RENDIMIENTO 
--· . 

100,000 40,000 a 50,000 

100,000 a 200,000 65,000 a 75,000 

200,000 a 500,000 110,000 a 150,000 

500,000 a 1'000,000 165,000 a 200,000 

1'000,000 a 3'000,000 230,000 a 250,000 

3'000,000 a 5'000,000 260,000 a 300,000 

5'000,000 a 8'000,000 300,000 a 350,000 

Por ejemplo si se tiene un aeropuerto que mueve 150,000 pasa­
jeros anuales se tendrán un número de.posiciones simultáneas 
igual a 150,000 _ 2 3 -~óOO- . 

es decir 2 posiciones simultáneas. 
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1.2 

Existen otros rendi8ientos según cada país por ejemplo en 
Francia se utilizan los siguientes rendimientos. 

PASAJEROS ArlUALES 

200,000 

200,000 700,000 

700,000 1.5 millones 

RENO miENTO 

40 a 60,000 

100 a 150,000 

150 a 250,000 

Otra forma para determinar número de pos1c1ones simultáneas 
.es siguiendo el método de la FAA ( Federal Aviation Agency ) 
el cual proporciona una gráfica que está en función de un in 
dice de pasajeros. ( Se.anexa gráfica ). 

Se ha observado que la relación entre el número anual de p~ 
sajeros y el número de lúgares de estacionamiento indica una 
tendencia relativamente constante en los aeropuertos, razón 
.por la cual es posible establecer un índice de pasajeros re­
lacionándolo con una base de 100,000, es decir que si se tie 
nen 750,000 pasajeros anuales el indite será de 7.5 valor -
con el cual se entra a la gráfica y se tienen 5 lugares. P~ 

ra los aeropuertos mexicanos, al indice anterior se le apli­
ca un factor de 0.5 y da 7.5 x 0.5 = 3.75 valor con el cual 
se entra a la gráfica y se tiene 4 lugares. 

1.3 En Francia por ejemplo se utiliza un método a partir del núme 
ro de operaciones horarias suponiendo un tiempo medio de esca 
la de 0.75 de hora y una proporción de llegadas del 65% del -
total. Bastará multiplicar las operaciones horarias por el -
tiempo de escala y por la proporción de llegadas para así te­
ner el número de posiciones en plataforma, en vuelos interna­
cionales se consideran escalas de una hora y 65% de llegadas. 

Se recomienda considerar el promedio de los tres valores cal­
culados para así tener finalmente el número de posiciones si­
multáneas de aviación comercial. 
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· - VIALIDAD EN CAf1INO DE ACCESO. 

El desarrollo del transporte aéreo está condicionado por la factibi­
lidad de acceso a los aeropuertos e inversamente, los equipos aerona~ 
·ticos sólo se utilizan plenamente en la medida en que las condiciones 

·'·de acceso a los aeropuertos no se da~en. 

Existen diferentes formas de acceso según sea la importancia del aero 
puerto, en el AICM existeri dos tipos de acceso el carretero y el 

" Metro " 

Existen dos métodos para determinar tránsitos carreteros: 

Uno en base a fórmulas, el cual requiere como información haber reali 
1 

zado aforos sobre tránsitos y conocer los pasajeros en hora pico de -

aviación comercial + av. general. 

El otro es utilizando coeficientes obtenidos en base a.estadfsticas -

mexicanas e internacionales. Este método requiere como información 

para su aplicación el conocer-los pasajeros anuales totales ( comer­

ci a 1 + av. genera 1 ) . 

Dado que la aplicación del método por fórmulas implica un conocimien­
to estadístico considerable que no siempre posee el ingeniero al est~ 

diar la factibilidad de un aeropuerto, el último método es a menudo -

más aplicable. 

A continuación se presenta el cuadro 4 que proporciona el tráfico ha-· 

rario total en función del· tránsito anual de pasajeros. 

Conocido este valor el cuadro 5 indica el número de carriles necesa­

rios en función del número de vehículos por hora. 
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TIU\FICO VI:IIICUI.OS 1'01'/1[. 

Trafico i!nu.:tlc.!c p..;.:; a jcros. 100 000 i.co 000 11 • 000 000 2,000 000 S,CDJ 000 10.000 o:x;; 

NUTCro de <'.rrplcudos 160 8C:) 1 600 3 2CO 9 000 20 oco -
- Pusajcros Hb 690 .1 310 2 466 5 970 11 7CO 
- lr.plcad:>s 152 570 933 l. 641 3 855 6 100 

B 
- Vi si tan te~ y otros 6(i 379 703 1 329 :S 001 6 027 notivos 

6 
o . 

rorAI.. 364 1 639 2 946 5 436 12 626 25 827 

~ vr.. 374 l 579 2 6-39 5 229 12 331 24 816 
B e+ TC 10 (l) 107 207 495 1 011 

~ Trafioo dlu ~ punta rorAL 580 2 3(l) 4 062 7 305 17610 35 250 

Trafioo r.on ce. punta ror;.r. 148 437 659 1 047 2 207 3 995 

Dia de m:1ta 
1.51 1.44 1.38 1.34 1.39 l. 36 

2!1 
d1 a c:.:-di o 

-

~[ roru 'b runt...l 0.255 0.165 0.162 0.143 0.124 l. 133 
D 1 a de fA:n t.a -.< ... 

·. S·.$3 Horu f.c m:.'lüJ. 0.172 0.155 •u ' dia m::illo 0.385 0.267 0.224 0.193 
o •• . 

o 

•• Ul (fl 

2.80 2.39 2.15 l. 9tl l.ll7 1.88 S ~ ¡~ Dta rcedio 
. l. a .;,¡ o 

~ ., '' ¡;ora de punta 2 2.16 2.11 . l. 99 2. :. 2.42 
~¡ ;í¡ : > n. 
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CI\PI\CI n.'lll I'RACTTCr, !JI' EXPLOTIICIO<I 

Capacidad de la ruta en uvp/h 
Ancho 
del Capacidad Capacidad max1ma 
carro( promedia 

Seccion de SecciC.n de 1000 m . 
300 m --

' ' 
3 m 1500 a 1800 uvp/h 1000 uvp/h 1 1000 uvp/h un sentido Ruta de 2 3,5 dos sentidos sentido 1 m un 

carfll~s 1500 uvp/h 1200 uv¡:./h un sentido 
. un sentido 

Ruta de 3 3,5 m 1800 a 2200 uvp/h 3000 uv.p/h 2400 uvp/h sentido dos sentidos sentido un 
car11les un 

.1500 a 2000 uvp/h 
un sentido -

Ruta de 4 '2600 .uvp/h un sent.ido 
carriles 

--·· 
Autopista .Numero de vi as X 1700 "uvp/h 

-

CI\Pf,CIDI\0 DE SIITURIICXON Y CIIPI\CIDr,o FISICII 

r-·· ·-
Cap;lCirJad de una 'J 1. ,) de · ci ;~atl.a tlion en uv;Jh 

e .. 
qb q .. 

(fluidez) (satuúícion) (;apacit.;ld fisical 

l'oblacion de la 
. aglcncr<:~cion 

J\utoruta urbana > 1, 5 M. hbs 1400 a 1650 
o. 3 1.5 M. 1250 a .1550. 1600 1ll50 2000 

. 
a a 1 

• 

hbs so. 3 M. hb:. 
Ruta expr~s >O· 5 M. hbs. 800 a 1000 1200 a 1500 

<(o.s M. hbs 700 a 9000 1000 a 1200 iooo 

Autopista ligada. 1600 2000 

C U A D R O 5 ... 

• 
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POSICIONES SIMULTANEAS DE AVIACION GENERAL 

El cálculo del número de posiciones se realiza mediante-la aplicación 
de la fórmula siguiente: 

Ns = 0.35 no + No 
donde: 800 

no = número de operaciones horarias 
No = número de operaciones anuales 
Fuente: Servicio Técnico de Bases Aéreas ( Francia ). 

NUMERO DE LUGARES PARA AUTOI~OVILES DE PASAJEROS 

- . COMERCIALES 

--~La Oficina de Estadisticas y Aforos ha realizado en diferentes aero­
puertos de la República aforos en los estacionamientos de automóviles 
y los ha relacionado con los pasajeros horarios comerciales obtenien­
do así un coeficiente promedio ( 0.534 lugares/pasajeros horarios ) el 
cual al multiplicarlo por los pasajeros horarios dá como resultadoel 
número de lugares de estacionamiento de vehiculos. 

Otra forma de obtener el número de lugares es considerando el coefi­
ciente de 1.5 a 2.0 lugares por pasajero en hora pico, estos coeficie~ 

-tes sólo se utilizan en países como Estados Unidos y europeos, para -
México son valores muy elevados. 

- AVIACION GENERAL 

Se considera un factor de 800 lugares por cada millón de pasajeros -
anuales. 

- EMPLEADOS 

El número de empleados es variable de acuerdo a cada país, en ~léxico 

se consideran 80 empleados· por-cada 1~0,000 pasajeros anuales totales. 

Y para obtener el número de lugares de estacionami~nto se consideran 
un factor de 200 a 250 lugares por cada 1000 empleados. 
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- AREA DE AU1ACENAI11EtHO DE COMBUSTIBLES 

Para estudiar esta área es necesario conocer la capacidad de almacena 
miento, ello implica conocer el tipo de avión crítico que va a operar 
en el aeropuerto y una vez definido este conocer la clase de aeropue~ 
to .. 

' ' 

Es conveniente indicar las diferentes clases de aeropuerto a conside­
rar. 

Clase 1 

Incluye la aviación ligera cuyo avión crítico es el monomotor.y even­
tualmente el bimotor pequeño. 

Clase 2 

En esta clase se contempla la_ aviación general y por lo tanto la avía 
ción de negocios siendo el· avión critico el pequeño bimotor del tipo 
Lear - Jet. 

Clase 3 

Aquí se incluye la aviación comercial pero para líneas regulares de -
poco tránsito. 

El avión crítico es el Beech 99 o el Corvette. 

Clase 4 

Se permite el tránsito comercial pero de ·líneas regulares cuyo tránsi 
to justifica la utilización de aviones del tipo, FOKKER - 27 ó .HS-748. 

Clase 5 

La función principal del aeropuerto es recibir el tránsito comercial -
.de líneas interiores regulares con aviones del tipo DC-9, B-737 ó simi 
lares. 
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Clase 6 

Aquí el avión crítico es el B-727 ó el A-300. 

Clase 7 

Aquí ya se contempla ei tránsito internacional es decir para atender 
líneas de larga distancia cuyo avión critico ·el B-747i DC-lO.o simi­
lar. 

La capacidad del depósito puede· ser determinada en principio multipli 
cando el consumo diario por la duración del almacenamiento. 

El consumo está en función de la intensidad del tránsito del aeropue~ 

to· y de su repartición según las. diferentes categorías de aviones a 
nivel de factibilidad existen capacioades de almacenamiento en función 
de la clase de aeropuerto. 

CLASE DE AEROPUERTO 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

CAPACIDAD ALMACENAt1IENTO 

3 a 30 m3. 
20 a 50m3. 
50 a 200m3. 

100 a 500m3. 
100 a 500m3. 

·soo a 2000 m3. 
más de 5000 m3. 

Una vez conocida la capacidad el área de almacenamiento de combustibles 
estará en función del tipo de depósito a utilizar. 

AREA DE CARGA 

:En aeropuertos en los cuáles ·el tránsito. de carga es importante se­
.justifica la existencia de una zona de carga individual izada y c.ompl~. 
ta, servida exclusivamente por aviones de carga. 
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Esta zona de carga comprende en principio: 

Una plataforma de estacionamiento de los aviones de carga, un edificio 
terminal de carga y la zona de estacionamiento para vehículos de carga, 
de empleados y susaccesos correspondientes. 

Dado que en México la carga se transporta prácticamente en las bodegas 
de los aviones de pasajeros, no deberán preverse plataformas especial~ 
zadas para av·iones de carga. 

Lo que sí es conveniente tener en cuenta es reservar el espacio necesa 
rio para agregar en el futuro, lugares de estacionamiento para aviones 
de carga y esto sólo en aeropuertos importantes. 

En lo que se refiere al edificio terminal de carga, si la importancia -
de ésta lo justifica se deberá preveer un hangar especializado para la 
carga o bien si la carga es reducida tener un anexo contiguo al edifi­
cio terminal de pasajeros. 

Un coeficiente internacional que se considera para estimar el área des 
tinada a la carga es el de 0.10 m2;ton/anual que multiplicado por la -
carga anual nos dá el área requerida para esta zona. 

MALETAS POR PASAJERO 

ACOMPAÑANTES POR PASAJERO 

En aforos realizados por la D. G. A., en aeropuertos de la RepGblica 
Mexicana, las cantidades obtenidas se presentan en el cuadro NGmero 6 
que corresponden a los promedios de la colección de datos tomados en 
cada aeropuerto. 

Los valores que aparecen en dicha tabla, le corresponde al proyectis­
ta interpretar la correcta aplicación de estos parámetros para el cál 
culo de áreas. 
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COEFICIENTES DE VISITANTES Y EQUIPAJES PARA EL CALCULO 
DE AREAS QUE SE OBTUVIERON EN LOS AFOROS REALIZADOS POR 
LA D. G. A. EN LOS AEROPUERTOS DE LA REPUBLICA NEXJCANA. 

VISITANTES POR PASAJERO ~1ALETAS POR PASAJERO 
NAC!Oi~AL INTERNAC. NACIONAL INTERCIAC. 

AEROPUERTOS A Ñ O LLEG. SAL. LLEG. SAL. LLEG. SAL. LLEG. SAL. 

' ACAPULCO ( ACA ) 1973 1.54 2.08 
ACAPULCO ( ACA.) 1975 0.20 0.40 1.30 l. 50 
ACAPULCO ( ACA ) 1977 0.47 0.55 0.12 0.93 0.92 1.34 1.36 

CIUDAD OBREGON (CEN) 1975 1.04 1.20 1.03 
CIUDAD OBREGON (CEN) 1981 0.56 1.06 0.73 

CD. JUAREZ (CJS) 1977 1.30 1.65 1.20 1.03 
CD. JUAREZ (CJS) 1981 0.82 

e:: 
e:: CAI·1PECHE (CPE) 1974 1.30 1.00 e:: 
-J CULI ACAN ( CUL) 1981 0.48 0.98 0.82 
~· CANCUN (CUN) 1981 0.17 1.25 L06 1.34 . 1.02 

CHIHUAHUA (CUU) 1981 0.26 0.75 0.55 
COZUI1EL (CZM) 1970 1.16 
COZUI·1EL ( CZM) 1976 0.36 0.36 1.49 1.49 

DURAIIGO ( DGO) 1981 0.12 0.90 1.00 

GUADALAJARA (GOL) 1977 l. 58 1.42 l. 63 . 1.31 0.95 0.94 1.34 1.21 

GUADALAJARA (GOL) 1981 0.11 0.20 0.98 1.05 0.97 1.12 

GUAYMAS (GYM) 
\ 

1981 0.81 

.HERI10SILLO (HMO) 1981 0.23 0.97 0.68 

LA PAZ (LAP) 1981 0.19 0.96 1.08 

LEON (LEO) 1981 0.60 0.60 0.62 

C U A O R O 6 
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COEFICIENTES DE VISITANTES Y EQUIPAJES PARA EL CALCULO 
DE AREAS QUE SE OBTUVIERON EN LOS AFOROS REALIZADOS POR 
LA D. G. A. EN LOS AEROPUERTOS DE LA REPUBLICA NEXICANA. 

VISITAfiTES POR PASAJERO i·iALETAS POR PASAJERO 
NAC Imli'iL Ji·lTERiiAC. NAC 1 OciAL INTERNAC. 

AEROPUERTOS A Ñ O LLEG. SAL . LLEG. SAL. LLEG. SAL. LLEG. SAL. 

.•. 
LORETO (LTO) 1981 l. 29 1.33 
HATA1'.0ROS (~iAH) 1975 1.45 1.04 
MA:IZANILLO (ZLO) 1981 0.07 0.89 1.01 1.22 
HAZATLAN (MZT) 1981 0.14 0.68 0.88 0.96 1.30 
HERIDA (MIO) 1931 0.22 0.18 l. 09 0.92 l. 32 1.08 
MDriTERREY (MTY) 1974 1.30 2.00 1.30 1.80 
MOtiTERREY (MTY) 1976 . 0.65 0.60 0.72 0.67 0.69 1.12 

e - MONTERREY (MTY) ' 
e 1977 0.85 0.56 1.09 0.83 0.86 0.73 1.16 0.91 
e: MEXICALI (MXL) 1981 0.20 0.99 0.70 -. 
en MEXICO (MEX) 1973 2.30 2.50 

MEXICO (f~EX) 1977 1.12 1.23 1.56 1.76 1.80 1.51 2.17 l. 52 
MEXICO (MEX) 1981 0.71 0.52 1.22 

PUERTO VALLARTA (PVR) 1973. 1.13 1.06 
PUERTO VALLARTA (PVR) . 1981 0.09 0.57 0.64 0.45 

SN. JOSE DEL CABO (SJC) 1981 0.08 1.00 0.87 

TIJUANA (TIJ) 1981 0.35 0.88 1.07 
TORREON (TRC) 1981 0.14 0.93 o. 91 

VJLLAHERMOSA (VSA) 1974 1.05 
VILLAHERMOSA (VSA) 1981 0.17 1.05 0.44 

X 0.99 0.42 0.97 0.85 1.05 0.88 1.37 1.18 

C U A D R O 6 



MODELOS MATtMATICOS .PARA CALCULÓ DE PARAMETROS . 

... . . 

PRONOSTICO OE OPERACIONES HORARIAS COMERCIALES. 

1.- r30= 0.001928 (M) 0·835 

T = Operaciones horarias comerciales. 

M= Operaciones anuales comerciales. 

FUENTE: ESTUDIO AICM DE SOGELERG. DE LA D, G, A, 

2.- Y = 0.0142 x0· 65 

Y ~ Operaciones horarias comerciales. 

~ • Operaciones anuales comerciales. 

FUENTE: D.G. A. RESULTADO DE LOS AFOROS REALIZADOS EN DI FE RENTES AEROPUER 
TOS DE LA RED NACIONAL. 

3.- GRAFICA FAA 

Se anexa gráfica de la FAA, la cual nos da un coeficiente en función 
de los pasajeros anuales comerciales. 

Para obtener las operaciones horarias, se multiplica el coeficiente 
por el número de operaciones anuales comerciales. 

Como resultado final, se toma la media de los tres valores anterio­
res. 

PRONOSTICO DE OPERACIONES HORARIAS DE AVIACION GENERAL. 

Se utilizan los siguientes coeficientes: 

COEFICIENTE 

0.0007 

o. 0004 

OOU77 

FUENTE 

ESTUDIO DE FACTIBILIDAD 
FASE I DE SOGELERG 

AFORO REALIZADO EN EL 
AICM POR LA D.G.A. EN 
JUNIO DE 19.77. 
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REGRESION LINEAL 

y 

y= o+ bx 

X 
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CURVA DE AJUSTE EXPONENCIAL 
. 1 

--
,· 

i 
' 1. 

! 
i 

1 1 ' 
:~;~, - n (~x,l 

o= exp [ ::;;1~ Y1 ::¡; ., J - b-n-· 

[::;; x 1 1 n y1 - -k- ;;; x1 ::E l.n y,]' 
r' "' ----=----:-:-------=--e--

[
""' (=<n•ol' J 1, (1 ¡' ( :ilnny,)'] 
";''o - l n Y, -

00ll7!1 



CURVA DE AJUSTE LOGARITMICA 

r= o+blnx 

b = ' 
l 1 1 

:l:(ln x1) - n I::C In x
1 
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CURVA DE AJUSTE POTENCIAL 
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X= 0.00055 EN LOS PRONOSTICOS SE UTILI 
ZA LA MEDIA. 

PRONOSTICOS DE OPERACIONES HORARIAS TOTALES ( COMERCIAL + AVIACION GENERAL ) . 

1.- Y = 0.0185 x0· 65 

Y = Operaciones horarias totales. 

X • Operacipnes anuales totales 
( Com. + Av. General ) 

FUENTE: ESTUDIO DE FACTIBILIDAD FASE I DE SOGELERG. DE LA O, G, A. 

2.- Y = 0.0128 x0·7014 

y • Operaciones horarias totales. 

X= Operaciones anucles totales 
( Com. + Av. General ) 

FUENTE: D.G.A. RESULTADO DE LOS AFOROS REALIZADOS EN DIFERENTES AERO­
PUERTOS DE LA RED NACIONAL. 

3.- GRAFICA FAA. 

Se anexa gráfica de la FAA la cual nos da un coeficiente en función 
de .los pasajeros anuales totales ( Com. +Av. General ). Para ob­
tener las operaciones horarias, se multiplica el coeficiente por el 
número de operaciones anuales totales ( Com. + Av. General ). 

Como resultado final, se toma la media de los tres valores anteriores. 

PRONOSTICO DE POSICIONES SIMULTANEAS DE AVIONES C0~1ERCIALES EN PLATAFOR~1A 
DE OPERACIONES C01·1E RCI ALES. 

Para este cálculo .se pr~sentan tres procedimientos que se indican a conti­
nuación; 
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1.1 Utilizando el rendimiento anual de pasajeros anuales por posición 
simultánea en plataforma. 

En base a datos estad1sticos anuales de pasajeros comerciales, co 
rrespondientes a los años en que se realizaron aforos de posicio~ 
nes simultáneas en plataforma de operaciones en diferentes aero -
pu~rtos del~ red.~acional, se óbt~vieron los rendimientos que apa 
recen a cont1nuac1on: -

PASAJEROS ANUALES 
100,000 
100,000 a 200,000 
200,000 a 500,000 

500,000 a 1 '000,000 

1'000,000 a 3'000,000 

3' 000,000 a 5' 000,000 

51000,000 a 8'000,000 
FUENTE: D. G. A. 

RENDIMIENTO 

40,000 a 50,000 

65,000 a 75,000 
110,000 a 150,000 

165,000 a 200,000 

230,000 a 250,000 

260,000 a 300,000 

300,000 a 350,000 

Existen otros rendimientos según cada pa1s, por ejemplo en .Francia 
se utilizaron los siguientes rendimientos. 

PASAJEROS ANUALES 

200,000 

200,000 - 700,000 

700,000 - 1 '500,000 

RENDHHENTO 

40 a 60,000 

100 a 150,000 
150 a 250, 'JOO 

FUENTE: ESTUDIO DE FACTIBILIDAD FASE II DE SOGELERG-DE LA D,G.A. 

1.2 Utilizando índices y la gráfica FAA. 

Se ha observado que la relación entre el número anual de pasajeros 
y el número de lugares de posiciones simultáneas indica una tende~ 
cia relativamente constante en los aeropuertos, razón por la cual 
es posible establecer un indice de pa~ajeros anuales relacionándolo 
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con una base de 100,000 obteniendo el índice. · Pa.ra. lo.s aerol)uertos 
mexicanos, al índice se le aplica un factor de 0,5 y con este valor 
•ntrar a la gráfica de la FAA para obtener el.ndmero de lugares . 

• 
FUENTE: ESTUDIO DE FACTIBILIDAD FASE II DE SOGELERG. DE LA O, G, A, 

1.3 A partir del número de operaciones horarias y un tiempo promedio de 
escala del avión en plataforma y una proporción de llegadas del 65% 
del total. 

Se recomienda considerar el promedio de los tres valores anteriores . 

. 
FUENTE: ESTUDIOS DE FACTIBILIDAD FASE II DE SOGELERG.DE LA D. G. A. 

PRONOSTICO DE POSICIONES SI MULTAN EAS EN PLATAFORMA DE AVI ACI ON GENERAL. 

NS = 0.35 no + No 
800 

NS =número de posiciones simultáneas. 

no = Operaciones horarias de aviación general. 

No = Operaciones anuales de aviación general. 

Aviones bajo cobertizo 0.20 NS 

Aviones en plataforma 0.80 NS. 

FUENTE: ESTUDIO DE FACTIBILIDAD FASE II DE SOGELERG DE LA D. G, A, 

PRONOSTICO DE PASAJEROS HORARIOS C01·1ERCIALES. 

1.- T30 = 0.006027 (P) 0·82 

T = Pasajeros horarios comerciales. 

P = Pasajeros comerciales anuales 

FUENTE: ESTUDIO AIC~1 DE SOGELERG. 
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2.- y ~ 0.16 X0.606 

Y = Pasajeros horarios comerciales. 

X = Pasajeros comerciales anuales. 

FUENTE: D.G.A. RESULTADOS DE LOS AFOROS REALIZADOS Hl DIFERE~TES 
AEROPUERTOS DE LA RED NACIONAL. 

3.- GRAFICA FAA 

Se anexa gráfica de la FAA, la cual nos da un coeficiente en función 
de los pasajeros anuales comerciales .. 

Para obtener pasajeros horarios, se multiplica el coeficiente por el 
nGmero de pasajeros anuales comerciales: como resultado final, se to 
mala media de los tres valores anteriores. 

FUENTE: ESTUDIO.DE FACTIBILIDAD FASE II DE SOGELERG.DE LA D, G, A, 

PRONOSTICO DE PASAJEROS HORARIOS DE AVIACI ON GENERAL. 

a) Para aeropuertos turísticos 

Y = 3.38 (T )8· 240 ; con máximo de 5.07 
79 

b) Para otros aeropuertos 

y = 2.57 ( T )8·240 ; co~ máximo de 5.17 
'i9 

Y = Pasajeros por avi6n. 

T = Año i - 1900 

Para calcular pasajeros horarios, se multiplica el resultado de I­
por las operaciones horarias de aviación general. 

FUENTE: ESTUDIO DE FACTIBILIDAD FASE Il DE SOGELERG DE LA D. G, A. 
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PRONOSTICO DE PASAJEROS HORARIOS TOTALES ( Comercia 1 es + Av. Genera 1 ) . 
r30 = 0.006027 ·(p) 0·82 

T =Pasajeros horarios comerciales totales ( Com. +Av. Gral.) 
··p • Pasajeros anuales totales ( Com. +Av; Gral. ) 

FUENTE: D.G.A. 

PRONOSTICO DE NUMERO DE LUGARES PARA AUTOMOVI LES. 

Para el cálculo de número de lugares para automóáles se utilizan los si 
guientes coeficientes. 

Para número de lugares para automóviles de pasajeros comerciales. 

COEFICIENTE PROMEDIO = 0.534 

FUENTE: RESULTADO DE LOS AFOROS REALIZADOS POR LA D.G.A. EN DIFERENTES 
AEROPUERTOS DE LA RED NACIONAL. 

Para número de lugares para automóviles de pasajeros de aviación general. 

COEFICIENTE PROMEDIO= 1.10 

FUENTE: RESULTADO DE LOS AFOROS REALIZADOS EN EL AICM EN JUNIO DE 1977 
POR LA D.G~A. 

Para número de lugares de automóviles·de empleados. 

COEFICIENTE PROMEDIO = 0.00020 

FUENTE: ESTUDIO DE FACTIBILIDAD FASE II DE SOGELERG.DE LA D. G. A. 

· Procedimiento de cálculo para obtener número .de lugares. 

Número de lugares para pasajeros comerciales = 0.534 x PAX. HOR. COM. 

Número de lugares para pasajeros Av. Gral. = 1.10 x PAX. HOR. AV. GRAL. 

Número de lugares para empleados = 0.00020 x PAX. ANUALES TOTALES 
( COM + AV. GRAL. ). 
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PRONOSTICO DE CARGA ANUAL. 

a) Para aeropuertos turisticos 

C ~ 6,66 x 10-6 { PAX. COM. )1•4835 

C = Carga anual en toneladas. 

PAX. COM. = PASAJEROS CQf1ERCIALES ANUALES. 

b) OTROS AEROPUERTOS. 

. e) 

C = 0.0080 { PAX. COM. ) + 110 

C = carga anual en toneladas ( ) 150) 

PAX. COM. =Pasajeros comerciales anuales. 

Cuando la demanda es mayor de 1'000,000 paxjaño se utiliza el 
siguiente modelo: 

C = 4.58 X 10-16 X T10· 264 

C = carga anual en toneladas 

T =Tiempo ( namero de años - 1900 ), 

FUENTE: ESTUDIOS DE FACTIBILIDAD FASE Il DE SOGELERG.DE LA D. G. A, 

VIALIDAD EN CAmNO DE ACCESO. 

Se utilizan los cuadros 4 y 5 el cual se anexa una copia. 

El procedimiento de cálculo se realiza utilizando la tabla numero 4 en­
trando con pasajeros anuales del pronóstico y por el método de interpo­
lación se obtiene el tráfico horario de vehiculos en el camtno de acceso. 

Con el resultado anterior, se pasa al cuadro número 5 para encontrar la 
capacidad del camino ( número de carriles ). 
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PRONOSTICO DE CARGA ANUAL . 

a) 

b) 

• 

e) 

Para aeropuertos turísticos 

e = 6,66 x 10-6 ( PAX. COM. )1•4835 

e = Carga anual en toneladas. 

PAX. COf~. = PASAJEROS COMERCIALES ANUALES. 

OTROS AEROPUERTOS. 

e= 0.0080 ( PAX. COM. ) + 110 
\ 

e= Carga anual en toneladas ( ) 150) 

PAX. COM. = Pasajeros comerciales anuales. 

Cuando la demanda es mayor de 1 '000,000 pax/año se utiliza el 
siguiente modelo: 

e= 4.58 X 10-16 X T10·264 

e = Carga anual en toneladas 

T = Tiempo ( número de años - 1goo ), 

FUENTE: ESTUDIOS DE FACTIBILIDAD FASE II DE SOGELERG.DE LA D. G. A. 

VIALIDAD EN CN-11 NO DE ACCESO. 

Se utilizan los cuadros 4 y 5 el cual se anexa una copia. 

El procedimiento de cálculo se realiza utilizando la tabla nQmero 4 en­
trando con pasajeros anuales del pronóstico y por el método de interpo­
lación se obtiene el tráfico horario de vehículos en el camino de acceso. 

Con el resultado anterior, se pasa al cuadro número 5 para encontrar la 
capacidad del camino ( número de carriles ). 
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MALETAS POR PASAJERO Y VISITANTES POR PASAJEROS. . . . 

Se anexa un cuadro en el cual se indican los coeficientes que se obtuvieron 
en los aforos realizados oor la Dirección General de Aeropuertos ( D. G. A. ) 
en diferentes aeropuertos de la República Mexicana . 

• 

' 

• 

• • 
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OFERTA DE INFRAESTRUCTURA 

GENERALIDADES 

Un aeropuerto está formado por un conjunto de elementos, una vez defi 
nida su magnitud y etapas de desarrollo, permitirá establecer el " Plan 
Maestro ", o sea el plano que regulará su crecimiento. 

El Plan Maestro debe fijar lugar para cada elemento y el espacio sufi­
ciente para ampliaciones futuras; es posible que en· las primeras etapas 
no fuera necesario contar con algunos elementos, como pudiera ser una 
terminal de carga; pero en el análisis de la tendencia deberá precisar­
se si en el futuro será necesario construir una terminal de ese tipo cu 

~ 

yo caso, el Plan Maestro contará con el área para estos fines. 

Después de examinar los aspectos funcionales de la planificación y las 
dimensiones caracterfsticas de la superficie de un aeropuerto. Nos fal 
ta analizar el proceso de capacidad de los diferentes elementos consti -
tutivos que forman el sistema. 

Hablar sobre el tema como capacidad aeroportuaria siempre resulta apa -
sionante y de especial interés, tanto por lo amplio del término'' capa­
cidad ", como por sus implicaciones y consecuencias en la planeación y 
operación de las instalaciones; los diversos enfoques metodológicos para 
analizar este problema y su aplicaci6n en los diversos sistemas y subsi~ 
temas del aeropuerto, solamente contribuyen a que este tema adquiera es­
pecia 1 interés para 1 os di seña dores de aeropuertos .. 

• , 

Desde luego señalar que en planeación aeroportuaria,al .ig~al~que en .. la pl! 
"' 

.... · 
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neación de otros sistemas de la infraestructura del transporte., entendemos 

por " capacidad " a la adecuación de los el8mentos para atender, en ~1 tiem 

po, a las necesidades de servicio planteadas por el usuario. 

De esta manera, no es posible hablar de " capacidad ", sin manejar simult§ 

neamente el concepto de la demanda. 

Además, en algunos casos, 1 a " capacidad " depender§ de 1 " ni ve 1 de servi­

cio " o " calidad de servicio "; esto es, del grado de confort que se prete!l_ 

da dar al usuario. 

-~~·. 
Por otra parte, al hablar de 11 capacidad " en planeación aeroportuaria, n~ 

cesariamente debemos referirnos a la interdependencia de los diversos siste 

mas y subsistemas, considerando como los más relevantes de estos al espacio 

aéreo, al sistema de pistas y rodajes y al sistema de área terminal, inclu~ 

yendo el camino de acceso. 

Por tanto, cualquier análisis de 11 capacidad 11 de aeropuertos, siempre de­

berá tener en cuenta y estar referido a estos 3 elementos: 

El volumen de la demanda esperada y el período durante el cual se 

pretende satisfacerla; 

el nivel de calidad de servicio que se pretenda ofrecer al usuario;y 

el equilibrio entre las capacidades propias de cada uno de los- sis­

temas y subsistemas del aeropuerto. 
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Sobre el primer punto no es posible dejar de enfatizar la importancia de co~ 

tar con una metodología adecuada que permita conocer con certeza los rangos 

de la demanda esperada. Sin embargo, tradicionalmente los planeadores de -

aeropuertos han enfrentado en este sentido enormes dificultades; todos sabe­

mos .que la predicción de la demanda requiere de mucho trabajo de·suposicióri, 

por lo que, mientras más lejano sea el horizonte, mayor será el grado de in­

certidumbre. 

Por otra parte, el nivel de demanda potencial tiene implicacione~ diferentes 

para cada uno de los sistemas del aeropuerto; por ello el análisis debe re~ 

11zarse tomando en cuenta los factores que por separado influyan en cada ele 

mento del aeropuerto. Estas consideraciones nos llevan a proponer que el 

análisis de la demanda debe expresarse en términos que sean relevantes al di 

se~o y dimensionamiento de las instalaciones, pues, por ejemplo, dos aero­

puertos con el mismo volumen de pasajeros anuales pueden tener requisitos -

muy diferentes por cuanto a áreas de edificios o posiciones de plataforma, 

s1 sus horas pico, o si la composición de las flotas de aeronaves que en ellos 

operan, varían en forma significativa. 

Por estas razones, al evaluar la capacidad de un aeropuerto, el planeador -

debería utilizar pronósticos a corto o mediano plazo que le permitieran te­

ner la certeza de que sus consideraciones están sólidamente apoyadas en ele 

.mentas conocidos. Una vez 'detenninados estos pronósticos, debe llevarse a 

cabo un ejercicio de análisis para determinar los factores básicos de dimen 

s1onamiento para cada elemento por separado; el grado de precisión en el -­

pronóstico debe atender al. hecho de que algunas instalaciones aeroportuarias 



requieren de largos plazos para ser puestas en operación, en .. tanto que otras 

pueden desarrollarse con mayor rapidez, de acuerdo con los cambios que la de 

manda pudiera imponer a las instalaciones del propio aeropuerto. Así, un -

enfoque que permita desarrollar los sistemas del aeropuerto sobre una·base 

de adaptabilidad y flexibilidad, podría ayudar a evitar el sobredimensiona­

.miento de las instalaciones, al mismo tiempo que permitiría su adecuado y o~ 

denado desarrollo, incluso si se presentaran volúmenes de actividad por enci 

ma de las previsiones originales; desde luego, un enfoque de este tipo, lle­

va implícito la necesidad de vigilar y actualizar con regularidad los pronó~ 

ticos para adecuar las soluciones a los cambios que se presenten. 

Esta situación adquiere especial relevancia en la actualidad, ante la tende~ 

cia que existe en el mundo para eliminar restricciones de tipo legislativa a 

las empresas de aviación para permitirles entrar en un mercado de libre com­

petencia; este hecho, indiscutiblemente causará serios problemas en muchos 

de nuestros aeropuertos, tanto por momentáneos picos en·el tráfico, como ro~ 

que en general las instalaciones estarán sujetas a cambios con una velocidad 

que no habíamos conocido en el pasado. 

Sobre este aspecto es necesario señalar la enorme importancia que tendrá una. 

adecuada colaboración y coordinación entre las empresas.de aviación y las a~ 

·toridades aeroportuarias, puesto que hemos visto, en innumerables ocasiones, 

que el transporte aéreo se adapta con relativa facilidad y velocidad a los -

cambios en la demanda, en contraste con los aeropuertos que requieren de pl~ 

zos ciertamente prolongados para adecuar sus instalaciones. Además, esta -

colaboración adquiere especial relevancia para evitar que los aeropuertos lle 
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ven a cabo obras para atender flujos que después de un .Plazo desaparezcan -­

porque el mercado no fue suficientemente productivo, puesto que a diferencia 

de las empresas de aviación, que pueden con cierta facilidad resolver estos 

cambios mediante la modificación de las rutas o en las frecuencias·, las ins­

talaciones aeroportuarias, una vez construidas permanecen, no obstante que -

dejen de ser utilizadas o se reduzcan en forma muy importante su nivel de uti 

lización. 

Sobre el segundo·punto, relacionado con el nivel de calidad de servicio, de­

l¡emos plantear que si bien existen algunos elementos en el sistema aeropor­

tuario que pueden operar de acuerdo con di versas normas de ca 1 i dad, otros no 

aceptan ninguna degradación en sus normas, ·a riesgo de poner en pe 1 i gro 1 a 

seguridad del usuario, lo cual, a todas luces, es inaceptable. 

Este segundo grupo de elementos se relaciona principalmente con instalacio­

nes en el área aeronáutica y para su diseño se deben adoptar, como mínimo, 

las normas establecidas por la OACI, independientemente de que en algunos 

casos las prácticas propias de los países puedan establecer normas más es­

trictas. 

Sin embargo, esto no quiere decir que en su aplicación, estas normas no d~ 

ban ser cuidadosamente analizadas, pues ello podría llevar a gastos innec~ 

sarios; por ejemplo, si para un futuro. se planean operaciones nocturnas o 

en categoría II, seria inGtil contar anticipadamente con l~s instalaciones 

correspondientes.· 
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Otro ejemplo relacionado con este caso lo constituiría el .. sistema óe .calles 

de rodaje para unir una pista con el·área terminal; el sistema de calles de 

rodaje debería ser cuidadosámente analizado en función del número de opera­

ciones horarias que se espere en el aeropuerto. Especial cuidado debe po­

nerse para definir el número y tipo de operaciones esperadas y la ocurrencia 

de ellas, con objetó de que el sistema sea tan sencillo como posible, con -

gruente con un adecuado nivel de servicio. La economía del usuario debe to 

marse en cuenta en este análisis, puesto que es factible aceptar que algún -

tipo de aviación tenga pequefias demoras ( v. gr., la· aviación general de mono 

motores ) , si a cambio de ello puede ohtenerse una importante reducción en -

· los costos de construcción, operación y mantenimiento. 

Otras instalaciones, en cambio, pueden y deben disefiarse de acuerdo al nivel 

de servicio que se desee proporcionar, aceptando que en algunas condiciones 

puct1ese existir una pequeña reducción en el nivel de confort; por ejemplo, 

un aeropuerto en el cual operen regularmente aeronaves de 150 pasajeros, -­

por razones de economía no deseará contar con salas de espera para aeronaves 

de cabina ancha si solo se presenta una o dos veces por semana. una operación. 

" Charter 11 de ese tipo de aeronave. 

Ast, el análisis detallado del tipo, volumen y frecuencia de la demanda,. 

constituye un elemento indispensable para que el disefiador determine las ne 

·cesidades específicas a sati~facer, sin incurrir en los problemas de sobre~ 

dimensionamiento. 

o o un 
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El tercer elemento que hemos señalado, relacionado con el equilibrio entre 

los-diversos sistemas y subsistemas del aeropuerto, constituyen uno de lo~ 

puntos mis interesantes en materia de capacidad; puesto que algunas insta­

laciones tienen una capacidad dada, en tanto que para otras su capacidad -

. depender& de su adecuado dimensionamiento. 

Una pista tendrl blsicamente las mismas características para el mismo tipo 

de aeronave, así se presente una operación a la semana o 20 operaciones -­

por hora; en cambio el sistema de rodajes, las plataformas, los edificios 

terminales, los estacionamientos y las zonas de almacenamiento de combusc 

tibles pueden dimensionarse de acuerdo con la demanda esperada en cada uno 

de ellos. 

Las consideraciones anteriores nos 11 evan a con_c 1 ui r que 1 a capacidad en -

un aeropuerto debería ser motivo de un examen cuidadoso por parte de los -

diseñadores, quienes ademls de analizar con la autoridad y los opera¿ores 

los requisitos que deben satisfacerse, deberían contar con datos que les 

permitan elaborar un programa·que señale las condiciones que justifiquen 

ampliaciones o nuevas instalaciones, así como un plan que garantice que -­

esas obras podrln desarrollarse en forma adecuada y ordenada sin interferir 

con la operación del propio aeropuerto. Solamente con estos anllisis y-

esta colaboración serl posible no incurrir en el desarrollo prematuro de -

instalaciones, cuyo sobrecosto incide negativamente en la economía de la -

industria en general; 
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El análisis del número requerido de pistas, atiende a dos criterios: 

Por una parte, condiciones -impuestas por vi en tos dominantes. 

Por otra, la necesidad de pistas adicionales en función de la demanda. 

Sobre el primer punto, antes de la construcción de un aeropuerto, se llevan 

a cabo munuciosos estudios meteorológicos para determinar la dirección, fre 

cuencia e intensidad de los vientos. 

Dado que las aeronaves actuales cada día se ven menos afectadas por las com­

ponentes de viento cruzado, usualmente sólo 'se construye una parte pri nci pa 1 

para operación de turborreactores, y cuando por vientos se justifica, se ---

construye una pista transversal para la aviación 1 igera. La pista secund~ 

r1a, diseñada bajo este enfoque, al ser de menor longitud y su pavimento m~ 

nos·costoso, permite importantes economías. 

La construcción de una segunda pista principal se considera justificable 

cuando la primera ha alcanzado, cuando m~nos, el 80% de su capacidad con un 

adecuado sistema de rodajes. Cuando se prevé que se va a alcanzar esta --

condición, se analiza la diferencia entre la capacidad práctica anual y la 

capacidad horaria, para determinar si existen medidas de tipo regulatorio 

que puedan aplicarse para mejorar las condiciones de saturación. Entre e~ 

tas medidas se pueden destacar aqu~llas relacionadas con evitar la operación 

de aviación general ligera con un determinado aeropuerto, o el establecer h~ 

· rarios para la operación de la aviación general o de Charters fuera de las -
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horas de máxima demanda. Cuando estas medidas no son prácticas o no resuel-

ven .el problema planteado, se propone la construcción de una segunda ·.pista, -

la cual, a su vez, es motivo de un cuidadoso análisis por-cuanto a su·longitud, 

en función de una posible especialización del tráfico que en ella opere. 

La geometría de las plataformas queda determinada por el tipo y número de aero 

naves que en ellas se estacionarán y se· diseña de acuerdo al peso de las aero-

naves; normalmente se diseñan dos t.ipos de plataformas, una para aviación co-

mercial y la otra para general; el dimensionamiento de las de aviación comer­

cial se determina de acuerdo con las empresas regulares, sobre la base de que 

una posición debe dar servicio, en los aeropuertos de baja densidad, a un mí-

nimo de 200 000 pasajeros por año. Cuando en un aeropuerto se tienen más de 

5o 6 posiciones en plataforma, se ha observado que es justificable la utili-

zación de tractores para adoptar el sistema de estacionamiento " de nariz ", 
' lo que redunda en importantes reducciones en el costo de las obras al reque­

rirse superficies menores de plataforma que las necesarias para otros siste­

mas de estacionamiento. 

Por otra parte, tanto las plataformas, como los edificios terminales de pasa 

jeros y de carga, los estacionamientos de automóviles y las áreas de almace­

namiento de combustibles se diseñan en forma modular, tomando en cuenta la -

demanda previsible de los siguientes 5 años. 

Es el caso de los edificios terminales los parámetros de dimensionamiento -

deben atender a condiciones de servicio adecuadas al volumen de pasajeros en 
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hora crftica, entendida ésta, ccimo la trigésima hora más ocupada del aero -

puerto. 

OFERTA REALISTA 

CRITERIO CUJ'.IlTITATIVO. Esta parte del Plan ~1aestro, consiste en hacer un ba 

lance del estado actual, o del·sitio propuesto en el cual se van a realizar 

todas las obras e instalaciones que son necesarias para satisfacer el progr~ 

ma elegido. Esta operación es más o menos delicada ya que consiste en de -

te~inar el nivel de saturación de las obras o de las instalaciones ya exis­

tentes, sin embargo, es necesario conocer aproximadamente estos niveles de 

saturación para poder establecer los programas de inversiones ·de cada aero­

puerto de una manera realista:. 

CRITERIO CUALITATIVO. La evaluación monetaria de los criterios cualitati-

vos es mucho más difícil. Por ejemplo, en:caso de saturación de las rutas 

de acceso al aeropuerto se debe estimar el aumento del costo que deberá pagar 

el usuario debido al crecimiento del largo recorrido. Estos costos no son 

de la misma naturaleza, por lo tanto, no pueden ser adjuntados a los costos 

de las inversiones.· Por tal razón será conveniente entonces decidir el o~ 

den de importancia de las diferentes inversiones para solucionar la satura­

ci6n de tal o cual instalación o de tal o cual obra aeroportuaria. 

Con respecto al programa de inversiones, cabe mencionar que en muchas ocasio-
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nes anulan el desarrollo de los aeropuertos por problemas de disponibilidad -

de fondos y que al retrasar la ejecución de las etapas, obligan a. efectuar-­

nuevos estudios de planeación que toman en cuenta estos retrasos. 

Cuando estas condiciones se presentan sucesivamente, los·aeropuertos pueden­

llegar a quedar fuera de una posible solución conveniente ja que estos lapsos 

obli~an. a ir desarrollando el aeropuerto con obras ,Provisionales que resuel -

ven a medias los problemas y a la larga no perm{t~ri ~ti-a solución que abando­

nar aquella .construcción y reemplazarla por una nueva, lo que determina el des 

perdicio de todas las inversiones efectuadas. 

Para alcanzar todos los objetivos que se propone para todas las necesidades -

de planificación de un aeropuerto, es decir, suministrar las instalaciones a-

decuadas para las etapas señaladas. Otro factor que es importante tomar en 

cuenta en la formulación de programas de obra, es que la construcción debe -

preceder a las necesidades, en consecuencia el plan general del conjunto de 

elementos que forman el aeropuerto, defin{rá el trazo general óptimo y los -

principios fundamentales que permitirán explotar de la mejor forma las posi-

bilidades ofrecidas por el nuevo sitio o por el sitio actual. Será entonces 

el resultado del examen de todos los factores vinculados al transporte aéreo, 

los cuales durante todo el período de utilización del aeropuerto, servirán p~ 

ra orientar o para frenar su desarrollo y su operación~ 

El desarrollo de los aeropuertos es pues, tan sol~ uno de los numerosos pro­

blemas urgentes de un país, y no siempre tiene la prioridad de·la administra-

0010~ 



, 

cf6n local o de la administración nacional. 

Confrontación Oferta Demanda de Infraestructura.· 

Los principales factores que se van a examinar son: 

Aviación Comercial 

Aviación General 

- Pasajeros Locales 

Pasajeros Regulares 

Pasajeros Nacionales 

-· Pasajeros Internacionales 

Pasajeros en Tránsito 

Carga Comercial ( carga, correo y equipaje ) 

Carga no Comercial ( carga transportada por un avión no 
comercial ) 

en el que conviene establecer los cuadros para cada escenario retenido y sus 

variantes que indican los niveles de necesidades planificados antes del pla­

zo, que responden a las previsiones establecidas por el tránsito. 

' Los niveles de necesidades deben ser determinados en función de la previsión 

para cada uno de los elementos constitutivos del aeropuerto, en el cual fig~ 

ran, para cada tipo de obra, diferentes coeficientes que permiten calcúlar -

estas necesidades en función de la importancia del tránsito esperado. 

Una vez establecidos los cuadros, será conveniente el completarlos con dife-
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rentes gr5ficas que mue~tren por tipo de obra, la planificación de las necesida 

des en relación con las curvas de demanda. 

quince o veinte años consecutivos. 

Esta planificación deberá abarcar 

Estas gráficas permiten juzgar· si las diferentes obras e instalaciones se des -

arrollan en forma concertada y si el grado óptimo de contabilidad está asegura­

do para el conjunto del plan. 

COSTOS E INVERSIONES 

Con el fin de establecer el monto de las inversiones para la ampliación o cons 

trucción de un aeropuerto, es necesario por un~ parte,tener presente lo trata­

do en el capitulo "Oferta Realista 11 en el que se establecieron las diferen­

tes. obras a realizar en el horizonte de planeación de acuerdo a las previsio­

nes de la demanda, y por otro lado, los costos unitarios para los diferentes 

elementos de 1 a infraestructura aeroportuaria. 

Los costos que son susceptibles de tener una variación importante en el tiempo 

y que se expresan en pesos. Por ejemplo en las adquisiciones de terrenos --

los costos varían de un sitio a otro y solo puede ser determinado por la Comi 

si6n de Avalúos. 

Para determinar el monto de las inversiones se multiplicará cada una de las­

~reas o unidades por su respectivo costo unitario de tal forma que al sumar­

las Je obtenga el monto total de la inversión para la etapa considerada . 
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APLICACION A CADA ESCENARIO. La presente aplicación concierne a la definición 

del calendario de inversiones. Ahora bien antes de abordar el tema, es ne-

cesaría insistir en el hecho de que los estudios de calendarios de inversio -

'nes descansan sobre las previsiones del tráfico aéreo y que esas previsiones 

·siguen constituyendo sobre los aeropuertos una tarea difícil. En efecto, el 

.grado de confianza que se le puede tener a los diferentes procedimientos ope­

racionales pueden difícilmente ser evaluados. 

En particular, la actividad aérea sobre un aeropuerto regional de un país, no 

depende enteramente de ese país y de la política en materia de transporte, 

puesto que el nivel de los transportes en ciertos aeropuertos regionales son 

también asegurados ya sea por las compañías nacionales como por las compañías 

extranjeras. 

Sin embargo, importa poco que tal nivel de tránsito previsto para tal año de 

be alcanzar dos o tres años más temprano o más tarde. Frente a un futuro -

parcialmente aleatorio, es una cualidad necesaria del calendario.de inversi~ 

nes el de constituir un cuadro elástico permitiendo realizar a cada instante 

los acondicionamientos originados en función de las estrictas necesidades -­

del presente y del futuro próximo .. En esa óptima separación entre la realj_ 

dad y.las previsiones no tienen un carácter grave. Es sin embargo innega­

ble que los estudios de previsión y calendario de inversiones, son utiliza-­

dos con prudencia, presentan siempre mucho interés y perm.iten a los proyec­

tistas de adquirir la intuición y la orientación propia para tratar práctic! 

mente los verdaderos problemas de desarrollo de un aeropuerto. 
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RECOPlLAClON Y FORMAClON DE UN BANCO DE DA TOS. 

- Se deberá recopilar toda la información que nos permita establecer 

la categorra, tipo y capacidad del aeropuerto que se estó analizan-
' . 

do. Para esto f¡e deberá contar con pronósticos, parámetros, o -

en su caso con el comportamiento de 10 años atrás para poder es-

tablecer los datos básicos. 

- Se recopilarán reglamentos y manuales que establezcan las normas 

a seguir y se deben conocer todas las fuentes de información de -

la.s diferentes Dependencias ligadas directa o indirectamente con 

aeropuertos. 

Se deberá crear un Banco de Datos y estos proporcionarán a quien 

los solicite, con el fin de no desvirtuar la información o las nor--

mas y reglamentos. 

ELABOMCION DE PLAN MAESTRO 

- Los nuevos Aeropuertos deberán tener una plancación a futuro para 

cuando menos 20 años, los cuales se ri1anejarán por etapas a cada 

5 años. 

Será necesario conocer todos los Elementos que intervienen. en el-· 

Plan Maestro, asr c~:nno su referencia y adyacencia, . ya que esto -

nos brindará el aspecto ffsico de las instalaciones del ,\eropuerto. 

- Recopilación ele Pronósticos y Par[>.metros. 
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- Se elaborará un anteproyecto para ubicar todos los Elementos, asf 

como para conocer su posición y vialidad de cada uno, esto perm!_ 

~irá definir el tipo del aeropuerto (satélite, muelle, lineal, combi-

nado, etc.) y las actividades que se desarrollarán. 

. . 

- Se elaborará el anteproyecto por zonas para crear un programa de 

desarrollo. 

Area Terminal 

- Concesiones 

Aeronáutica 

·- Análisis Hnanciero. - ... ·.;: 

Datos de Proyecto (adquisición de Datos). 

- Cálculo de Arcas. 

CONSIDERACIONES DE PLANEACION. 

Com!Jlejo Aeropuerto-Selección del lugarjevaluación. 

L- Siguiendo una estimación general del área de terreno requerida, - . 

es necesaria la colecci.ón ele material ele apoyo para evaluación -

adicional del lugar. Esto proporciona la base para una investi-

gación ·completa y debe de tomarse en consideración los siguien-

tes aspectos: 

"' condiciones topográficas y geológicas 

- aspectos ele las comuni cl:lcles cin:undantes 

00107 

l 

. 1 



, 

- deberá de existir disponible área de te:r.:reno para cumplir todos 

los requerimientos de las instalaciones operantes y actividades --

asociadas por ejemplo: pistas, rodajes, mantenimiento, comisa--

rlato, combustible, cte. y su futura expansi6n. 

- el lugar deberá estar localizado tan cerca como sea posible a -

las áreas principales generadoras de tráfico, y deberlt permitir -

fácil acceso a eslabones futuros de transporte aéreo y terrestre. 

2.- Siguiendo la evaluación de alternativas, la selecci6n final será --

probablemente asunto de un compromiso entre las mejores solu--

clones con respecto a la factibilidad técnica de vuelo, necesida--

·des funcionales, eficiencia de costo, y consideraciones de la comu 

nldad. 

COMPLEJO DEL AEROPUERTO-CONPIGURACION DEL CAMPO AEREO 

l.- llintro de los lfmites de la seguridad del campo aéreo y distancias 

de separaci6n mandatarias entre las aeronaves y los edificios, los 

bajos volCnnenes ele pasajeros y de carga permiten soluciones rel~ 

tivamente sencillas de planeaci6n para las terminales de pasajero3 

y de carga. Al incrementarse los volúmenes de carga, aeronaves, 

y vehfculos las instalaciones terminales se hacen m11s grandes, r~ 

flejando el nivel incrementado de actividades de los sistemas de -

transporte aéreo y terrestre. 

' 
2.- Cienos campos aéreos consisten simplemente de una sola pista 

orientada a los vientos dominantes y de una instalación tcnninal-
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mfnima localizada a.lo largo de la pista. 

El acceso vehicular es normalmente de una sola dirección, . el -

.área terminal está limitada en alcance pero si es necesaria una 

~.,c:xpans!6n ós~a Pl!t::de _ ~er. ag!andad~ en_ ~n:b_as direcciones par~ 

ralela al eje de la pista. 

3.: _P¡¡,ra incrementar la eficiencia o utilización del campo aóreo -

pueden añadir~e _una o m1is pistas con una de ellas, con una al.!_ 

neaci6n de: viento cruzado para permitir despegues y aterrizajes 

bajo la mayorfa, de las condiciones de vientos. Pero dado que 

estas pistas adicionales definen y frecuentemente limitan las 

.- · Arcas disporliblcs para las terminales de pasajeros y cargo, de-

:: _berá. tenerse cuidado en su localización de forma de no imponer 

restricciones inaceptables a la cxpanción futura .. 

4.- Más detalles de varios conceptos de pistas se dan en el manual 

sobre planeaci6n maestra de aeropuertos (DOC 8796 ANj89J) pu-

blicado por la OACI. Además deberrt hacerse referencia para -

los planeadores de la terminal a los manuales de aeróáromos y 

af anexo 14 publicado por ·la OACI, ya que estos documentos in-

cluyen todos los 'datos concernientes a ·las varias sepáradones y 

libramientos de· obst[lculos aplicables a pistas, rodajes, platafor-
' ' 

mas y edificios tanto en la vecindad de los campos aéreos. 

5,- Debido al amplio rango del concepto de pistas y a opciones re-

lacionaclas disponibles, las implicaciones y consecuencias de e~ 

da configuración requieren un a ni\ lisis exausti vo y evaluación p~ 
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ra poder obtener una solución balanceada. 

Las figuras ilustran algunas de las distribuciones Msicas de los ae 

ropuestos de hoy en dfa. 
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En el cont=ol clasico, los intervalos resultan por varios problonar 

y en particular, por intervalos al principio de aproxirnacion final 

(DAF), y del tiempo de ocupacion de pista de la nave an~crior. 

El control radar consider& un intervalo de 3 MN mininos y 6 MN 

detras de un avion de alto tonelaje ocacionando turbulencias. 

Por hipotesis la apr.oximad.O:l inter.:::umpicla se a?arta inediamcntc 

en la extremidad de la pista. 

Todas las salidas S(! realizan sob=c un si!gmcnto dn 3 MN. Las 

trayectorias se sat'..lr.:\n enseguida por nor.nas de separacion de 

tiempo, distancias, o verticales. Las cuales han sido aplicadas 

segun los casos. 
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El porcentaje de cada categoria (l, 2, 3 y 4) sera calculado con 

respecto a la poblacion total del I.F.R. 

Para el cálculo de la frecuencia se escogera la distribucion mas 

cercana que aparecen en la tabla siguiemte 

categoria 1 catógoria 2 categoria 3 categoria 4 

o % 30 ~ 40 % 30 % ---vP 1 

------------· ----------- ----------- ------------
o % 50 % 30 % 20 % --....,t>P 2 

~----------- ----------- ------·---- ------------
o % 70 % 20 % 10 % ---I>P 3 

~-----------· ----------- ----------- -------------
20 % 50 % 20 % 10 % ---pp 4 

POP.CENTI\,JES DE LOS V. F. R 

El porcentaje ce V.F.R (categori.a 5) sera calculado con :-especto 

a la pcblacion total (I.F.R-V.F.R). 

Parn el c~lculo de la frccucnci~ se escogcra el porcentaje m~s 

cercano de los tres (O %, 20 %, y 50 '1.) tomado como hipotesis. 

PORCENTAJES DE 1\TERlUZ,\JES 

El porcentaje de aterrizajes es considerado como el .repo:-te de 

numero de a tcrriz ajes entre la totalidad movi.micntos. · 
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1- ~ P2 • o \ " IJ 15 14 11 '" 17 lb 14 1., 1~ 1 ¡ 15 14 -- --- -- -- -- ·-- -- -- --- -- -- -- --
n • J o ';; l2 211 1" 1& 15 l 1 ll 1~ 11 lo 2: 10 1 B ló -- -- -·-- -- -·-- ---- -- --- --- ---· -- --- --·-
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Configuración 
A~rcximocién: 10M N con j' 
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so 1 o lC 50 JO 50 so 10 
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Configuración 

iABLA DE FRECUENCIAS 
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' 

1 25 24 24 2) 
--·-

JO 29 25 2 7 

¡; f: 1 \'f;¡ 

p 1 + .. l6 
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-- -- -- --
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Configura e i ó n 15 . ' C) > 1---,---J 

TABLA DE J:"?.ECUENC!AS 

L 3500 " J Q o o ::l 1 2&0 o r.1 2 00 o ::1 

~6 Aluri. 2; ~a !1 ¡; 1 e l3 H 5 ¡ " /S ¡: 40 5i ¡; 10 JB 1! il il ¡; 
¡¡;¡ 1 'Ji?. -
f 1 • H lO '" 18 19 19 18 18 19 1? lo 

' 
14 15 lb lb 1 i 

-- -- -- -- -- -- -- ---!- -- -- -- -- -- --
p 1 • ~ § \"" 11 11 ll 11 11 ll ll 22 ll 11 11 18 IR" 19 lO -- -- -- -- -- -- --· -- -- -- -- -- -- -- --
? 1 • ~ ~ ~ ! 1 21 11 lB lR 

' 
lS lR ¡a 2" 19 l 1 ,. H 2S l& 

n • Q .l " 1 ~ 15 lb 1 1 15 " 1& 1 ] ta 11 1 :, 15 lb 11 

--- -- --· -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- --
P2 • ¡ : , 11 1" !ti 1? 20 13 1~ 19 :Zt> 21 16 1 ] 1) 18 19 

-- -- --- -- -- -- -- -- ·-- -- ---- -- -- --
n + S ~ ~ "1. 1 2 1 1' 25 1h ~ l, 24 2' '1ll 2] 21 u l l 2~ 15 

r J • 1 \ 11 ll 11 1' 1' 11 11 J!, 15 " 1'! 11 14 " lb 

-- --- -- -- -- -- -- -- -- -- -- --- -- -- -- -- -- -- -- --
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:: 1 :: . 

,., 15 '" 16 11 19 
~ --· --- -- -- ----- --- -- ---- -- -- --
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-- -- -- -- -- -- -- -- -- --- -- -- -- -- -- -- --
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HORIZONTE DE PLANEACION 

1.- Los nuevos aeropuertos deberán tener planeaci6n maestra para cuando 

menos 20 años en el futuro. En el lugar actual, el cual se cspera -

que esté saturado antes de 20 años, la planeací6n deberá cubrir el -

período hasta el último desarrollo en el momento de saturación. El 

Plan Maestro debe reflejar el desarrollo final del aeropuerto en in--

crementos de S años y las instalaciones deber[m ser construfdas en -

etapas con preví'ciones para expanción futura y modificación para cu-

brir la fecha final de plancación . 

El plan maestro deberá ponerse al dfa periódicamente manteniendose-

con el desarrollo en el diseño de aeronaves, nuevas técnicas, etc. -

deberá cubrir la totalidad de instalaciones del aeropuerto, espacio aé 

reo, capacidad del aeropuerto y tráfico vehicular terrestre. 

2.- Son prerequisitos para el desarrollo del Plan Maestro· ele un aeropuc~ 

' to las previsiones de trMico que proporcionen informaci6n sobre los -

volümenes ele 6ste expresado en movimientos de aeronaves, pasajeros 

y movimiento de carga. Datos históricos y actuales son parte de la 

información total necesaria para. determinar las necesidades actuales -

y futuras de ·las instalaciones. Las previsiones de tráfico d2berán v~ 

rificarse periodicamente contra los volCimenes reales y puestos al dfa 

de acuerdo a resultados obtenidos. 

3.- Al seleccionar el periodo pico , respecto a cual prevísWn de tráfico 

se requiere, cleber[t realizarse una cuídnclosa medida para las situn--

clones del tráfico pico_.de manera ele asegur:tr que el aeropuerto no e~ 

OUH2 
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_té .dlseííado con capacidad excesiva (esto es los aeropuertos no -

deberán ser disciíados para la hora pico del dfa, pico del aíío). 

4.:. · Ar plánéar progresivamente las áreas funcionales y la distribu--

. ci6ñ. de. las diferentes instalaciones del aeropuerto dentro de los 

· · Hmités · é·stablecidos, el Plan Maestro sin inversión innecesaria -

· -deberá proporcionar crecimiento normal hasta una capacidad apr~ 

· · ximada establecida. Deber[m desarrollarse planes para inversio 

5.- Para detalles adicionales vea el manual de planeaci6n maestra de 

aeropuertos de la OACI. 

. - . . ... - .... 
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LOCAUZAClON 

1.- Antes de la selección de cualquier sitio potencial para el complejo· 

terminal, es necesario realizar una amplia evaluación del {lrea t~ 

tal de terreno requerida. Esto se logrará considerando el espa--

. cio necesario para: · 

Edificios d::: pasajeros y carga. 

- Arcas de estacionamiento de aeronaves, 

- Instalaciones para servicio de plataforma 

-·Estructura para el equipo de servicio de las aeronaves. 

- Otras instalaciones terminales auxiliares. 

- Estacionamiento, pasajeros y empleados, 

Circulación de aeronaves y vehfculos incluyendo conecciones 

a carreteras. 

2.- Deberií tenerse en mente que la provisión de un nuevo complejo -

terminal o el desarrollo de uno existente, involucra inversiones sus­

tanciales ele capital y trabajo de construcción en gran escala. Para 

poder evitar obsolccencia prematura es importante que 8xista clisp~ 

nible suficiente área ele terreno para acomodar la expanción aclccu~ 

da al crecimiento futuro en volCtmcncs ele trMico a6reo. Los luga­

res que debieran ser evaluados, son aquellos que ofrecen el mcj or 

potencial ptn·a el de~;arrollo a larr;o plazo. 

3,- El lugar cleberfa pem1itir acceso directo, corto desde y hacia las -

pistas sin cruzar pistas activas. 

4,- Deberá seleccionarse la localización final para las terminales ele P~ 

t.IUl H 
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sajeros y carga con el objeto de asegurar un flujo directo y sin 

impedimentos del tráfico aéreo entre las dos áreas terminales. 
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RECOMENDACIONES PARA PLANEACION 

l.- Aunque las dimensio:JCs ffsicas de las tennlnales de pasajeros y 

carga deberán estar directamente. relacionadas a los volúmenes 

de tráfico que van a manejarse, las configuraciones reales o co_E . 

figuraciones de las tenninales, deberA estar integrada con los . 

otros elementos del aeropuerto como por ejemplo: pista, rodajes, 

etc. Es por lo tanto necesario llevar a cabo una evaluación de -

las ventajas y desventajas de los diferentes conceptos en relación 

al plan total del aeropuerto, antes de preparar planes especfficos 

de las tenninales y de las instalaciones relacionadas . 

. ' 

2 •. - En vista de la localización de las tenninales de pasajeros y de -

carga, esto es entre las instalaciones a6reas y terrestres, el - -

plan final deberfa incluir previsiones adecuadas para la capacidad 

de la expansión futura. Similarmente cuando se planean modifica-

clones o expansiones a las instalaciones existentes deber{l de dar-

se. consideración a Jos efectos relacionados sobre los patrones de-

acceso y otras Instalaciones sistemas y procedimientos . 
• , 

3.- El área plataforma tem1inal est{l directamente influenciada "y for-

mada por dos actividades importantes interrelacionadas, que son 

el movimiento de aeronaves que entran y salen de plataforma co-

mo parte de la red de transporte aéreo y, el movimiento de vehfc~ 

los de transporte terrestre que entran. y salen del complejo como -

parte de la red del transporte de. superficie. . ·~ . 

. · OUlH 



4.- Una planeaci6n verdaderamente efectiva depende de la evaluaci6n 

conjunta de las necesidades en detalle. Y es por Jo tanto escen 

cial que se establezca coaperaci6n cercana desde el inicio entre 

todas las autoridades concernidas como lo son del aeropuerto, -

de las aerolfneas, co:~sultorcs, etc. Esta cooperaci6n. deberA -

mantenerse durante el proyecto ya sea que fuera para una cons­

trucci6n totalmente nueva o para modificación de instalaciones -

existentes. 

5. - Los planes dcberAn asegurar que exis'ta disponible área adecuada 

para todas aquellas funciones que deben realizarse dentro del 

co:nplcjo terminal. Arcas de oficina para la autoridad del aero­

puerto, controles gubernamentales y el personal. del aeropuerto -

debcrrm estar limitados a las necesidades inmediatas del. personal 

no involucrado. 

6.- Las acrolfncas se oponen a realizar la verificación ele pasajeros 

fuera del complejo del aeropuerto y por lo tanto el clisefio de las 

terminales ele p:1sajcros dcbcr[!n permitir todas las fases del. pr~ 

cesami.cnro de pasajeros y cquipJjc que se realicen en el aeropuer 

to. 
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ELEM!'l'l'IOS CCX<SJDEPJ\JX)S Pl\PJ\ EL PLl\N 111\ESTPD 

. --.- ... . . 

PISTAS 

• CALLES DE RODAJE 

• 

ZCN'\S LIBRES DE 013S'I'l\CULOS 

SUPERFICIE DE TRl\NSICION 

UNICl\ 
PN<ALELA ... 

CRU?J\DA . 
ENV 
JNrERSECCICX< 
arRAS 

ALTI\ vELociOlJ) 
Cl\RHETID 
Pl\Rl\LELO 

• SUPERFICIE DE 1\.I'PDXIMl\CION VFR - IFR 

' .. 

• PIJ\'1'1\FORMI\S 

INSTl\IJ\CICNES DE 
OPERACIONES: 

• 1!1\!'lGl\RES . 

·. 

ca1ERCJJ\L 
AVIJ\CIO.'< GmERAL 
PERNOCrl\ 
CCNTl1'.'GmCil\S 
ESPEH/\ 
lillLIPUE!n'O 
Cl\JG\ 
W\NTJ-:NJI-!IINTO (Pl\R/\ CIAS. AEREl\S EXTRANJE­
RAS Y Nl\C IONl\IJ':.S) 

.. PRESlDmCI/\L (O)N 'IOOOS IDS SERVICIOS, EDIF., 
Hl\NC.J\1<, ES'l'l\C. , VIALIDAD, ETC) • 

AYUD.'\S VJSUl\LES . 
RADIO AYUDl\S 

--·-·-.. --------~--· - . " 



JI; .ZCW\ DE PASAJEI10S: 

• 
• 

EDIFICIO TEruillll\L 
EDIFICIO IWJACION GENERAL 

- . . 

ESTJ\CI<::.Nl\MllNIOS 

• VIliLIDliD 

• C1\l1INO DE ACCESO 

-· ..... ' .. 
III. ·VJNAS DE APOYO: 

• 'IDrmE DE CCNI'HOL 

:.·..: _. 

TAXIS 
AlJIOBUS 
RENTA­
PASAJEPDS 

· AVIACial GENEPJ\L 

• EDIFICIO 1\NEY.O ('l'EX::NICO 1\ERCW\UI'ICO) 
EDIFICIO l'u'lr:-:o l'v\!)UINliS .. 

• C\mffi'O DE Rf'.c,('J\'l'E Y EXTINCial DE INCENDIOS 
1\LM/\Cf-N/\MTENl'O Y DIS'l'RTDUCICX'l DE CO!"ú1USTIDLES 

• 1\RE/\S DE I·V\NTENlMIEN'I'O PI\H/\ ZONI\ 1\ERCX'll\llriCll 
ES"TI\CION ML"'lTD!::OLOGICll 
VIGIIJ\NCJ.I\ Y SIJ:;UIUD/\D · · ··· ·· 
Tl\LIEH BODI·J:'.J\ Y COBERTIZO PNll\ M'\NTFNIMIENTO DE EDIFICIO 
GUNWERI.I\S Y COI,IIml<l::S PN\;\ D•ll'LF.I\DOS DEL l.EROPUER'ID 

• FSI'I\CIONI\MIENlDS Y CI\MINOS DE 1\CCESO PNll\ EI-IPLF.I\DOS DEL 1\EROPUERI'O 
CIS'l'EI<NI\S ' 

ARPAS CONCESIONI\IlLES: 

• Pl\SIU..OS Th'DUSTIUI\LES 
• ZONI\S I!Ol'EIJ::RI\5 

• CONCESIONES 

......... . .. - -· . 

COHISI\Rli\'KlS 
IJODEX:;J\S 
TN.J..ERES PNll\ P~l\ DE 1\lJI'OS 
Cl\R'IT:LES 

ARPJ\S DE C\n,TIVO (PJ\.10 INVESI'IGl\CION DEL POODUC'Kl) 
• GNDLIN!'lUJ\ PUI3LICll. 
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PISTAS. 

Debido a las grandes extensiones de terreno que requieren y a su relación -

con los grandes espo.cios aéreos necesarios po.ra las o¡:eraciones de aeroria-~ 

ves, las "Pistas" y calles de rodaje relacionadas con ellas, son el p.mto -

de partida para considerar el trazado del aero¡:uerto. Sin CIT'bargo, tienen 

que proyectarse en relación con los otros elementos principales de opera--­

ción (zonas de pasajeros, accesos, plataformas, etc.) con objeto de mantener 

to:las las p-:rrtes del sistoTU equilibradas. 

TRAZO. 

Los factores que requieren especial atención son la longitud, orientación y 

el número de pistas necesarias po.ra obtener el mejor trazado dentro del --­

área dü;ponible JXlra su anplazamiento. Debido a lo incierto de los pronós­

ticos a largo plazo, la planificación debiera hacerse en términos generosos, 

particularmente cuando se requieren gastos relativamente pequeños, para ad­

quirir terrenos pLll:a el futuro desarrollo del aero¡:uerto. 

Generalmente son ¡XJsibles varias disposicones de pistas, y es necesario 

analizar cada altcn1ativa a fin de lograr la ~~ima compatibilidad con las 

condiciones locales. 

PIS'fA UNICJ\. 

En este caso, como ya mencionumos anteriormente regir~ el trazo general del 

aero¡:ucrto, teniéncJo la scguricJild de que a un futuro no requiera otra pista, 

esto ¡:osurti generalmente en aero¡:uertos relativamente pcquei'ios .. .: 

. PISTAS P/\!1ALEL/\S. 

Para alcanzur la m'ixima capacidud obtcniclu con clos pistas es preciso que am­

b:ls sean cupaces ele ser utilizacJus en fonro sinult:{mea e indr~p::!ndiénte, pc-u:a 

esto se requiere que anlbas tengan una orientación y sepo.raci.ón necesaria, pa 

.·' 
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ra evitar conflictos entre sús tr5ficos de aproximación, además deber~ te­

ner una se¡:oraci6n paralela, suficiente para permitir que se realicen oper~ 

ciones en cacla una de ellas con o::mplct:.:l irlde¡xmdencia cada pista. 

PISfAS CP!JZAD!I.S. 

-
En este tipo de pistas, la capacidad se ve reducida, ya que no son posibles 

las operaciones simul~cas, creando la inevitable demora de operación. 

-
Por otro lado, las distancias desde los wrbrales de la pista hasta el p.mto 

de intersección son im[.ortantes, ¡::uesto que·una aeronave debe huber pasado 

ya la intersección antes de que se ¡::ueda utilizar la otra pista. 

PISl'l\S EN "V" Y EN IN'l'ERSJ:XX:ION. 

Los régilrcnes de llDVimi.cnto de aeronaves se reducirán cuando las trayecto­

rias ·de vuelo converjan, porgue a no ier que las trayectorias de vuelo es­

tfu nuy scp.:rraclas o la diferencia de orientación en la pista sea nuy peque 

ña, la utilización simllt."mea de las pistas se verá :im¡:xx1ida. Sin embargo 

las trayectorias de vuelo divergentes ayudan a mantener la separación en-­

tre aeronaves, y cuando las operaciones se efectúen en tma dirección, pJe­

dcn tener lugar en pist:.c<s divergentes ccn un régimen de oovimiento signif:.:!: 

cativarrcnte Il'ayor que en una sola pista. 

CAU,ES DE ROJYIJE. 

Las calles d8 rodaje nos penniten la núxinn utilización de las tireas ¡x-oca 

act-onaves, adal\~s de ofrecer sa¡uridad, eficacia y econanía, estas deben -

permitir la máxim:l velocidad de las aeronaves en tierra para desalojar ra­

pid=te ya sea pist.us o platafonras. Ddx=s contemplar tanbifu que las 

calles de rodaje las describin-os en: 

Alta vclocidod 

Carreteo y 

Paralelo 
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Las de alta velocidr:ld estarilll ubicadas de acuerdo a las diferentes operacio­

nes del aeropuerto y estos se ubicar5n de acuerdo a un promedio de distancia, 

asi también. los radios de giro y illlgulo con respecto a la pista deberá seguir 

un linea~ento establecido por los diferentes manuales. 

El carreteo nos permitirá ·conducir una aeronave con la mayor seguridad hasta 

el lugar deseado ya sea pista o platafonra. y las de paralelo permitirful el d~ 

Salojo rápido de las calles de rodaje y estarilll perpendiculares a las de ca-­

rreteo. 

Todas las calles de rodaje se regirtiri por la velocidad y esto indicará el an­

cho de calle y de umbral rcguerido. Todo esto lo podCJIDs ver en el "M:mual -

de Aerúlraros Parte 2 de la O.A.C.I. ". 

-- ..... : 

ZONAS Lli3RES DE OEST/\OJWS. 

Estas generalmente se realizan en las cabeceras de las pistas, inicifuldose ca 

si inmcxliatamentc después de los extrenos de las pistas; designfuldose caro su 

pcrficies de aproxm•ciún "visual o por instrumentos" y las cuales varian del 

2 al 2. 5'6 de pendiente en su etapa inicial, esto lo podenos ver en el ane;.:o -

14 ., superficies de aproximación al igual que la de trunsiciún que es la 

que )jnri.ta alturas de obstc'icul.os a lo largo de la pista y que considera una 

P3ncJiente del 7% en umbos lados de la pista. 

Debaros aclarar que de las dos superficies por aproxinnci6n que menciommos -

nos permitü:[m dimensiono.r al.luro.s de obstáculos que se tengan en los extre-­

rros de las pistas o 0n su defecto, ubicar éstas de la manera más correcta en 

cuanto a los obst.'iculos fisiros que se tE'ngan. 
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P L A T A F O R M A S 

., . - -

Los . factores que afectan las dimensiones de las plataformas son: 

1.:-- Extensión del área -requerida- para estacionarse (se conoce como -

. posición). 

2. - Número de posiciones. 

3 .. - Forma de estacionamiento de las aeronaves .. 

El tamaño de la posición depende del tipo de aeronave y formas de -

entrar y salir que pueden ser: 

a) Por propio impulso 

b). Jalada por tractores 

e) Combinación de las dos anteriores (entra con impulso y sale con 

tractores).· 

4.- Angula e¡ u e forme la aeronave respecto al edificio. (La po si-

ción se considera circular dependiendo del radio de giro). (Con- e 

sultar manuales de aeronaves). 

5. - Posición ele cárga de combustible 

. 6.- Se debe considerar la separación entre aeronaves para los dife--

rentes casos: 

AERON1\ VE EN: AERONAVE EN: 

Pista IFR Aeronave estacionada 
' 

Pista VFR Aeronave estacionada 

Obstáculo fijo (eclif.) ."Aeronave en movimiento 

Aeronave en movimiento Aeronave en movimiento 

Aeron.:lVe estacionnda Aeronnvc en movimiento 
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LA PLATAFORMA DE OPE!tACIONES COME!tCIALES.- Es el elemen-

to que proporciona la· conexión entre Edificio Terminal y el Campo --

Aéreo. 

-. - - - - -
Esto Incluye áreas para es_tacionamiento de aeronaves, plataformas, -

circulación de aeronaves aéreas de- i:axeo, pa.ra á~ceso a esas plata--

formas y equipo de_ appyo para la pcrfomancia de aeronaves en plata-

forma, en zonas designadas como salas de última espera. 
. ., . . ---- . 

En donde el diseño del conector; edificio terminal-salas de última es-
) 

pera; determina de cierto modo la configuración para el esracionamien 

to de aeronaves. 
··- ........ ·-· . - -· .. - .. ·--··· -.. . .. --

Estos acomodos han sido denominados de una manera peculiar y que a· 
- .. . . . .. -. . . 

saber son: Dedo, Lineal, Satélite, Transporte y Formas hflnidas, re-
' .... 

sultado de la combinación de éstas. 

UUl!.J5 
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EDIFICIO TERMINAL. 

El Edificio Terminal tiene por objeto albergar en su interior, siste­

mas de servicio para el pasajero,· asr como para el equipaje y la --

carga. 

Siendo el Edificio Terminal el elemento por medio del cual se pasa 

de un medio de transporte terrestre a otro de transportación a6rea, 

se deberán sincronizar todas las actividades, con el fin de poder -

distribuir con mayor eficacia a Jos pasajeros, el equipaje y carga -

en general; asr como evitar una serie de atrasos,· que repercutirfan 

··en el tiempo de demora de los pasajeros. 

Existen una serie ele configuraciones Msicas que han ido evolucionan- ' 

do junto con el itrea' tem1inal, llegando a perfeccionar el servicio pre~ 

taclo a lo largo ele los aiíos. 

l.- Sistema Muelle 

2.- ·Sistema Sat6lite 

3.·- Sistema Lineal 

4.- Sistema Transportador. 

001~1) 
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SISTEMA MUELLE. 

Los pasajeros pueden ser atendidos y permanecer en vestfbulo los 

que se encuentran al lado mismo de la aeronave estacionada a lo 

largo del embarcadero, este sistema hizo quo se multiplicarán las 

puertas de acceso a lo largo del edificio. 

Dicho sistema ofrece posibilidades para separar las funciones qu·~ 

correspo:-~den al embarque y desembarque y hacer circular a los 

pasajeros por los pasillos adecuados. El sistema mencionado tic 

nc un lfmitc de crecimiento en funci6:-t de la distancia que el pa­

sajero tiene que recorrer y que no debe exceder a 250 m desde -

la banqu:cta de estacionamiento hasra la sala ele última espera. 

Para minimizar el recorrido del traslado de Jos pasajeros, podrá 

ser por medios mecánicos. 

Las posibilidades ele ampliación lineal son factibles por medio del 

alargamiento del edificio terminal y la constntcci6n ele muelles, -

pero habr!i que tomar en cuenta que las platafon11as entre los cm­

. barcadcros son fijas y no pueden ampliarse para permitir el paso 

de aeronaves ele mayor tamaíío. 
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Pier Confi!)llr.1tion 
f'it!r~y!>lt:m 

6. An:~ly~.is onrJ !'ichr:rno of pier U!rmmal LoniHJrua· 
tion. 
1otut actC,lf}'J: <15.1 •· .0/.x ."'cr•~'l. 
1ot,rl !.'J!Mrf¡ (rm/.¡r¡c; l.~li;<J.f)(JO 1 1, 1 ~,O¡o; t>IJ, rt. 
Avcr.1~11 w:rll!my Ur~tarrr~v: .:vj-1'JQ H. (lleprmdin9 on 
termin;rl ·uitl!IL). 

Curt1 ;ro·;,i/.¡t;J/rty: !lo (!Ít•!C:I tuJJ~:lr rl}t:,rrow.t>•p with 

Có\Ch ;wctall. CurtJ :.;.:t(,l! ilo~penll~ un rn:un to!llnilr:rl 
~~~~~~Jlll. J>,,•;•;r:fllj•.•r•, rn,ty l•:rw lt) 'J'I•!rlo.1rl tilo! diJ· 

plar.utf! r.urlr lil.':tr lr•r: l•'illll ol '!'JI•!',:-. lrorn rlu! con· 
CO\l/',1:, IJU\ \lu'l c.:rn 111:. 111 ''1)1!"! ¡;;r-:;1'):;, allevi;t!I!!J 
thrut•~tl• Pr•~·' 1101" n~t olt ,;,. r• F•• l·~·cl:um l:lt;rl•tll!~l. 
fxfi.Jn:,um Cilfl,lblllf.' llro!.::.-; e¡p:ur·;u')ll :.f):H;IJ l'l (!JO;· 

pre:.~.l¡ phnn•:fl. rt 1:. !ro:qru:n:l'( llllfl•:~.·;ol¡lr: lo •:Ion· 
{)~tt• pi~·r·, t11w to llil!lrr•;•:rl¡r,•n1 ol :,;J:u;r: occupi¡_·d 
by t.,.IW.l·r• or O!llf:r pu~rr,, ~.1o:;t •.u•;r:•::::;1ul t;;o:p<tn· 
t.ion U'•tlirlly ucr:ws llr1•::uty tq t:Ylt:mlon'J tli•! lil'lltl 
tcnnin<.~l ;mrJ mulliplyin!J ttw rHHIIlJ•~r of pi<::r:; u:; 
unit:;. 
Allet.lfl m:lfll.'llllr:flfl'} c:m;Jf!l/ily: [)¡Jtil l:llíw:ry c.1p11· 

tHiitt t.•:tV,t:l'!n c:onr:utlf":•;o; l'i u:;IJ;Jit·{ o:·¡:;cn1t;rt, parttc· 

ulmly l0r rnor•: tiran ::no: :•trr.r;,lt. JI ,,ro:tlt t:ll:li11J~ or 
gruw I:•PJI:f. tht'i C:LfJiHJ'''1Y •:, u:.r,;tll·¡ rr:rJIIC:•;!I. ~·.rnc•J 

mo-;t oucralt m:lllf:uvt:r''''t t.t>.••:, pl:u:e h•:twl:Oil r.on· 
c.ourr,¡;•,, r.ow¡~::;tiu.l on c•ti.:,~!o• 1;1,iw.•y·; ·~ nut :1!· 
w.1ys ól'i Cllt•cd: IIIJ~•·;v•:r. qr,.,,.,w¡ •n:1'; or.uu ,,¡ •:rr· 
trourC.t;'} te• t1pron an:;1::. {~Lii! to :111Cr:Lfl w,u1UIIJ for 
g:,tc::. 
Con~!wction co~t: Cl)fl('.l'lf'.e ·.ctwrn~'l qr:nNr~lly 

req,Jiro: Ir:::·; tot:d ... p.-1•:•: (u:. ;.¡¡ron. hLtddl!t'] cte.) 
lll:tn ülht·r fJ,r,lr•,¡ut:<ll~fl·; iHld kih1 to lnr uH,ro; r;o;rn· 

(t C. ;¡JI •,t!!'ILCI'; !ll:IY 1<•! 111 Orl•! ,111!•1 f!llllllll.l!lll~J 

C:tlL<lfl C1f f,¡•:¡l:lll;~ (/1 fll:Hlji0'/1•~1), IJ••<:.tlJ~,•J ul 
l•ur>, ltl~'f :'li:,<J 1<!n11111'011•""1~ll•f11l !~ll ltlll',! ~C-ÚII(JIIIÍ• 

cal in lo·fl•''' o1 e :•P•I:t! 111111 •l:i•:r:•1•on . .t ,,.,IH!tllliluro. 
lli!nl'• :.u:.h :1•, 1111.~ ·~!)~1 ol t~¡.;,n::'t"'· cn·;t•; dut: to air· 
Clilft CC\!I~;c::tnlll .1111l Ullh:t 11\LIIo:CI Cu::t~ SIIOUI!J IJO 

con:.íd .. ·rc:•J 111 ;m y arrat•¡:;i:;. 

Ho/,J/Í{lf/.',/11/''i /<J ,t¡/¡OI(!IIl;//l.'rllll/!,1/.1 vr .~.11f!flifoJ.~: Arl• 
jfJÍntfl~l :;.t[o:fllll'!j 111 11.'11111/lJI:¡ 11111';1 !.<1 l~IYAIIOIH;>l !>0 

th;lt ittiU:rlt lluwo; or actl'".-:;lcoru::·; n\Ot!e:> do no! 
tonllicT. 
Comnwrt fr<•M wom n~:p•:•:ts: Cornnmn hold roorn5 
lrr 0 tOII•,'<'rlii(Hl:lf ClliiCOlll::n :,cll<!llll~ ;]1~ tJ~.lJ:il!'f' 

mo:.l !.:rr.\:,::.::lul wtr.m two tu 1,1UI .lH(.'r;l!t pur hutL.I 
f{l.>llll11U tl',o!Cl. 

7. lnlerf~.l.:t: lluw ol picr conli1Jur,11ion, 

lt s!Loutcl "tH: not~L.I lll:ll rlim·~~~:~inn'> u::t:ll In illu::tra· 
lion-; t>. D. 10. ,1n•l 1:~ "''-' mrt tllh'!l<l•:•l ¡,-, r•:llf't:l 
Jt;uul,ud::, /\llr:r:~ll <liii\1 1115••11JL1Fl 11,1:, [l'.'<:n ~,<!1 \!l> t.,). 

OC'Cornrm•d.r1•: 11-;',1/ :~•lt• ;llfC/,111, ,md t:l~~>·J,l'f ólnd 
fl)fl,\',l'o' f.•!ILit•rlri~<J doll!Cti'•I0!\:0 b:o:,ir:,t!ly ti!lleq lfu~ 

prL"nw,;•. Atn:r.llt p.HI.In:·J tl':;!rro:1:•rrr:; dLIIJ lo ,tlt 
.... c.IIILr.·r H.S ltrnw,ry t",t¡r;ltJrhty ;uc 1101 (.On':llh:r{'(1. 
FOt CC'<Itlp,lf,11L~I' p\Jfpil:',;!S, ,¡ll dlil:l'fl!,llHlii!~J 11.:\~ 

b~·cn fwltl f(lll:..!.url w•!ll L',ILh (J,¡::r-: CLlltii!JUI;.llron. 
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~-- Air~pnct• 
l.uft¡;wrn 

(i, An:tly!;O uruJ schc:n¡,lti::.ctm Uar~ldlung itL's PIOf· 
sy~.tems. 

Grs.lm/f/;Jr.lrc: HlfJCOO • ~1!)11 rn 1. 
l.liff/t''''' lufh':<'g: 1·\(). 1 :..o m (J•~ fl.lCh (lit'• te lh::. Co· 
b:•uth·~) 
\'otf.lflf/.\lfW')IÍC/!~.t•ilt•o: K1•mn clirf'I-.IC' IIIH'ólrC' VL'r· 

llilllhiii•J 111111 lltu¡:••tHI. ()u; l:ltH)IJ 1kr Vorl;¡llll rwll· 

l1•t ~ich n;~eh dl'r l,,HH¡•: ll•:'i Tt:l!l!uu•,¡•:ll:•ud•·:,, In 

ricrn;tln! 1-..¡nn {'rrw Ulr•:r.l;¡•,!unq olr'r Vvrl;¡rut ;,u!· 
lrC'I<'II, d••r :.<ti\ ¡•·<tuo..l• diH<'h .. n:·.pr••ch••llt!•: A••or~l· 
nunq d•·r Go•p.l.-1-.:n¡·,;¡;lt "' o'tll• ••·f1o:IIW11~<~11 1.1111, 

(tl\o)l/l'IUil:J:ifllcll/lltlr~r·o/1'11' \\',•ron 1\.,l:rn I1H •,p,JI•!· 

t(l [1\\WII•:•un<¡.:n 11:r1.1 •·•n•p•;ol,uol ¡•,1, lo.UI\11''" (Jit~ 

flu:•¡ot; ~ .• 11110 Ololl!' \)"llirtolr'I\J">l \h:l 11.,11;'1.•''1•' llll'l Ml· 

cJL'I('I !',.•t!> \<:rl,uu¡o•ll \\•'1\!r~l\- •\111 !1•111'11>:•·1•'11 1:,1 

'c!;\nn tlor: 111"'•''': Llwr··l•·r¡¡n:¡ t!.tl<:ll \'o'll.lfhl•:runq 
(JI'~ 11:1uptq•·l•.llllil':i \llhl•ln\•.m l'.o•,:¡•rt•i ¡·.,:r:, 

Al.uh.•l'/":1/,ol:u¡\o·•r cl••r l"lr:rll'<'ll•/•'.' ,:,·,I:,Lil"fl •lrn 

l'u·c:; ~.utd, V(ll ,¡llo'lll l!<'l lllr'hl .w. :,o•,:h•, fh¡~¡;cuq;•u· 

"\~ t.o\1Uill:l\, /1\1!1 1\ullwr•qr< \\_1!/U:.<'IIf•n. (1111 ... 11 dt•fl t.ol\· 

lo1fi'.Vol'J' 

notlw·~·lf) 

T;1~iw.1yr, 

llollvii:IJfl 

s:-.11 !l'f'll•·•~' fiii'1/Cu!lr..l w•:nlL'n dlt:t-c flothnonl•cii­
•·O!I•:n \,¡··,¡ Hllllli'l f'lfl',l'':;ctll.1nl:t. Q;¡ 1~11: f'lu;¡.'I~\HI'! 

lm GI.'IJ,I\H~!.'IHCft'ICil lll,lllOVII('ICil. :.¡m•lo•f\ Vo:rr-.1'11r·-;. 
~·ertllr:lllllll!l('fl aul tlo:n Hnll\•,,,'~l•:n ;¡(;olr:rh:•IIJ do:S 

Voffo;ldl'::; ~o'Hie CIII~.Ulf:l!l'!tl(!•! fj,,¡¡,.: ¡·:; l••lt~l'll ~;rch 

¡etlo<:ll ollll lJlH•rq:ll1'1 .'UIII Vwlo:l\1 :;r;¡u~. v.•:nn <'111• 
ltdn.-: '-.la'..CilHt<.'ll :-.ul 11CttJ f'u:.otrurH·n wr~rtr:n mu<;· 

'••'n. 

lLiu~tJ.<;It·n: Pu)r,1rll.1~¡,•n \U'',ln•::lrurllr:n in:;f1c~.in•t 

Wl!IH<l•'f Gnmrlll,¡::lu! ;¡1:; an•l••r•• ~;~·c,ll'lllf' un!l ~rnd 
;..IJJl\¡>.'tlll•;t, :,o d.oll :,11:11 ;'\~111 !i<)r'•[llr>l d:O' (\oidl'lltiH'Il· 

:,[¡) .111 l'll'r'lll 1 '\1110..1 l..nP:o:llll'l'l<.'ll l;l',:.t'll tlrul ()u• P.fll• 

~·PII'dll.'l111•~n \.lllfll'l>luw:•:n :;rn·:~r: n.1o; l'•:••,onal m1r 
1;11\111,11 lli:II'II(J•::;h•tll lo\l'lt!•'ll 1111;•;•-•~11 !~1t) h1lllt'f1 OlU· 

fkH~o'!ll, W.l'i C\((' IIIVI':,II[I(-'11';• 11110 [l•;!rl!'il'.~.ll!,1•'11 il/1• 
ll•:lnlfl. llu•r::t .'11 t!•.·rJ wort:;r;ll,l:lild1',1•'11 1 t.''_,\1111]'.'11; 

/('dll('li fiiii'O,r'l\ f ;¡I.,Jnto•l\ Wll~ ~r'/ IH:11l' r\ttlo'o,UI'I JoH 

rll\••tl<!fllrl'l''ll, flhlljht:lhl Vr•Jhl',h! t:ut< 11 , .......... II•J· 

',(,nl!i \111,\ :ul<kft> llllhfL•I-.It• 1\o~ll'fl IJ.4.1 b'IUt.lo.:iiCh· 
\1\!1 YolJ ,,,,.,,, 

_1 

Oc:icnunq 7U tH:n¡¡r;f¡f>,"'f/Cn 7Nmr•l.lf~ odcr s,-,((,•1/¡­
h:n: lkn:H.tltJ.Hir: t~.!!<'lht•:n o,·Jcr lPJ!Ilon:ol:; rr.!J'·,·,,,;, 

SO :HHil'OrdiH.'I ~-.-~111. tJ;¡r\ ~H:Il tnr Fh:·t;•:ll•t· und ::u­
tlrm<¡r:,..••rk<>IH rur.lot ut:~r::c.:tmo~ulo:t od•,r :,t.)rl. 
<>cmem~amr, \V,lf/(.'1,1!111H': Gcnl•~Hl;;;uno: 1N,1r1Pr,\t;· 

r.lt: !.rnrl tlo_•+rn l'tt:r:;p;to.:m tH;:;m~>:r-r:i V<H:t:!lt¡,¡J:, 

wcnn ¡•: /W•'t tu:; vu•r f-luqJt:UlJPO",¡IH;rH . .'II c1n V/;rrl<:· 

Annn:rkunq: {1o•l f1l'n M,¡l);111<1,1br.n rn r1i:ll AtJ!J. G. 8. 
10 und 1:' 1\.¡nd••l\ es ~r<:ll nrciH urn ::r:uuJ.uu:n:,n•:. 
Ou..: 1\.:m(':.'>ll/lfl :ntcr Lrm•ch1tllhh:n. :un:!! van fh•:l­
wcq· rrnol Po:;t•·n.lll'-l:tr"l. l\,J·:••:rt <tll! r:•·r 11-/-li [1•·· 
r.ctu;u¡kunq•:n cl.·r llu~¡:c••rl¡•o·.•1""nr·ruPl) :url 
(;IUihl ... r¡n 111'.11\JIII('Ilh:II·LIIHil'lli'\~IJ\ .. IWI:r•:il Wllf· 

t1<•flnrch1 h•••w:~·.u:tl\1111. 11111 V•·tqlr•r(l••· 111 •:r;m)'J!I· 

cht•n, •amJ Uu: ll•:rnr·:.~.lriHj:.(jtllllcll;l\i"ll l11:1 >lilr:r1 

Sctl•~lllill,, H!c•ch. 
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ft•!lllhrow Alr¡wrt 
S''HIIIt'J th;:;,~¡n: 1~.\/ 

Hick G1bbcrd ami P<~rtncrs 

lho inlr.rn.'ltional nirprHI ol l.ondon i;, lor;ntr:rl on a 
t.ilo (•·"' CJI wlucl• wo~!; <HI'j•fl:lll•¡ !111' qro~•,:; runw:r¡ of 
IJ¡f! r;ur¡,y (\\11:111(),-¡ Cú1np:1ny ;u~ct lio';,!lorr,N l':~rm 11 
V/¡,5 U:-f:rl 1)\HIIl'l ':Jorl<l '.'/¡¡r 11 it'> ilfl f{ (, r. ;n¡f:r;l•1 
f!nd w:o•; úr••:rv.cl lor ctvol ;¡·¡¡;¡toon tn I'JH; lod:ty 
tllmiiHúll f•Hf••,rt tt:ll\fll•::: 1110r.: tnh:rnatrur•.d :¡,¡•,. 

!oOil(jl't!> tll:Jtl ólto'f •;Hlr•r :uq;orttn !11•: worlrl. :lltloOli'J/1 
In l<:flll5 uf !t)l:J1 ;ur tr.Ht~;por¡ tWI'J,:nH!!I\ 1! r;uok•, 

Cit]ftlh. 

llw <tÍrlo1:lrl. conr:r:i•t•~rJ ;p; a nHJ!tt·d•r••-:laJflid :.•¡:,tern. 
míl>'HflÍ/IIl~J Uü:,•,·mrul t:J~.•··oll ,lf)fJ J.t:H:HIIj C,ll;.¡t¡olt· 

tit:~ !C:.H <,!c)•,•,o:t, lo•¡ro:m, ¡•ru¡h:l!t•t·CIIolll;fl ;nrüal! u:,f'd 
In th!J pr:r•fJd 01 rt·. r:r;·;rr¡rt, •ncto••l•;:, flrlf;•: ¡,,~,,., (JI 

p:U¡¡Ih:l runw:oy'i l:11rl w1t ,., tt.•: hHm ol.l :a:lf_ lll':S•: 
<:nC!CJ~·•J ,¡ dt:lln0nrJ-·.h:¡:w(l t>:rttr:•l irr•:a ü001•: p•:•· 
lm•:h:r f.'l.,.,l\rclt ilre \111~ p.r·~·.t:rH,Jt:r lo•rrn:n;,l ti•JrlrJIIIIII;. 

Atl t•~unrfl:,t:; lf!tltJW ¡:¡,~ p•t:r (.(.lrO!Hj\JI;ttoC.Jil, ~.fJ/l\<? 

with ~up~ltr:m•:nt:¡ry blJ'.•'•tn~¡ l:l(:iltt•w; \f} r•:ntot•: n11· 
cr,1lt po"írtiono;. TI¡•: :tcr;.::.s to lto1! cr:ntr:ll;trr.•;¡¡~ lly a 

lollt·l<mc vctuct•: turlf\1:1. 

300' 
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lloathrow Alrport 
F'lanuou··l;o!~JirlO: l'HT 

E1n Tr:íl d•·:. Gr>l.lntl·~-;. ;¡ul tkm r/cr ÍIIIP.rnation:t!c 
fj,.qlo;¡h:n ~ron l.t)Odnn ltr:11. w:11 11\Jiu)f dlf! r_;r;¡•,t¡;tltrl 

•Jt:r f";¡u<~¡ f·~•<riiQO Cunrp.1to¡.t:rn ;¡rtrh:fl:f Tt:d t;<:IH)f· 

1•: 1111 llt·.,Ul/O'N f".trfll. lJI:f rluqt¡,¡\o•n 'htHt:t: w.tlr· 

r~r1:t tlr,•, i:'·,•:o:ttr.•n V/o:ll"-111"1':'; vc•n fll:t H.A.r. tl•)r·,ut/t 
ur,<J urt J,\IH J');fj rn l]l:n Ur•:n·,t O•;r Zt·¡rllu\1\;.tut r¡r~­

:;tcltt. lkt•lf! 'mHt1:o:r l!t:itlllllr:, ArrpOII ~0!1 tru:tlf tn· 

1t:IO:I\!(JI\,-,l,•n l'it':S:tr,•rr:fl.'fl ollit<.III.'IOJf..fl ;¡IS ¡r:d<:t ;In· 

(jr:fl; F·lu~;rr;tl•~n tn ci•:r '.'.'•:lt llll·:.•,l•l•:r 1111 llumt,;k ;ulf 
rli<J (.r::;;nlltt:rttl tll:r t"lu•¡IJ•:'No:~un~¡c:n cr:;t <•n ;rc,r:m 
~j l r: 11 ~~ ., 1 t: t 11. 

0;,:; Hti'JIL·Irl Í<;t eut Mehrri(.htunr}~.:;y:·lf:lll. d:'l~ rlin 
~;1.111· untl l.it/HJ•:~.;q,;¡:t[;,¡ ¡,.., ÜU>!f"/11/,d lur l;lllfJ~:a· 

mt!lf\ tHIIi l•.•rf,\!!r:fl! l'rupt;ll••rllu•t.'t)l.lfjl:, Vi"J !';11! ~·1.tl1· 

rl::tü tlt:r /o:r\ •.l:uu:r (•t;,nutl') tn Ct:lnaucll 'llilfl~!l. OP· 

trr;w~tt. lir~;i Ítl :;t<:tnlc.rrro :lllq·;lt!:;t•· llu:;¡;•:ll::tftn!OJ\ 

wn:;r;l\hr:~it:,ll r:•n•:lt 1 ;,ult;r;I•Jt 1111(}':11 /r; ro:t :oltr~tt)ICil, 

,111 <ll:!;-:1~/1 1 '•:r•f"'""'' tlu~ 1'.1:.:;:,•w:r · T errrt111:d·; :"rlr¡•)· 
rernt :.rntt. [JI<~: •• : tc;l•r•:ll ¡rilo: fl•·m t'ro.•r:.·r,t•:m; 1:irlll}fl 

sind daru:;(:t tur,:,:o~; nil\ Btr.<tii'..CIIIu:;::.o:n I'H ikdi..:· 

flllllD von Aul~<:rrpt,·;,tiOI••:n ;ru:,~¡••:;t.r!lr:t. Dtn l:r· 
:.chlrr:UuttC} tJ-:5 L•:rr!taiUci•!ICI'~ crtolqt utl~.,:r l'lrH:n 
vicr:;rruri{jr:n At>totu tHH:I. 
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O'tlaro 1 · St·· nlernatlon;JI Al tl¡::o~(jtl: I:J'/J· rport 'OJ!UIIHit:.f 19t):J 

c. phy k;.:.ociatc:~ 

Tho. tr:unin:rl in\ of CIIH:<,uo .. •:rf;u:r, o! th . 
puro J•ier <." •;rr:::r:nl:¡ ono o~ ,;nlo•rnation;¡l 
Stall::; ur"''J'H<I:JOn lo '· l•' IH .1 '" tn< n,rrpor1 V ' ue •o '' "'! Gl 

""' "'"'"''' 1 ·• .en "' "'" u ... , .. ~ 
"'"""' ¡, 10/ o""''"" million . -f;u ¡,nd 0. (J ILH•' t p,l•;.-.r:n(]" 

1 

. a•.·u¡ ""' · '"""'""""' · ·' """''"'"' 
1.1'/IOfl •! , IJ!l',H""I '. ,¡1 /•llf'flrl l J ,¡ JOll! iJ 1 ""' .oH1t¡ll• •¡• •')í.;m•r 

11>0 ,.,,
1

,

0

,
1 

,., ·;."'" c.nnl ,,· 11 ;,:,;"':" '" "''' ,,.,,/ 
n<C>I'" "''"'''-";:,:~'-!In, ma¡<H loan~'.'"'" IO:.o!CO IO!al' 
1 flO Jypl"! (Jf "\110 !,!.111\f} :otriHit! IC)(J'·•·<..:f JlUIII[ for dO: 

rnad. ·· r: u,,. . •''"· '· llot:. óHIPfJ'I 
1 

· u.,r:rJ ;:~nrl !(•· 
0 

nlrcr;tlt !.l ,

1

,.. · nort: II•:JI.tiJI" •.• ·• l0diJ1;,

11

¡y 
11 

mo• · ' ·'"'' p· . · '
1

' """' 1 "'" 
111 e monolo!loic """ ,"''''"""' '"'""·,::·'.'' '·'"'"''""' 

f! 11\lllll·:.tor." "'' 1 or,n:;. . r., tll:ln 0111(:1 

pl(:fo)d 1 ~ . ·1· p:orY.IIl'! , 1 ... 1'·1'111••<1 tn 1. · .. trurt
1
u

1 

01 
;~ppro,dni: 1 t~ly'J, ·~ 0111 worltl'~ l;u:. r•~c·~n!ly •:orn-

,..J :J C.:tf:O. ' :,t::<t, Wlltl .,;¡¡aco 
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SISTEMA SATELITE. 

En este caso existe una· terminal principal, la cual 

está conectada con las salas de última espera "SA­

TELITE" Este tipo de solución tiene las siguie~ 

tes caracterrsticas: flexibilidad y maniobrabilidad­

de las aeronaves en plataforma. 

Permitiendo asr la concentración del equipo de apo­

yo en_Jierra e iguales distancias de caminata del -

pasajero. 

Las fu n e iones propias de 1 E di f i e i o Ter m in a 1 pueden 

llevarse a cabo en 61; o pueden combinarse con el­

Sat6lite en un momento dado. El traslado de la ge12._ 

te desde el Edificio Terminal, podrá ser mecánico -

y asr se reduci.rra considerablemente la distancia al 

S a t 6 li te , 1 a e u a l n o el e be se r m ay o r a 2 S O m de s de 1 a 

banqueta de estacionamiento . 

..... - .. - -··· -------~ -··-·······-····-· -·. 



~il!r~llile Crmli!')tH:lli0n 
S:1t<:ll ifl)f¡:;y~;tern 

8. An:Jty~.is nnd schcrnc of !..1tctlitr: IP.rminal conli!JU· 
rntion. 

Tol.1/:rr,r,.,rry:: ~7.9 ·• .0?.• ncu:-;. 
Tot.rl :.r¡o<!ff: loM,I'Jf~; 2.~:'0.11"10 r l.O~O:w: ~.q. 11. 
Avl''•'U'~ wJI~If!~] dr~::rnu"J: ('01}-í';.>'J 11. (r:•:¡vmdin'1 
On lf;fflll/o:ol ,~fld :.,;,¡r;llill.' dl:.",rqn Ctrrno:n•;r(Ju·¡ itrld 
e~;surrunr¡ ;l p<·Opt .. ·nliJ'''~t ~q:;rcrn r~¡ pro•¡¡(!,~¡J IJy ¡¡n 
undt:rfjlulJil(l ltJnnl:!). 

CuriJ il\';r¡f;,/,lrtv· ll0 rlrrw:t rr.•l:r'•nn•;llrrJ wrlh e.v:tl 
airCt<dt: tire r.rutr ~.n:u;r.• r!o'pl:rHJ:. u¡.un :tml rr:lat•:'i 
lo tto•r rro.1Hl h:•nun;¡t lr:ll'JIIl. CtHI' O'l•.•rhl;uJ·; may 0'> 
cur il tJ:I";',•:fl•J<!fS arr: rlr:ll~r~r<:tl to onty oro•! porrrt rn 
lhC l•:lfrl<fhlf (illl\.J CIJrb) <ldj,IC<tll\ \Q 1/u.: br;ltiVI·~jf<Jd<J 

conn•;c.twn. 
C11pansion C<<[1.1biltl'l." S.'lt<:ll:!r~:; ólf') by •J•rfinition :;ur· 
rotrrorlr:<f L;f Lnr~crr;tr:. U1ilt;•,•; V1Pr•~:.-,1·¡ t•f•l·pl:rnnr:cJ. 
il j:, f~1fr<:rnd·¡ (!rlllf."till tu r;.p.lnd 111•:111 wrltll)tll rr:· 
ducir.<J lrn.;;l! 1.o1np fron!:t~;<! r¡r Hl1<~11ulliif1ft :urcraft 
Ofl!.'liltlon-; 011 U u; r;,mp A l•:r.:trton•·:tr hlfln •'> ·.tllH':­

IurtJI1y l':'l',ir:>l to o ~p:md 111,10 CIIC•JI:or. or:Vlqnnal, 
twxilr:oq;d, CJf ¡>•:nt;¡r¡r¡n;¡l crn~fi<J•H:rtr(,n"i. Jiu¡ ;,rm· 

plc~.t llll!'.t>ud of t~;q,:¡n·.;ron r:; lhlrA"Jil rrudtrp!ro:;llrf.ln 

of un•t~ prul•il•~:l th:J! t1r.•! '" ;¡v:uf,¡/¡fr: <U•d more 1/o,m 
Olll'! CH IWO {J:t!(:~ :ur, lf!flliii<.'Cl. 

Airc:rM/ ,,¡;m,.'PJI'r.•flfl'/ CiifJ."Ifill!/y: f.'.:u~<'th'<'IÍIHJ :lrr•a'\ 
fii!J flt't;t;;.',.lf'{ •,r¡ tl\;,r :u1r:t.:!t l;:¡<;~.rttq !mm •;.J:•:Jtr!o;·¡ 

by 1!1~1 11'l n•lll¡tQcio; ótr;l<"ltJ \,1.,·.-,a.,· •. ~·;·;rt•:r:·!.h,l¡,.;(j 

p,:¡rlrrr•a po•,.!,.)n'i :tro! oftr!n lrh'l'; lo c1arn¡¡ r¡roun'l 
opr:o.ltrorl::>. l:r•r•:::ty:i •;¡¡¡tQIIfrrl•nq •;; 1[r;llrlc·"; prrnr<J•; 
o•c•:ltl'!nt ll'l.v if 'JI,¡ c;ll;tl 1:alt/IU. 

Co.'l:.'ltolt:/IOtl co·.t; Un:l•:•:rrot:IIIJ connr:ctron•;, 
wlrftlhr:t t•Hifi••kd <H C<tl·:rntf·!rll. ;m; ~~~;u:rl!f •:~IJ"Il· 

!-.i~·nlu rur1~.1rur::, rn:llrll:lttl .trnl t.•:rVrl;<~. ti IQt;.tl 1'/,!:<:r· 

lnl./1<.:'> tu•: lu~th .1nd ;.tJO'II:·~!<·1¡:,: ':ni1111!C!I(HJ'i mtr•l· 
duCI.'rl, :•dv:tnt;t~t·:·; rn atiCI.111 rr.;¡ru~uvo:¡¡¡blltly will 
u-;or.lll'JI."; t.:>~.t. 
l:t'!rJ//()1/!) 11;' \ Ir; ,)(/ ¡,¡inl:lf¡ fCtniÍn;¡/·; m :.;,J/f)/11/•:~: Ad· 
jolnir;r_¡ !.o:t1'."ildo:~. rrht:.r be ¡lf)•;r:lr¡r¡.:;,f :;u tlt.11 ,J<fCiaf! 

flow:; (Jo n.11 "'l•:rl••ro. 
Commnn IICAI Ioom ;,·;¡II!CI:>: TttC' 5dhrlttl'l docs lcnd 
lt:;n!l dllt'<."\fy !rJ tl,rJ C:OIIIIII<lll IJull! t<¡<~!ll COilCo:p: for 

¡¡~ nr:1n·r ;mrralt :r:; 1111: ~;¡¡:Jet: o:; r.::r;J;rtJirJ u: :.;upp~rt· 
iug. 1 l•t..' citan~¡·: frorn rrrrlr~rrJUal IHJ!<J IOI.JIIl'> lo c·orn· 

nton lu.•ltl t<lorn:; r~. 0111! lll<:!lrorl ol rrrn·~·l'irnq t11~ c:t· 

pJCII~ Of11:{.• :.;p:H.I." Wr!l<otrl IIICf<!;r,rl\<f tl:. •,¡¡,< (l.C. 1/l•l 

lota! ~1•·''" ro•r¡olrr<'tl tor inrltvrc!<r;¡l hrlltl rounr:1 is 
:nor~· U:,1:1 i•t:•l l•'•i•'iu:ll lor ,, LOI!llli•Hl twiU ruam 
supportutn !ttt: :;,"fl~<! rHHlll'<.!l ni ;mcl:rlt). 

9. lltlt..'t l. re•; ftow ol :.:rli!lldn confr<Jur;ttion. 
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8. An:lly~c und ~-r.hcm:ll•~cho O:w;tellung O~s ~atcllt· 
kn~.y·.:lo•n•·;. 

Ú('~;HJrtf/.tCIIt' ;•:•IQ(X')I 31~' ml. 
Mllllt•lf.'r 1 tl!i •'·•''1· 1;(1.../0 ru 11'~ ll."l<.lt GrtlH1• t.k-; H:liJPI· 
(ICIJ,UHI••', un;l t!t"ó ~;,,1t:lhh:!1: In! \'•:l:lll1dlHlll'•lllllfluf 

h! l'lfl f'l'I~-OI!r';Jt,:lo!!d•:nll!tl'•'•~··,l•:ll\ ól!lfll"fliJrtHIIt'rl), 

\'odJ~~rt:.m~>:l''':!:~r•:!'n: ~ .•. •,w: CJ•It•"l•: hru·.H•J v.,.,. 
binrhmqlu/1\ llil';,'t•t¡<L D••: Lul<¡<: t:L'I Vr:lr!.tlut nr:ll• 

ll'l !'.i(h llol<.ll d•'l 1 ;11\ol•' (!<'~• 1<.'//rtof\:llo¡.•IJ.\lJrlo::;. [111•: 

lJIW•I;l'olunr¡ !!•:f Vtlll.llut 1...1'1Jl ,HJIIr•·i,·ll. 1'111'11!1 \JIIJ 

I',IS:•aq••·"' thor<ll Cl••n \'t••l•lrhllrno¡-.h·rulo'l mrr /U 1'1· 

fl('lll lt<:~.!<llllll\i•rrl'uoi..IHJ\ lt.•rnun,ll o,h;r .111 Úl'l Vor• 
f.rt.rlu•·l,rrur•·n 
f-t o'!Vtft '11 ti!~ ¡·.•¡¡, H,•/¡¡:/r~ • 'l(r'll · ~~.11< •111:"11 ~·•lid dPfllll• 

fiOII'•!l<'lll.lil :1111 ,,q,.,, ::o••t•'ll "'''" \'ullo·~;lll.n:lh~n 11'11· 

{Jdll~ll \','o.'ll'l olllo: [l>h•'<l•'lllll<l lol<.hl \i•ll vn¡rl"hl'l• 

C'lll Vltrq·~·.o•lu•n 1:.1, •'I<Wl"'ll ~•rll (),olo,;r qrol!o 
J7 ~:(,IIWII'Ih¡l,,•oh•n, :.11: oruu: Lur·.rrn.l!olo,ulll) <1••:; VoH· 

l'o·!l··~"''" c .. , ... ~ ...... .- ,,,1'•¡ l'•¡rr 
l'arl-.ing /J'arkplall 

O., )01 •·rCo~cu1.ol"'" '(, ·;'·•· • C~y _ _\'_ __¿] 
··----=--"":_-=-.... =::::·:· .. =·-==-------

!Cid~JCI{'Idl!''i Ulld Oll/1(1 [J,":t\inr!o'll/111) ¡jo;., riuiJ.Cf'li<J• 

Vt•rl..t'lu:; 111 v,•rqro:krn, ~·.rru¡._:l!"dl l•o.·rlo11111 1'.1 1.111 

rcr.ht•·O.Iqc:r f,;,rvllil l~·•c:lllf'r :u t.·rv:o:ilt'/!1 ;¡1•_¡ crn 
1-.r~~i:;II.UIIII':•·s. <H..:hl·. · .• •f./1:;- oOo:r lunft:r:klrl\:~ (io· 

l>.t\HII!, [)11: t:llll.rc.:h•,:o• 1\fl o~o:r Lt•.vo:oiL'IIIIl'l t:;!th•r fl~tl 
/u:;.,r:lu:ht.:r lr•llu:!l•'fl. \"trr:l'.l-.r;t':;r.-!¡1, tl.rfl ¡Joc: no!· 

wt:r:~li•.J'-.! l..;luno:!l:u:rw :ur V•:llll'llllhJ !.ll:lotun:J rno:IH 

ollS nur r~lrll' orh:r /W~I wcrlo!rt• /IU•]!CIIf]po:.;ollonl":fl 

l<Cihllll]! v.Pr{'.o•ll. 
M.rno¡~·,¡o:rf.r.'rf<J~I'I( (l¡•f 1/ru::eurr•': f.l.tnOVIio:o l!,¡c/H~n 

~:in¡J W)[.','l'lldPI. !l.l :":11!1:01 ¡Jor: VOII ~ ('llii'DP•:IIl rur.:k· 

w.ut·; ~-,-,m ~ .• H .. t1rt•:n w•·<;•l''/nq··rl•_:n J hl•!/<'ll']t! ~rcn 

Vt·r~l'!rr ;¡ul <lo'll llr•llwo•qo•/1 :.toro·n wurdo·•J. (\•:• ~-•·•1· 

''''"'''\'JI Auf·.t•·'.lurl'l rh•r flu,¡;r·llr:t• ~-l'll'll'il unt•:r 
Uon·;t.tl\1<'11 oiH.' !luol,:ntiH'Il .tt• bo::nruh'll \\o'<tft:n. 

O~>i'tlt'llr• Hoilv"'"'' tHil tlioJ ~\,ltt:lldt·n,.;¡;u;mlocren 
r.h'.tl•'ll v,.,¡_,:/1/'.lltotl. 

/l,wo\o:..ft•rr: Urlll'I•Hli'·.c:hL• Verluwhrn~l'll, oh 111 oflt•· 

nr.r odcr !"Jf!5Cirlor,~('nf'r O.HIWI~l'->C N<r,tcllt. f,iw1 in 
ll>'tt. l¡r•;t;HICill,ol!unq Ulo\1 tio.:ln~·O k<l'-'f. t,:•,r:-.::.•:11 !1<'1 

11ohr:rn Crurrdw;¡•.::t:l:.n•••n·:l i~rtrc,.,en ·~·.•to.r•,r Vl·~r· 

d•:rr. •;(1 ~t•:lwn d~o1 Vurto:dt' :~•::; f:.1!\:lldcll:;·:~-..r~r~l~, !trr 
ú11: ~.!.l!ruvr 11'1 r. rluq ~ <:11 :lo../ I·I.•HJ.'tatqr: v<'• IOI•"l 

Oc:u:trrmr¡:11 a:IU•'.'('Il T¡·:mur;,~~ oa•:r ~;l;d¡r~Nrllr:· 
n.ll:lr!J;lrtt• !:j.,¡f••lll!••rl llhl!·o;cn so ;rnrJ•·,rH.lnt!! :.\'111, (t,t:J 

torctr 1/lf llun:r:U!JV'~'"-t.:ltl rur;t11 lrbcr:.ctur<:rUI!t u¡lt'r 
!.IOrl. 
GL'IIIt'tfl':;mro W.rrtr;-r.rumf!: f.1n f..llo:lhl bl•'ll'l ~u.:rr 

"I.JIIt'"-1 d.1!ur ;Jil, r;11H~II r;•~l,..'llo;;;¡nr,:Jl 1.\'.rrl•'i>•.:••:•cll 

hH ;rito: :>1~1111: Fhrq.'\'\H:;¡o• .I!IU/lo:n t:HU\1/ICIIIo.•ll. (~·:· 

lllr.'ll\',l:llü \V.Ifl•:r;um:o: r·ll.lld>••n ··orn: :;r.•-:;•·runq d1:r 

K;ll>:l/l!.tl<'/1 (<1111!: '1"''~'.''•'11 li,l('lll~l\t~·o~;ul. 11,1 ,:o,: 
(jo•:.,un!11,10.:1rr• 1111.'1\l<'fo•r Í:<II,'••I\\,H!o•r;llll!l•.' (¡IUI\•·1 1:.1 

,1!:, tltf• ('11\o"; IJI'IIh'l/l',,i/11•~11 V;,¡¡ki.IUIIh"~. lJ~I tllv~·.d· 

ht! /.11,1 vn11 1 IIJ•t:••or• 1''" l;•·• ;,,.,,¡, 
9. v,·rl-.dlt:.lll•lll>~·rrll ~;.rt.;lhl~···:.r:;lt:m. 
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10. /H:roquay 1, pi<Jn of ~.econd flot.Jr (()npt;minr¡). 
K~:f lo tll•;, G !O 10: 1 •,ttort h;rm IJ'HklllfJ. 2 ·.·,:nicular 
lunfl•~l. J tnh:rn;,Jum;¡l r:~>pl.,ntnr¡. o1 unrntqr.·tt:on in· 
spr:ction <HL'.1',, ~¡ f11L'c./t.1:<~r::tl '.'fltrtprn•'l11. 1) rlr•f")lan· 
ing roar.Jww¡. 7 ll:t<J'i<~~lr'! L!;wn, il c.u•;l:~rn:; lt:lii, ~J tn· 

bound wtd Otiii¡OtJncl tJ~:r;~¡il•)t~. lf) airltrw r~p•!f.J· 

liono;, 11 p.1~;',1:!lrJ•:r nu:q, 12 •:npl.1n•n(j rü.1d. 13 
lickclitlfl, 1·1 ~lnm:;, Ei olltct:::. Hi ~n.v:~- c.1r. 11 
loungc. W holdnt~J roorns. I'J qt¡:;crvatton (J.:r;k, 20 
lono t()rrn parl-.ing, í' 1 r~.;-:.t:turant. 

6. Alnor¡u~y 1, flchni!l. 
7, 1\f.:roqu:oy 1, Grundrifl d•::l (rd~r,~Cilü~SI!S (An­
kunh). 
8. A¡;-roquayl, Grundnn r:o'!: Unlf"!rn•~:-:chl"l'O~C'i. 
9. Acroqu;:J•( 1, (irundn~.·:•! el•::; r..~r,-,[¡\!r1·~iw;.1ru¡s­

und c:iru.:::. (.;;¡r ••~tl:rlllOfln.11';•::or.l ":.::.·;,;.~. 
10. A<:roqu;r¡ 1, Grumlrtfl •J•~:; l'•:.:t<:>n OI.J.:rg•!scho;~,f:'i 
(AtJ!Iufl). 
l.c!]cr,d•! ¡u <len /,b!J. (i bi'... 10: 1 Kuu:•:•it¡;;ul-:pl;i:¡e. 2 
$tr<lfl•.:IIIU/lllo~l. J lrll~rn:I:IOI1:1•r; /·.11 •. \JIIII. •l l';¡(:í-.on· 

lrOt!tJ<~H'Ir:ll. ~ /¡:<::rll\lkf:lli~\1. (} ,\<",'f.llllii•;¡'Jrl.tnrl. { 

Gr:p:¡t.l-:~1tJ:.;~¡;,[,"::, El Zolli.t.•r•trvlk. ~ f;o;fJ.l'.k·.~·rli••r· 

IJCt(!ÍCh, 1() / ltJ'](J<!l!li:/J',[J•:/I:ICii. 11 F;IJ'j".i<:o<). ]/. ,\i)• 
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ro<;. l(j f,n;¡cH,ar. 17 \',';¡l[dJ:llk, 10 \'J:,r:,:r;,urw!. 1'J 
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SISTEMA LINEAL 

-
El concepto Lineal fue uno de los primeros Sistemas 

en funcionar, este concepto consiste en que un solo 

edificio contiene todos los sistemas de una terminal, 

pudiendo a su vez atender a la aeronave estacionada 

al lado mismo del Edificio; manteniendo a su vez 

relación directa .entre el Edificio Terminal y )a¡:; ac 

tividacles de entrada y salida.· 

El concepto Lineal usa varias terminales ordenadas 

linealmente, conteniendo cada una ele ellas los sis-

temas necesarios para su funcionamiento, para que 

cada terminal trabaje independientemente. 

En general el Sistema Lineal tiene una integración-

directa con las instalaciones del. lado a6reo, asf --

como en la zona del lado de tierra. 

-~ 
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lint~:u ConlirJtlration 
Uuc<usy:Hern 

10. Analy~.is ancJ !:cbcmf! ullinl'M tc:rminal conligura­
lion. 
Tot<~f ,lCH'.lrJn: :i?.') 1 .nJx ar:rw:. 
Total ~~¡,¡re /(Jt)I;J~¡,~: :J,:,o !,0:-'J(J • 1 .HO.< ~.f'l. 11. 
AWHii'J~ w.tl!-.ttlfJII .. •.I.Jnu:: 1!?-HJO lt. ¡.,·~:.wn•m¡ pn'i~ 
St::ur;r~r·~ l'lll•:r opr,r¡·,,¡., r)l;·;!fo~d q:tt•:). 
Curll li'loUIJ/JJ/11)'." [,r.,dtcnt r/tll'C..I ,,,¡;,!tr¡n-,hi¡l with 
C;JCh :ttrcrall. 
[J((I;tfi•.Íon r::>()aiJill/'1' ftt<• <;r:h'!'nf! m;1'/ ~JC C~p<lml•,r/ 

linc.my tJ'I ¡¡ HIUitt¡,!.r:tl¡ r,l uwl !o:rrrun.tl•; ;uuJ l•~r,rt:; 

it:;~:!l tu I.Jt>t:n,nq u;:r:;¡r,rwnr~ :..·r.t•:rn"> nppHJ.1r:ltr;'l, 
lhr;l•~ .1r•: no fli:Cf:•.:,;¡¡y Hol•:rntnt•nrt•; CJI :~ircr;:,lt or 
lcrnnn:tlll!rJv>;/1\0/t:•, tJqr;r·r¡ r:r,w;trtJCIIOil, 

AitcrMI m.1rll:uv•!fl''~l r.;ro;JtJIIIIf; [),¡,,1 Ll(i·N;Jy rar;¡J. 

lt:IIO <tri<P.!•Iit.~Jf\."¡1 fll,!fi':\J~I."IIfFJ 1;¡..;¡-I."IOIJ V/111 P'~llllll 
unotJ:;Jruckd /tuw. 
Cor,M!UCiion r:o:.r: k; no cunct;~rHo-;':1. o;.lldlile1, or 

fJX!f<J :,.;fYICS! bllildtrJ<j't ól(l! r<•:•.•t!f!,J. IOIHHJ.111(}11'; :1r0 
kr:pl lo :1 ~.•111;•1<:. lin•:;l~ lnr•n - ;¡cJual J¡uilrhn•¡ :-.rr:.1 
rnay r.(J·:r:r 1·~~.-¡ 11 J.trl o~r-,•:r CIJrlc ·~pt·,. (lr:pcmiJr••J upDn 
mu!ttplrr:•l-¡ ni l<~ll'.li•Jn", rr"!<H""~'I. 
ftci<Jiiou:;lu:>s lo -'~-'toi•unr¡ : •. :rrnm:¡l.~ or :..1/r:lfltr··;: A~ 
C"Ctl !.("'Jifl"rll r~j :1\t; 1.1!11111:1ód 1<:1.1:•:-.:. OIII:CII"( 10 j,r,ltl 

on Drc;r oltht: ;,¡;ron {r r:. ;H, ;uo:r;dr ¡,.-,,~.•nq ¡;o:,dtun) 
ond :1 knq:t, of tl.rll. 11 t,,,,.,,, f:'H~t•:P1 rn.1y ll•1 t'·~-

5ÍIJilf·d I<J \,r_. (¡¡III;JI•·I•:I·f H,di•¡>l;/trl<·r¡: pi ;¡¡:¡.¡r;r.'llt l•!f· 

fllÍn;,j Uf)!("¡, 1\"0 oiJ•II~II f•!l.t/o:·; diii;(.JI¡ 1'.1 ;¡ (1/llWOJyf 

taxiw.1'/ '>1"!,!frfll. 1t:; f:l¡:ll :n ¡ • .-u~.Hl• 1 r¡r ;¡•:1:•:::'>. 

Conrmcn /uJid r()Om ,,.,,,_.¡;¡-.;: ln ; .. ,upl.;·.t fcH/0, llo'l 

Jjn~:'11 CfofH;•·p\ r: ¡o;•; c.<)[ !t:IJIS 1:::•;il lO (~li!UIIOfl IIHIIJ 

.,, lor (ll~lro: t'1:1n l\'1<} :wc¡,\11. ;oltJIO•;•¡Ill!lO!•I :;q. 

;,f,!d 'Jill::ll)lo"i 111:•"/ lll':flljif)/,1["; 111011 !Jif(JV'Jh 

•'·' 0/ <;(JIIII!t..•l C.IJIIIofjltr,lfdu'"'; ~·!1\iC.It, 11/IICI!OIJ:d· 

1-¡, Vfi!J !J.•q•r• !u '•Pr~'• •ofrl<ll•: tl 1•: J"r;r Olrrlu¡ou:toc;n. 
11. lnt.:ll ;r<.;t• llrJw t•l 111\~.lf Cl•flll ,_;111 :11 tclfl. 
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10. An.1lysr> und !.chcmatr:;cht! ().w.tcllung <.lc5 U· 
nr-;rr~.y~;t,•rn•;, 

c;r: .. ltn/l/,r.:;/¡r:·~¡~·uco 1 ·l·l·h m:. 
l.f¡r:/('1~'1 foii>lt.'l/.' ;'~-'\0 Hl \"'•'t1il <lil' fl,¡•,~.:H]II.'It' 

d.r~. Cdt·¡o ~el•• •1''' ¡o·mllH:r ollri'Tll 1 lur¡·.l•'••l 1~>'1' o:l••n) 
\'od,rlu 1~1!1; '' ¡loe/1 ~,,¡, •n: /\u~ q, 'll:ot:lllll':t•. tlll <.'1\h.: ll~·· 

liL•hun•.ltll ¡!.'do•rnll~r•¡:r•¡g¡, 
fr 11 l'tfNu u o¡ •;n•;•,¡t•c lo~ o.'.'/t'' r. l. rrw:Hr! [ 1\\ ·~rh:ru nq 
th11rh Ant>.1u tu· •. ri:I>~;IH·r· ¡,.,,,,,n,•h.'oi\IH•rt•~n 11.1•; 
Sy·,ll·rH ¡,.,.¡,,¡ •,,,.,, ¡,,, !!:•• v,,, .... ,.,,¡,,nq t1·¡·•·.u·rt.:r 

ll.ruh•olt: 0111 \'l.rllr.•!HI d 1·r (I,HJ/o'•l :,,.,,¡do'! i hP¡In•· 

t11l'11 \111!111,•¡ \'o•llo.t:III:,IJulllf\1 bo·:,.h·llcll\lt'U h•tl1111t.l1 
IUCIII l•t'IH!Hit•l\, 

¡--:;;; <¡,~ L_
4

in(J AH:r~o;/ Wartcr;tumc ~ ...... 

f,f;rnr,vrif'rf,11Jiq~ .•.• ;r df'f flt:rJ:•.•mJr: l.wri rtnll·,•wqc 
pw;¡\lt:l¡l' l'lfl>'lll ~·o~·tt••••·n Holl.,.,-,.r¡lur 1 h••;<t'tJqiPil· 

nü·:ct l'flllé"JI1•:th'l1 '' ·tt:1r rH: :.1, '''" 11 V··r "-•'!lr~.: l(,tl. 
/_!,u¡/..o::to•ll: [1,1 >.,'111•: f'"'l'~ n:h:r :;,¡¡,;;llh'll t:•lronlnr­

\¡,;11 ~.oncl. b·.·: •• :hr,on¡.,.ll ~.1!.11 (In• \;'IJIHiltll<i'"ll :•ul t'ITl· 
la•:hc. li!h'.ltC l"t1rt•••'ll. licr (;,·:•·llt:ld•,:rt·l!./1 tt•::trt· 

~PIIId\11!11 ;¡llop•lno•o¡n•r¡ W<!lli•l•:r 1~11/IH:I!.oCIIt• <1 1 •, ['1!1 

tltllft'ICII ~;y,.:o•ftl•:ll: <111•:, lo,lfh;l ji'l:'l(l¡ ;HI(h \I,IV\111 

:tlJ. lll\' ol\ cl:o.• o·o:r:.t.t•":<kf'•'n [!o·llll'{>·.t• '"'!llllll;tl 

1 ,,, • t• ·:, •twn .1, · rt!·~n '' 1• ,., ,, :11 

l!t'.'•diWI•/ ,'11 (o:';j,J."/1/J,¡¡/o'/) /o:tolllll.ll.~ /> 1 /1~1 r,,)ft:f/¡. 

(o:ll:,l•••l••r lo'lllitll."llt,'HIII•;I\t:.\t.•oll \'o•rl••l<ll"'"''l.'lll\'1• 

no Htl\tJt'\l~ll'lJ:,d•ollj lUid t'lll At>·.Ullnll th·r Vod,llll\ 
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[!r;¡r~ll~.t•:llur·.cr.ll:tCrl•m • 1 ______ , 1 
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lU(J~ClldfiC'I. r.n dan j••d.~r l<'ilh~rmtn;¡t vo~h'J un'llr 
1\,u¡q"t '<l{)fl IJ•:r•<~t.IH:.ut+·ll L1ntn:ll<.'ll lwl/t~'l:vn v.·~•­

(l•:n ~;mn O:o:; Vv:l<:ltiii:J\ d:··~~:.:n An··.cnlw: ,1n t\,¡1\· 
....-r·q•· !,(JNII.' ~ .. t:ul· loiHI1.111(1C·~l¡lllol(-ll, ,¡,¡• V¡lll;¡tut :111 

f'_.¡•;..l'l.ll/ \JII<! /u· \1, 1'1. ,\{>l,¡ltrl 

li r•II!PII/:.,1'111' 1 ¡•,¡¡fr.•r.r;i/::o:. \.;• .'flli."ll1 ~;'1•11e \V,-;r to• r:u: · 

nlt' ~•JITUIIl~ll h'llll 11'111<;11 l_!iil'."H:;y:,lo•l!l lll\ . .'\1 1111 

1111"111 :ol:~ ."•Y•'t i'!ULf,"l'II'Jjlll';t{i\HI•'Il 111 f f •f¡t! .. ),•ohofiL 

OdJI 1><; v.:l.'.l\)1\1"11, ¡,.1 ""''''" (IU:t;h Ci .. nqo; ""'' ¡ i,oo; 

,'l'o!<lj1(•:.111Url•'!l ,111 l'l\!•;ll \'o'.Ht•:l;npll ,H,<i•:· .. 1\'11:.•,•;!1 

~.I!Hl, 1"111'' l.\1",1111<!. ,¡,,. ltntl-.1:0111"11 t)Pil"ib •JI dlt..• H11 !1· 
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1. ('l:u"l ol lhP. D<~lla•Jrort Wortll rr')ion. Tho nirport 
ls ~ilu<tl•:d rn;cJ 11:r¡ 1 ,o;!"' ·•:n !llt! \WIJ Ct\lf!S. 

2 . .S1W pl;ut o!llu: ;¡¡¡port. In \tu~ y•• OH ~~Ül}\ \IH: iltr!it)ld 

y¡j\1 ¿KCOrllffl0fJ;¡¡o; ,¡<¡ !ll;uoy ¡¡:; :1-iU Vrl\ ¡¡tr("r;¡[lfii(JVC­

nlCioiS pc-r hour: \!11", 1!. t·•tuw.ll•.•nt 10 a l.t>•:-ot1 or 

l;utdin~] r:•1o:ry ll\11\l!'.'n : • .cC•H\(1.'i [>l<.:rldlllll tow nulo;:; 
in il:; IHl:tl si:Jt¡•: o! cJ.:v•:I(Jpllo•:nt. [l1u p;¡·.~~~'''l•!' lt:t· 
min:tl r.ornplt;.o; wlll r.on•;¡•,t ut lour\O:•:n scnn-Cift:U!.tr 
pó'\!;',C;(I~I.'f lt'lllhfl:tlr,, 

;:,, Thi~ ¡;1;r:.pc-ct1v•: tl•:nKI:lllle e lo·,;~ rclatlon~tllp bct­
v>:ccn nircrólh <llltl ii•J!CJ!IU)t,ll•:-. . 

.(, ~;itc ¡•lan ~·:cltun. (k,•!CI¡nq ltlr! 11irport norttl­
Loutli, !111.' ~fllllf! tw¡hw;o'( 1.'0 a llllJI\I·I<tiiU IOótrlWólY 

y¡ith tcrmir1;11 r.onnectHHJ tcwp:;. 

1. f'l,,n cl~,:r nr:oion O.lll;o:./Fort Wmtll. Or:r rluqhal•:n 
lie{jlloiJfll<ll!¡(!lll '1/t:l) lwo•,t;loc:¡¡ t¡¡:Ull:ll ::;¡;lt!l•~n. 

2.1 ;¡~y:pl;¡¡¡ dw; l·lu•]l1!1:o~n· .. U,l:i ~~;ut- wod L;imll:· 

bnhn•;y:.ti'lll vmd irn J:ollr ;~u01 liflll:f :~H;Ioltlll()l"'lf.'lll 

«:ino Kro¡r:llil:tl von 2/0 l'ltl'l"''ifJilt:w<:<JIIII•wn on <Jt:r 
Stunde to;¡[¡;;o. [)u;-; twd•:t.ll:l, c¡;¡l\ •:to•¡;¡ ;dio: 1:1 :.;,;­

.-.unrt • .-n cin ~;t:ut r,cJ•·r r:o11c l.:lll<lunq :,t::~!!1nrtl..'n 

~.:mn, flN I',,·;:;:Jqu:r:JtJI<;rlii)IHII)",!l')!l!l<.n ':Md d;onll 
cl!lf~ l ;¡¡¡~¡/"! Vf!ll f).~ Hl\ ll;,;¡r:ll \1!1<1 :.u;t¡ :n1:ó 1•1 lo,Jit>· 

.-.n:i:;fürmi~¡•;n (;r·lt:nlc!t•r:• 11IH!I h'll '' l!,llllllll.'fl';•:l.'t:ll. 
3.llit::~h l't;¡;,¡,o+h·lt: /t:oHt cJu: kw/U í:nth:rruJfl\j/WI­
t.Chc:n III)!"J!I:ll\Jllltll /l.t¡\0. 
4.111~!'-'PI:tn:ni:.';C:Iunll. !Jn: /P.nlt:J\1} !jtr;tn•:. c111: c!P.n 
l"hi'JI'o;tf,:n in f lwoJ-~;,ut·ll11:tolun•¡ l•:tll, t:,r rn<.-nr:;puii'J 

nu~.u·~h.::ul uwt rn•t l'"<l•·m lL:rtntn:.l t•t"-'' 1-.u.-u¡un~·,­
trorc ~thh·it•:n vc:rl)unnen. 
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SISTEMA TRANSPO RT AOOR 

E 1 e o n e e p t o T r a n s p o r t a d o r o S a 1 a Mó v i 1 , e s u n a u -

tobGs con caracterfsticas propias, en el cual son-· 

trasladados los pasajeros de las salas de última 

espera a la aeronave. Es utilizado en su mayor -

parte debido a las necesidades que tiene el tráfico 

estacional de obtener lugar para las aeronaves sin 

instalaciones fijas. 

Dicho Sistema es similar al esquema de los pasi-­

llos en la medida en que los ·embarcaderos y salas 

de espera se substituyen por salas móviles, genera_! 

mente se necesitan salas de espera adicicinales en -

la termi.nal principal. Para ·de esta manera evitar-

los retrasos por aglomeracioiles en las áreas termi­

nales, es decir si se aiíaden mfts salas móviles se -

ahorrará tiempo y espacio, ya que de otra forma se 

harfan ampliaciones convencionales al edificio. 

• 

OU1S7 

• 1 
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T ranf.porter Cortfiuuration 
MoÍJil:-.y-:.tern 

12. An:ily·;i~ nnd :.r.ttcrwJ oltt:m:-.pc;.rlf.'r tmmm<tl con· 
li~¡Ufit\oon. 
TofiJI m.lt.',ll¡o. 33 -1 • 0?. (,o: • y) acre:.. 
To¡,,¡ !'fllil!IJ /oolirtJ•.': 1.'1"21.7'~f). l.'llU(• ''// ~~~.11. 
(on u,, .. orc:cr ,,, J. t:•'l .7~;o + t .ct,a~ tf ., . ?/X1fJ tr.). 
Avcr;s'.l'·' wai!<Jmf rJo·;to~uco· /'J.- H1U 1t (d•·¡:•~n•Ju¡r¡ on 
fCfffiHl;d \'ltf!tl!) rr,¡•¡¡;l llfiJ••-,onol·dt•,l,tnr':ll I,Jr;!ll/~ 

t.hould tv:_ crm·.uJ•)":cJ lt!f !tu: rr.ttt·.pnrr•:r, •n ;,trrlttion 
lo pa:.~.•:••\WI v,;¡t<.or••J tll:.r:ua.oJ 111 ._ •. ,;,lua!m~ lht'i vur· 
SUS Olh1.11 f,Oitl.r:pl.':, 

C11r/J uv.ril:t/11/dy· ln,tin:c:t r•:l;otirm~,h•P'i hr:lwt;•:n · 
car.ll a•rn:tlt¡.rJ-;ttorHI :u1•l r:wtl. l.l•••::¡r lof,I<H¡u van1:~ 
wíth IIH! :r'n'J!fJ ol !tu: rn:un t•:r!lun:JI b1lll<h1,q. 
[1tp:Jfl.",lú(J (.";¡,'},1/Jiil/f; ~~~()1111•: hliH"I';'; IJfO>Ul<l r<lpH.J, 

lr,f!~;r,••fl',l'l•l (r•:I;¡I¡·JI; Jr, c;,p•::ll ,;,¡r,:.lflll:t•ort co:.t·,). 
tlrld VI!IY II<J10!ri<J r:I;J:Jrl~,I(Jil C;:¡¡;¡:Jihl"::;. f.1,111\ to..;r· 
minal Hf\(1 :,t:IVH:I"/;I(if<)fl .=trr;;,:; m;,·¡ l;<:: <;!p:uutr;{j 
tl•eor<:l;c.tlly withuut .1~rr;r;,¡¡ lll<>Vo;rn•:nl 'Ir opo:r:r!IOf"\· 

al irn¡;r;rl:trl/.1:. 111•:1•~ i~. 5 c111..:r:t r.;l:''"•l•',lnp t;.;tw<:<!n 

lho nu11rt••:r or I•"Jfl~.p,,rt•:r~;. a~rcr;llt doc:k·:, :u1rJ !11<:J 
bi!(J Of li:r; h:l!llllo:!l. l 1115 1;¡ ;"JII<;<;to;tl ir, (IHII t,y t;¡CIU 

limo. tr;ono;;ort•:l ·~:-~¡,:lC.IIY. ~·rrrr ·ulu;!tu:r th•: tr;HJ~· 

por1~1·; :JI•: v·.·:•l a:.tr·runqr::; wntl•: tl<l'J'•:•J :•lltu! rnatn 
I'JflllÍn:,t. l!;u,·,;,\111•;15 ólr•: p;<IIII;~JI;uly ;]r~:lptaiJI<J 10 

l/l!t!IJfTII<;IIIII11,1f clp;,I\'OIUI\ ptlJ'I':o/11';. 

lwcrMt ,.,,.,n ... •uv<.·fln:J c.,¡,,/,¡11/'/." H•:""•l•J ;Ji1cr;¡lt 

piH~III~I rn<r{ f< (IIIC<: 1:1•.1 111111) d111: lo lil<"l pot::f\11:11 

pro~irwty CJI ;,:rr.ralt :.nd nH,·n:"l·r:. ~; .• ,\¡d¡; lnunr¡<:<; 

810 in rn;my c;.~e~ rk:.i!JIH;rJ :o n¡;oll: 10 :•ny ;¡uo,;r;¡U 
r.ill tr•·;r;ht. 

Cofl.\/f!JC:/10/J co•;r: l·~lnlÍnal IHHJ :wua!l ::urvir;f) 

!JurlrJif•~loo; •nw.t 11::11;dlv '"' n.>n::tnr•.t•.'Ll trltlo:¡¡r:ndo:nt· 
1)'. l,1;¡¡n l•!lllllq;¡\•, ~Jf)l1<!1,"illy r:J,¡y r•:q 1.1111; I<J",:j ~;p;-!CU 

t11;¡n lfl CUil':l.l•JI:•" <11 frn<<lt ',CI1<:1!1<·:. <~<ll.' !O (.<'11\f;,jj. 

701\1011 Ol 1\IIIII.LI)" fllr"ll.ll••ll~,. (¡¡¡<•t:IIIIJio."lf ;¡¡¡oj lll,\ÍII· 

j¡,fliJ!IC<J C:r:.l:; Ol r:h)l\•i•: I<Jiir\fj•::> :,II'HI!d 1••: u:•:lwh!ll 

In ili•Y <.o•.t :~r•:dy:.c·;; HllPólCLi l<fh-:;11 :;c.;lwc!ulrng· 
t.IJQtJid :~k.i"l lH: <.<~n:,:\!•HP.d. 
//e/;rfH•tl;,/¡¡¡o;; l<l ,¡,/¡1¡<11111!1 I<Jff/1!fl.ll.~ nr $11f•:lllt<JS." 

11:(1 rnul••:·~ !,~uw;•: CrJno·ot i:, ;·o:ry 11··~11,!•: "Nh•:n r<J· 
b\df \ll ;ldjUI(H/~<j llflll 1<!1111111:¡[:;. ;¡•; 1<"11\'Jiu iiiJIOn 
UH:ó\._ fl•!•!d llOIIIIIIIIll;>' 011 :tdj!ll:()ll\ (Jfl<'!;. 

Cnmnwn ln>lc1 IIJ•lflt :¡;;p¡•o·:,.- l;ullll110ll ho1hl roums 

lh.1J.1t;l'fll 1~1 Ol<ll;r.,rt ;lw un, ... c•;:.:.;¡ry: 111•) tJ:•:;I:; for 
lht.! [1.11l:".j'•.JI\••r r.<!l\<"•:jll 1!0 \!11~ lr;i<JIIi<'f"LI,lliUII üf tiK•:;o 

Bfü<l5 I!U0l:qh 11~<: u·;1: ol mu:~r1o: lnlPlq•:·: -t··""'· \IH<:O. 
Or moro• III.IV 1!•: ll:qiiHI'd lvt eao~ll ;url:lo~lt. IIH~ rnam 
krno!n,lt' m:1y. ot COUI:•I..l. IJ<> f.:OII:..Itl•:rt•{l {l rl.lnlüiO 
COfnnl<)flhuloj ffll)lll. 

1J. lnturf;u.;l~ llow tri lt<lll~.poJtcf conliuqwllon. 
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ESTACIONAMIENTO DE VÉHICULOS 

Se deberán considerar 3 tipos de estacionamiento: 

- Estacionamiento Público. 

- Estacionamiento Privado. 

- Estacio:-~amiento de Servicio. 

ESTACIONAMIENTO PUBLICO. 

r:x:,berá dar servicio a pasajeros, visitantes y a personal del aeropuerto. 

Su localización y capacidad depenclertl del método de operación del edifi­

clo terminal de pasajeros, ele la disponibilidad del terreno y del crite-­

rio de funcionamiento adoptado para dicho. estacionamiento, tomando en. 

cuenta Jos pronósticos a largo plazo. 

Se cleber{tn tornar en cuenta las distancias crfticas ele recorrido, con si­

cleranclo las maletas que cargar:\ el pasajero, asr como la facilidad ele­

circular entre los cajones ele parqueo. 

NOTA: Para el Proyecto y Dimensión para cajon-~s y pasillos de estacio 

namicnto se ¡:oclrtl consultar "Normas ele Proyecto para Estacio­

namiento" del Departamento del Distrito Federal.· 

ESTACIONAtv!lENTO PJUV AOO 

Debertin considerarse zonas ele esracionamicnto para todos los vehfculos · 

ci1 la parte aero:1tiutica que es~~ [5~cion:tdos con el servicio de las --



aeronaves; se deberán considerar los vehrculos para el transporte de 

personal de plataforma (si existieran), además para autobuses o salas 

móviles para equipo de rampa o para carros de combustible. 

Tratándose de la zona aero:1áutica se tomará en cuenta un señala- -

miento para circulaci6n de estos vehfculos; 

ESTACIONAMIENTO DE SERVICIO 

Arcas necesarias para estacionamiento momentánea, tanto para usua­

rios del aeropuerto como para empleados de Compañfas aéreas, de -

transporte pC!blico para autobuses urbanos, taxis, renta de autos, etc. 

Para estos estacionamientos antes mencionados se requiere un señala­

miento que se puede encontrar en el reglamento de DDF o en Normas 

de la Direcci6n General de Aeropuertos. 

OUln 



VIALIDAD. 

Los caminos en la parte pública del Edificio de Pasajeros tienen dos 

trayectorias bien definidas: 

l. - Dar acceso hasta el Edificio y desde él, para los vehrculos de -

pasajeros y de servicio; y 

2.- Acceso a las zonas de estacionamiento y demás áreas de la zona 

terminal y del aeropuerto. 

Los Sistemas de Circulación d;;berán estudiarse en relación con todo 

el servicio de pasajeros que se efectúe, y deberá permitir a los mi~ 

mos entrar a la tenninal sin pasar de nuevo por las mismas zonas,-

esto se refiere a que deben estar acompaiíadas de un buen sei'íala- -

miento que ¡xmnita _fluir libremente y sin duda a los vehfculos. 

NOTA: Para Jos radios ele giro, anchos de calle y sci'íalamiento, deb~ 

rá consultarse el Reglamento del Departamento del Distrito --

Federal, Direcció:1 General de Ingenierfa de Tránsito y T~an~ 

porte y Dirección General de Policía y Tránsito. 

La utilización funcional de los caminos deberá quedar bien definida.--

Los vehfculos de Servicio necesitan acceso hasta dcten11ii1ndos puntos -

. y, lo que es muy iniponante, deber[t disponer de caminos e instalacio-

nes para asegurar que la circulación de pasajeros no se vea obstntfda 

por vehfculos de servicio ni por la carga y descarga de éstas.· Una -

cosa .que influye de manera muy importGnte en la red de caminos son-
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los puntos donde se detienen los vehfculos para que desciendan los 

pasajeros. 

En el caso de los pasajeros que viajan hasta el aeropuerto, ya sea 

en automóvil, taxis y autobuses, se necesitan puntos en los que - -

desciendan las personas y se descarguen los equipajes, a la entrada 

de la parte pública del Edificio d~ Pasajeros. 

' 
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.. 
TORRE. DE CONTROL ... ~ ....... : 

La Tor::r:_c:_ e~ yn eler~_e_nto: _?el: ~~ropuerto qu~ si_rv<: -~~~~ -~ar a~d~\~ 

a la navegación y para controlar el trMico de aeronaves en tierra._ -. --- . . . -~.. . -- ... - - . .. - .. - ~ -- . . .. . -- ... - - ... 

Desde la cabina se debe dominar visualmente toda la zona aeronáu 
.... ..;. ..: -. . . . -- .:. -- ~ -. - -- ..: : - ---. ;. - - . :- ... ~- ::-_ : 

!ica_que _i~cluye esp~~io _ a_éreo d~, ap_r?xin:aSión final, pistas, ca--

lles de rodaje y plataformas. 

La torre consta de cabina, subcabina y fuste, su planta arquitec-

tónica es de forma poligonal, con cerramiento acristalado en su -

mayor parte, donde se sitúan todos los elementos de control del -

aeropuerto y sus dimensiones vnrfan de acuerdo al movimiento d~ 

éste. Su altura sobre el suelo se fija normalmente en l. 5 mts. -

por cada 100 mts ele distancia al extremo mf1s alejado de In pista 

con ]as correcciones necesarias. 

Los cristales ele la cabina tendrán la inclinación conveniente para 

que la visual m:is probable tenga una elirecci6n nonnal al cristal, 

con objeto ele evitar reflejos. Por otra parte, los cristales deben 

estar dobles para protección de las temperaturas externas y poseer 

limpinviclrios automátivos, por lo general el color de los cristales 

en "la cabina son azul celeste para. evitar la acción ele los rayos 

del sol, · y el resto incoloros. 
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. CUERID DE RESCATE Y EXTINCION DE INCENDIOS 

Dentro de las medidas de seguridad con que cuentan 

los aeropuertos, se cuenta el cuerpo de rescate y -

extinción de incendios, el cual requiere de un edifi­

cio para guardar su equipo asr como para alojar al­

personal. 

S u 1 o e a li z a e i 6 n e n e 1 a e r o p u e rt o. e s e n e l C e n t ro G e o 

m6trico. 

Este edificio debe contar con vialidades que lo comu 

niqucn fácilmente con la zona aeronóutica. 

Es indispensable en el edificio o cerca de éste, una 

cisterna con agua, para abastecer las pipas en cual­

quier momento. 

' 
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ARE AS CONCESIONAÉLES. 

J-¡;t_l}~ccs_idad de mantener un control sobre terrenos pcrimetrales 

al aeropuerto y las diferentes zonas libres de obstáculos, pcrmi-

ten tener grandes extensio:1es de terreno sin ocupación, por lo -­

:qué ·se· ha procurado darles utilidad en beneficio del aeropuerto, -

:ésto bs,· te-niendo zonas concesionablcs, que sé puedan controlar -

celi: cüánto al tipo de servicio que presten, es por esto que se han 

~contcl11plado las siguientes {treas sin que afecten o medifiquen -

7lás zorias principales de un aeropuerto. 

ZONA INDUSTIUAL 

~~ ]J_ennitirá la instalación de este ti.po, siempre y cuando se re­

_fiera a industria sin humo y que tenga sti propio acceso, aprove-

chando el entronque al área tenninal, se limitará su altura y se -

·limitarán sus áreas de acuerdo a la seguridad. aeroportuaria, los -

:Señalamientos o balizamientos estarán regidos por Jo establecido -

'eri: Acro:1[tuÜca Civil. 
• 

Zonas 1-Jotelcras. 

Esto podrá ser un servicio m[ts para el pasajeros, siempre y cua!! 

do se apegue al reglamento que rija al aeropuerto, y que se local.!_ 

ce en áreas que pertenezcan al público, tendr[t sus propios serví--

cios ya que sólo se le· pcrmi tir:í ocupar un lugar dentro del aeropuer 

to. 
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ZONA DE HANGARES 

Los_hangares son espacios cerrados y _techados, en donde se b~ardan 

las aeronaves y se les dá mantenimiento. En los aeropuertos en - -

donde hay mucho tráfico de aviones; las compañfas a6reas, las depen -

dencias gubernamenwlcs e incluso los particulares llegan a tener sus 

propios hangares. 

El pavimicnto de los hangares, asr como los accesos y vialidades, de 

ben tener la capacidad para soportar el peso de los aviones. 

Su ubicaci(>n debe ser Jo m[ls cerca posible a las plataformas de oper~ 

ciones. 

,, 
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... -· . 
Concesiones al Exterior.- ---

. . -. . . ' 

. ~Coll)isariatos ..... . 

•.. !_3odegas para carga 

- .. -
··-··- -··· - .. - :-

Ésto pcnnitir{! que no ·se dlsgi-cguen. estos elementos tan arbitra--

riamente como ocurrfa anteriormente. sino, que se agrupen pudieE_ 

~o-a·sr dejar establecido y preevienda su crecimiento con respecto 

al Plan. Maestro de .Aeropuertos. 
. . . . . . . . ' . 

Los Con1i sa~finós' no. es. necesario"· que se e-stablezcan dentro del -
... : ..... 

aeropuerto, ya que e·ste servido se cJ[, con autobGses, no impor--

rondo ·:realmente "]a distancia;. pero ele. ser asf se podr{! pcnnitir 1~ 
.. 
calizai·lo. en esta iírca q"ue llamamos concesiones a exterior y que 

estar{! provista de las instalaciDnes necesarias, tales como agua , -

)uz y drenaje. 

• 
' 

La Bodega para· Carga tendr(l las mismas limi tantes que los comisa 
.,. 

riatos . 

. Estacionamiento y Talleres para Arrendadoras de Autos . Este ser 

. vicio gen::ralmcnte dcberra ubicarse dentro ·ctcl aeropuerto, ya que -

el mantenimiento que requieren los carros ele renta debe ser r{!pido, re 

firiC~ndonos con esto a lavado. 
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CONCLUSIONES 

¡::1 Qbjetivo de un ·Plan fl.aestro de un aerop.wrto es el de prop::>rcionar -

guias de desarrollo capaces de satisfacer la actividad fJtura de la avía . . -- . . -
·ci6n en una fom:l can¡:otible con el rrédio ambiente, el desarrollo de la 

carunidad, ob:os aerop..1ertos, y otras forms de tran~p::>rte. 

Esto involucra m~s detalle· que el Plan· del Sist:erru de 1\erop..¡ertos. 

• 

• 

Necesidades del 1\erop.Jcrto, se requiere un inventario de todos los da 

tos relevantes con res¡:ccto al ~ica servida, previsiones de actividad, 

arolisis ue C<tpacidad, estim:1ciones ue los requerimientos ue las insta 

lacioncs y estudios del rrcdio ambiente . 
• 

Planos del aeropuerto consistentes en el plan de distribución del aero­

·p.Icrto, plan Ue USO del terrenO, plan cJel [\rca tcrmi.rk-¡1 y plan de acce­

SO al aerop..¡erto. 

Planos del fuca tenninal limitauos a estudios y dil::ujos conccptual<2s . 

Estos incluyen dimensionamiento de las áreas totales sobre planos de -

distrih.1ciún y desarrollo de ditnjos esqti~ticos adecuudos para deli­

near: flujos J:{isicos de polSajCJ.us, cquip-:1je, carga y vc-...hiculos. 

Los horizontes de planeaci6n para estos estudios involucran previsio-­

nes de tráfico y estimado de las instalaciones para S, 10 y 20 años en 

el ful-uro. El nivel del detalle de la previsión recarendada para es-­

tos estudios consiste en : 

1.- Pasajeros de transp::>rtadorcs aéreos. 

Orígenes anuales y abordajes anuales. 

Abordajes ____ dias prurcdio del llCS pico 

Abordajes hora pico del dia ~roiTL~o/mcs pico. 
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2.- Aeronaves de transportadores ~reos. 

---.-»:Nimicntos-anuales (total).- , ------- -·- __ . -- --.. .. •" ·- . -·- ·- ...... - ... ·.·--- .. ~.: ·-- -: -····-.·-······· 

=-.:~: ' :M:Nuñi.&itos- ¡::x)i:' tb!raño (ásientol - > · os:a--p!:rn-cdio del ·rres- pico_~ 

:: ~: :.-H::rvimi.ento p:,r-· t.ammo {asientO) --: -:.-'--Hora pico: del.:dfa- prcr.edio/ 

-------.----: 

Tr~fico vehicular por forrra para: Dia prrnedio del rrcs pico. 
-· '- : ~ {¡()~~ ~ic0 · é1e{ ¿ji a ~~~b / ck1: ires ~ ~i~. - ·::.: - : - -- --- · 
--- :·· .. -~·-_.:·-:-:-.~ .. -·~:· .·-··· .. ---- --- ... -:·-:··:..:::_··· ~~ --- ..... . 

para- iñ · pli:m~~cl6~' imcshá- de ~~rol:uei:tos' ~-~: ~i~ ·la priY:;rWlB-­

é:i~ñ:~d~ada. p:Ü:á obten~~ los cfutos- de. entrada del usuario de acroli­

peas en previsión y- dirrcnsionarnicnto de las intalacioncs • 
.... ~::.: > ... ::::::.::. :::.~-----·-···-· : .... __ _ 

~--~~id~~- de: ~s~,' e~túcll;;· ~cdc ~Í:enn.ina~:--~i_ ~--E:ilificio dcle ampli~ 
: ~ 
se e;· sc-r{X¡uicrc termi.n:ll nueva. 

'ri1: ~~l~~ic~-c~~~ :~~~: lai~ ;,~~di;n~ ~it:ár; ~j~~~- a-~- ~j~ste ba-

:i;aao. en cvalÜacioncs' y' disciJcl.oncs 'subsccu'c~t.Cs ~ -- -- - -- - - - - - -

. -.. . . . - . - . . .. - ... ····-·····--· ··- ·-····· ... 
:-.·0:.:': -·~ .... :.: • •••. ;::·::.:-·:.: .•. 

- ·-- ...... - - -...... - ........ . . .... - . , .. -
• 

..... : .. - _ _._ - ... 

:· .. - - .. . ·- . 

- ..... -· '. 

: ~ : .... ..:. -~ .. ·::.:.¿-: ___ -~-- .· .. 

... - .. ~ -

.... . _. .. . . · ..... . 

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

' ' 

····--· .. .. . . .... _ 
.· ....... 
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LVALUACION DE PROYECTOS 

INTRODUCCION 

Para que un Proyecto sea llevado a la pr<lctica se requiere haber pasado explr-

cita o implícitamente' formalmente .o no' diferentes fases y etapas de prepara-

ción. 

Cada proyecto es diferente, tanto por sus caracterrsticas en cuanto a magni--

tud, objetivos, sector al que pertenece, complejidad, etc. , como por el marco 

institucional en que debe desarrollarse. Por esto, la secuencia para la prcpQ. 

ración y la implementación de Jos proyectos debe adaptarse a los requerimientos 

propios de cada uno de ellos. 

Hablar de evaluación, es habJ¡:¡r del proceso mediante el cual se definen las -

caracterfsticas principales de un proyecto, con bilse en las cuales se toma la 

decisión de aceptar o rechazar su realización. • Esta etapa, es quiza la fase -

mil s .conocida del trabajo de proyectos, debido a que es la culmií1ación de la la 
' -

borde planeación. Mediante la evaluación se recopilan los datos más impor-

tantes y se realiza un amplio análisis de todos los aspectos de un proyecto; -

se fijan las bases para su ejecución y para su evaluación posterior, una vez -

terminado. 

Si la preparación del proyecto se ha hecho bien, la evaluación puede ser rela-

·Uva mente sencilla; en caso contrario, puede resultar mucho más complicada. 
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2. 

La evaluación abarca cuatro aspectos principales del proyecto: Técnicos, - -

Institucionales, Financieros y Económicos. 

ASPECTOS TECNICOS 

Tiene que asegurarse de que los proyectos estiln correctamert e· concebidos, de 

que su diseño técnico es el apropiado y de que se ajustan a normas de organi-

zaciones nacionales e internacionales generalmente aceptadas. La evaluación 

examina las opciones técnicas consideradas, las soluciones propuestas y los 

resultados esperados. 

Dicho en forma concreta la evaluación técnica se ocupa de cuestiones de di- -

mensión, diseño y ubicación de l.as instalaciones, de la tecnologfa que se va 

a emplear; incluidas las clases de equipo y procedimientos y el grado en que 

se amoldan a las condiciones locales, del criterio que se va a seguir para la -

prestación de servicios, del realismo de los calendarios de ejecución y de la­

probabilidad de alcanzar los nivelés de producción esperados, tendré! que ver­

la relación y la ponderación de ventajas y desventajas entre mayores costos inl 

ciales de construcción y menores gastos ordinarioli de mantenimiento, y entre 

métodos de construcción tradicionales o recientes con mayor o menor intensi-­

dad de mano de obra. 

Una parte importante de la evaluación técnica es el exilmen de las estimaciones 

de costos y de los datos técnicos o de otra clase en que se basan, a fin de de 
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3. 

terminar si son exactos 1 dentro de un margen de error aceptable 1 y si las asig-

naciones para excesos de cantidades ffsicas y alzas de precios durante la eje-

cución son suficientes. En la evaluación técnica se examinan también los prQ 

cedimientos propuestos en relación con las adquisiciones 1 para asegurarse de 

que se cumplen los requisitos a normas establecidas, y los relativos .a la ob--

tención de servicios de ingenierra, arquitectura u otros de fndole profesional. 

Ademi1s, la evaluación .técnica se ocupa de estimar los costos de funcionamie.!l 

to de instalaciones y servicios del proyecto y la disponibilidad de materias --

primas u otros insumes necesarios. Se analiza también el posible impacto del 

proyecto en el medio humano y ffslco 1 a fin de asegurarse de que cualesquiera 

efectos adversos quodari1n controlados o se reduciri1n al mfnimo. 

ASPECTOS INSTITUCIONALES 

1 

Con ello se quiere decir que la transferencia de recursos financieros y la con§_ 

trucción de instalaciones ffslcas 1 por valiosas que sean, son menos Importa.!:! 

tes ala larga que la creación de una "institución" local sólida y viable, inte!_ 

pretado este término en su m<1s amplio sentido, es decir, abarcando no solame12 

te a la entidad prestataria misma y a su organización, administración, personal, 

polfiicas y procedimientos, sino también a todo el conjunto de polnicas guber-

na mentales que condicionan el medio en que la Institución se desenvuelve. 

La experiencia Indica que prestar Insuficiente atención a los aspectos lnstltu-

cionales de un proyecto conduce a problemas durante su ejecución y funciona-

miento. En la evaluación institucional se plantean multitud de preguntas, tales 
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como si la entidad está organizada adecuadamente y si su administración es a­

propiada para la tarea que debe cumplir, si se aprovechan de manera efectiva-

la capacidad y la iniciativa locales y si se necesitan modificaciones inst1tu-­

cionales o de las polnicas fuera de la entidad, para lograr los objetivos del pro 

yecto. 

Estas interrogantes son importantes para las entidades que se ocupen de proyec 

tos tradicionales, pero lo son más adn (y más d1ffciles de responder) para las 

encargadas de la preparación y realización de proyectos de nuevo estilo desti­

nados a beneficiar a la población de escasos recursos, rural y urbana, en cuyo 

caso puede no haber un modelo institucional al cual amoldarse. De todos los 

aspectos de un proyecto, el desurrollo institucional es quizas el mils diffcll -

de abordar, en parte porque su éxito depende en gran medida de que se co'!l 

prenda el medio cultural. En este sentido, se ha venido a reconocer la nece­

sidad de un replanteamiento condnuo de las disposiciones institucionales y de 

estar abierto a ideas nuevas y dispuesto a adoptar enfoques a largo plazo que 

puedan abarcar varios proyectos. Algunos de estos planteamientos se encue_ll 

· tran asentados en los planes de desarrollo municipales, estatales y naciona-­

les. 



5. 

ASPECTOS FINANCII:ROS 

Aunque durante la preparación de un proyecto, implícitamente, se van realizan­

do evaluaciones parciales, los organismos que autorizan los fondos para su e­

jecución exigen conocer el nivel de utilidad o rentabilidad especrfica de los -

proyectos, alln y cuando se trate de proyectos del sector pllblico, en cuyo ca­

so, se hace necesario cuantificar los beneficios que aportaril su realización y 

funcionamiento. 

La evaluación financiera, es el estudio del comportamiento de un proyecto de~ 

de el punto de vista de autosatis~acción de sus necesidades, o dicho de otra -

manera es el estudio de los flujos de todos los ingresos y egresos (también -

llamados entradas y salidas o fuentes y usos respectivamente ) asociados a CQ. 

da proyecto alternativo en que se incurrirfa si se realizara· cada uno de ellos -

con objeto de juzgar sus repercuciones monetarias. El objetivo de un estudio 

de esta naturaleza es integrar un estado contable específico del proyecto, es­

decir determinar todos los ingresos y egresos del organismo que lo administra­

rá. Es en sr, la síntesis de todo un proyecto en su aspecto contable, cuyo rg_ 

sultado aporta los indicadores de factibilidad, los cuales sirven de base para 

ubicar a los proyectos en orden de importancia con respecto a parámetros geng_ 

rales previamente establecidos. 

Dado que el objetivo de este tipo de estudios . es analizar el flujo de ingresos 

y egresos; es requisito base, para lograr una evaluación completa, identificar 

con claridad todos los elementos participantes de dicho flujo (toda fuente de­

ingresos, costos de inversión, costos de operación, costo y recuperación por 
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desmantelamiento al final de la vida t1t11 del proyecto) y seleccionar con .ante-

rioridad al.inicio del proceso de evaluación, Jos par.1metros de control, que 

serv1r6n de base para la aceptación o rechazo de un proyecto específico. 

En resumen, el proceso de eva!uución financiera se divide en las etapa siguicn 

tes: 

l._ Planteamiento de suficientes alternativas comparables entre 

s!. 

2. _ Determinación del flujo de ingresos y egresos a socia do a cu 

da a!ternutivu durunte toda la vidu lltil. 

3. _ Selección de uno o mds criterios de decisión, que permitun 

elegir de entre dos o m6s flujos de efectivo el mejor. 

ASPECTOS ECONOMICOS 

Dado que el proyecto tiene repercusiones tanto en la región en la que se va a-

realizar, como a nivel nacional, la evaluación debe abarcar, en la medida de-

lo posible, estas repercusiones, ya sean directas o indirectas, estén o no, de.!! 

tro de los lineamientos generales de polfiica económica,_ ya sea a nivel nacional, 

regional o estatal. 

Integrar un a parta do de las repercusiones del proyecto en la región, es de in te 

tés significativo, debido a que los gastos que se realizan en la región a causa 

del proyecto, generan, a su vez, ingresos para otras entidades económicas, -

que también reulizaÍl gustos; esta situación genera una demanda potencial no -
u uno 
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satisfecha, es decir, crea la necesidad de elevar la producción, lo que se - -

convierte en incentivo para otros proyectos de inversión. Este encadenamien­

to de repercusiones, contribuye al crecimiento de la economfa regional y en - ~ 

consecuencia también al crecimiento de la econom!a nacional, lo cual conduce. 

al mejoramiento del nivel de vida de la población. 

Mediante el an¡1lisis de costos-beneficios de los distintos direibs posibles de 

un proyecto se puede seleccionar aquel que mejor contribuya a los objetivos de 

desarrollo del pa!s. 

Siempre que la importancia del proyecto lo requiera y la técnica lo permite, los 

proyectos se someten a un anéHisis detallado de sus costos y beneficios para -

el pafs. Este a m'! lisis a menudo requiere la solución de problemas diffciles, 

como el de determinar las consecuencias f!sicas del proyecto y el modo de va­

lorarlas en términos de los objetivos de desarrollo del pafs. Un problema co­

mdn es tratar de expresar todos los costos y beneficios en términos monetarios, 

para hacer congruente su comparación con las cifras obtenidas mediante la ev-ª­

luación financiera. En ocasiones se presentan algunos elementos que por su 

género, no resulta lógica o bien no es posible su transformación a unidades mQ 

netarias, por esta razón, la evaluación de dichos conceptos, deber~ realizar­

se desde un punto de vista cualitativo. y no intentar una evaluación cuantita­

tiva. Un ejemplo de este tipo, es la repercusión inflacionaria que se presen­

tar!a en la región como consecuencia de los gastos realizados por los emplea­

dos eventuales del proyecto. Esta situación resulta conflictiva cuando exis-

te diversificación de la producción en las diferentes ramas dé la economfa regiQ 
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na l. 

Todos los costos y beneficios ,expresados en unidades monetarias, se conta bl­

lizan en un estado de cuenta denominado Producto Interno Bruto ( PIB ) . Lo i.!l 

tegran como conceptos positivos, los sueldos pagados méls la remuneración 

del capital; y como conceptos negativos las Importaciones, de servicios' y bienes 

de consumo. El resultado de esta cuent: a, es la contribución del proyecto al 

Producto Interno Bruto. Como puede observarse, el PIB lo constituyen todos -

los Ingresos y los egresos, los que a su vez se dividen en directos e Indirec­

tos. 

Los directos, son todos aquellos que obtienen o realizan las distintas organi­

zaciones que particlpun tanto en la construcción como en la administración 

del proyecto . 

Los Indirectos, son aquellos que se generan como consecuencia de los direc-­

tos, dentro de unu cadena cont!nua de nuevas ofertas y demandas de servicios 

y necesidades, como se mencionó en pélrra fos anteriores. 

At1n cuando resulta méls complicado su céllculo, es posible cuantificar la apor­

tación del proyecto a las cuentas nacionales. Para lograrlo, se requiere ubi­

car todos los ingresos y egresos en que incurriría la colectividad nacional, es 

decir, se hace necesario la elaboración de un estado de cuenta a nivel macro­

-económico. Este procedimiento, por laborioso, requiere de mucho tiempo p~ 

ra su elaboración, por lo que hay proyectos, en que debido a su tamaño e im-

portancia no-se justifica llegar a este grado de detalle. 
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En s!ntesis, del anéllsis de Jos puntos anteriores podemos observar que no es PQ 

sib!e expresar la factlbllidad por medio de un resultado tlnico, por el contrario, 

es necesario suministrar, respecto a cada alternativa en estudio, cierto ntlmero 

de indicadores de factibllidad con el propósito de estimar Jos efectos de la rea-

llzación de cada alternativa sobre la actividad de Jos participantes interesados 

en el proyecto. Se trata de indicadores de naturaleza e importancia variadas, s~ 

gtln el efecto particular que indican y desde el punto de vista del cual se obser-

van. 

Podemos distinguir ast dos tipos de indicadores: 

a) Indicadores Cuantitativos, que son Jos efectos susceptibles de ser 

estimados con precisión: 

a .1) De rndole financiera, es decir relativos al funcionamiento -

del propio proyecto. 

a. 2) De !ndole socio-económica, que expresan el punto de vista 

de la colectividad nacional, de la colectividad regional y de 

usuarios del proyecto. 

b) Indicadores Cualitativos, llamados asr'debido a que su cuantifica-

ción no es posible, o lo es con restricciones y que abarcan: 

b .1) Posibles transferencias de actividad (punto de vista de ¡os 

transportistas aéreos y terrestres ) o de gastos (punto de vis 

ta de los usuarios ) . 

b. 2) Participación del proyecto en el logro de los objetivos de la 

planificación nacional y regional. 

La evaluación culmina con la determinación de bstos Indicadores, los cuales se-·. 

u u~ 1:1 



l u • 

rán utilizados por las autoridades encargadas de tomarlas decisiones, en función 

de las prioridades y opciones presupuestarias que les incumbe definir, en el mar­

co de la polrtica general de desarrollo; ya sea para elegir entre varias alternativas 

posibles respecto a un proyecto determinado, ó bien para seleccionar los proyec-­

tos por financiar en forma prioritaria . 
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EVALUACIOI' DE PROYECTOS PEROPffiTUARIOS 

INTROOUCCION 

Dado que un aeropuerto es una obra pÚblica, que influye en forma significativa 

tanto en los htibitos de traslado de los usuarios como en los habitantes de las 

comunidades a las cuales va a dar servicio, y en particular debido a que en Mé 

xico es el Gobierno Federal el encargado de planear, construir, administrar y 

conservar este tipo de instalaciones, se requiere, para obtener la aprobación 

de_un proyecto de esta naturaleza, además de realizar un análisis de los aspeE 

tos de índole técnico y financieros (anúlisis comúnmente suficientes cuando se 

trato de un proyecto de la iniciativa privada), es necesario revisar las canse 

cuoncias que puado tenor el proyecto sobre el comportamiento socio-económico -

de una región y del país en general. 

En virtud do que en -otros capítulos se hurá roforoncia a los aspectos do tipo 

técnico, en los suco si vo, haremos referencia principalmente o los aSp8ctos finun 

cieros y económicos y en menor escala a los aspectos institucionales. 

EVALUACION FINANCIERA 

.Como se comentó anteriormente, el objetivo de este apartado es hacer un análi­

sis de los condiciones financieras del proyecto desdo el punto de vista opera­

dor (debido a que en México participan diversas organizaciones en la Planeación, 

Construcción, Administración y Conservación de los aeropuertos, al hablar de -

operador haremos referencia al conjunto de estas organizaciones como son: ASA, 

DGA, DGAC y SENEAM), por tanto el primer paso será la determinación de los in­

gresos y egresos de un proyecto de esta naturaleza: 

Ingresos.-'Para poder estimar los ingresos que se obtendrán debido 

a la operación de un aeropuerto es necesario, para hablar 

de un caso gEmcrol, id-2ntificar todas las fuentes de in­

greso posible como son: 



Servicios Aeroportuarios por aterrizaje 

Servicios Auxpiares (Pasillos Telescópicos, Sala mÓvil o 

Aerocar; Suministro de agua potable y desecho de aguas n~ 

gres; uso de banda para equipaje; suministro de energía -

eléctrica, etc.) 

Venta de Combustibles 

- Derecho de Uso de Aeropuerto (DUA) 

Recuperación de terrenos (cuando el proyecto consiste en -

sustitución de instalaciones). 

12. 

Como puede observarse 1 todos estos ingresos son los que percibe el organismo 

descentralizado Aeropuertos y Servicios Auxiliares (ASA) y no incluyen los -

que obtiene el organismo Servicios a la Navegación en el Espacio Aéreo Mexi-

cano, ni los que obtiene ASA por.concepto de arrendamientos para concesiones 

corm~reiales. El prim8rO no so contabiliza dobj.do u que los servicios que 

presto son muy diversos y no se efectúan en un punto geográfico fijo, pm· lo 

' quo no es factible asigrurlos a un aeropuerto en particular; los segundos en 

ocasiones no es posible cuantificarlos de manera confiable, debido principa_! 

ment(~ a que en ocasiones dentro de los proyectos no se asi.gnan áreas especí-

ficas para este tipo de nctividad. / 

Como ·segundo paso, es necesario disponer de todos los conceptos de demanda -

esperada durante todo el horizonte de estudio, es decir: 

Aviación Comercial ----------
No. do operaciones do aterrizaje Anuales Nacionales de Aviación 

Troncal por cada ruta 

No. do operaciones de aterrizaje Anuales Internacionales por -

cada ruta 

No. de operaciones de aterl~Zaje Anuales Nacionales de Aviación 

Regional por cada ruta 
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No. de Pasajeros Anuales de Salida Nacional de Aviación Troncal 

No. de Pasajeros Anuales de Salida Internacional 

No. de Pasajeros Anuales de Salida Nacional de Aviación Regional. 

Aviación General ---------
No. de Operaciones Anuales. 

Tipo da aeronave utilizada en cada ruta por cada uno de los dife 

rentes tipos de aviación 

Consumo do combustible promedio por etapa para cada uno de los -

diferentes tipos do aeronave 

Distancia promedio do la etapa do vuelo. 

Las tarifas que se utilizan para el c6lculo eJe los ingrosos, son lcts que auto-

riza la Dirección Gen,ral de Tarifas de· lo SCT, lcts cuales aparecen publicadas 

en el Diario Oficial de la Federación. 

Es conveniente mencionar que algunas de estas tar:i fas se apiican por tiempo, -

otras por evento y algunas por litro de combustible suministrado. En los casos 

en que el cobro concede un cierto tiempo libre de cargo, se considera qu8 dicho 

tiempo es suficiente para embarque y desembarque de pasajeros, carga y equipaje 

y por tanto las aerolíneas no incurren en sobrecostos por demoras; · 

Enresos.- Son todos aquellos costos en que incurre el operador para 

poder ofrecer los servicios propios del. aeropuerto. Entre 

todos podemos dividirlos en: 

servicios personales, rtuntenirnitmto, conservación y gas-

tos de administración. 
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Un análisis de las cuentas de ASA permitió establecer una correlación 

satisfactoria entre: 

los egresos anuales de operación (EG~) y 

los variables siguientes: 

OPCOM.- NÚmero de operaciones anuales de aviación comercial 

(nacional e internacional) 

OPAG.- Número de operaciones anuales de aviación general y 

comercial de tercer nivel 

PAXCDM.- Número de pasajeros anuales de aviación comercial 

(nacional, internacional y tercer nivel). 

Expresada en pesos de 1981, la correlación, que pr<esenta un error 

modio de 2fY~ en 80 1o de los cosos 1 es la siguiente 

12.6591 

EGR = 1.39 

0.0933 0.0344 
x OPCDM x OPAC 

0.239 J 
x PAXCOM 

Esta corn,lación es válida para periodos futuros, estudiados en p8-

sos constantes, admitiendo que lo inflación afectará las diferentes 

partidas de egresos más o menos en la mismu forma. 

fo~t~s_dE In~c~s~Ó~.- Se refiere al gasto efectuado por concepto de 

la construcción de las instalaciones del aeropuerto (pi~ 

tos, rodajes, plataformas, iluminación, ayudas visuales, 

etc.). 

Estos costos son estimados por la Dirección General de Aeropuertos, 

en función de las características de las obras y los costos de cons 

trucción e instalación al momento de efectuar el análisis . 

. 1 .o u :.! 1 " 



15. 

!n!cEc~e~.- Cuündo el costo du lus instalaciones se puga através de 

un financiomionto es neccsorio contabilizar como egrGso, 

el pago do oportunidad del dinero. 

Para finalizar este apartado, mencionaremos que el análisis del flujo de ingre-

sos y egresos se efectúa en pesos constantes, y en el caso en el que el result~ 

cjo sea positivo, se procede a la obtención de la Tasa Interna de Retorno (TIR) 

financiera del proyecto~ Para tal efecto, ·se actualizan los beneficios anuales 

netos (Ingrosos - Egresos) a diversas tasas de interés, hasta encontrar la tasa 

en que el beneficio neto actualizado sea cero. El procedimiento puede ser to-­

talmentE! analítico o combinarse con el gráfico. 

EVI\LU/\CION ECONOMICr, 

Una voz que se han revisado los aspectos financieros del proyecto, so procede a 

rcvisE•r las repcrcucioncs del proyecto a nivel Regional, y si procede, a nivel 

Nacional: 

Es difícil obtenEJr cálculos precisos del ingreso que pueda generar el proyecto 

en la región, poro con parám~tros·rogionalcs ó nacion3los, es posible nccrcur--

nos a su valor. 

Emplf!os 

Iniciaremos el análisis, haciendo una revisión do los empleos que se generan co 

nP.consecuoncia del proyecto, entre los que podemos distinguir: 

Empleos Directos 

Etapa de Construcción (empleos eventuales) 

Etapa do Operación 

ASA 

SENE/\M 

Comercios y LÍneas Aércns 

, UU~B 
. 1. 
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Empleos Indirectos 

Comercios 

Servicios 

Empleos Construcción.- Para el cálculo de los empleos que se 

generarán durante la etapa de construcción existen varios mé 

todos, y el que aquÍ utilizamos es con fines ilustrativos, y 

no porque se considere que sea al mejor. 

Como primer paso, debemos obtener del Manu~l de Estadísticas 

Básicas del Sector Construcción, el valor que indica que en 

19?0, se necesitaba una inversión de $250,000 para crear un 

empleo. En virtud de que no se cuenta con datos confiables 

más recientes, haremos uso de este valor aplicC:ndole el índi 

ce inflacionario m~s reciente del sector construcción a ni---

vel productor. Este valor, serú el factor paro determinar -

la cantidad, total d~ empleos que generará la inversión pro--

yectado. 

Empleos de Operación. 

Empleos ASA.- Para calcular los empleos que se generarán de~ 

tro del organismo ASA, haremos uso,-,de una correlación que se 

obtuvo de un estudio realizado en el año de 1976 por técnicos 

de una empresa Francesa, en el que demostró que existe un co~ 

ficiente de correlación de 0.96 entre los .pasajeros y el per-

sonal solicitado; la correlación a que hacemos referencia es 

la siguiente: 
0.44391 

Y e 36 692 X 

donde: 

Y e No. de empleados ASA 
·X e No. medio diario de pasajeros comerciales (N/365) 

uu~:o 
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17. 

N a No. total de pasajeros comerciales nacionales e 

internacionales en un año. 

Empleos SENEAM.- Se deduce al igual que los anteriores del estudio 

antes mencionado. Se ponderan las operaciones anuales de aviación 

general con las.-comerciales anuales en relación 5 a 1 y se hace 

uso de la tabla siguient8 para calcular el número de empleados: 

Personal SENEAM caso Nc < 10,000. 

Personal Horario N 10,000 10,000 30,000 

Responsable 
S ENEA M ADM (2) 1 1 

Controlador 
TWf\ H14 (3) 3 3 3 

1 

ControlDdor 
en tierra H14 3 

EmpleaUos DIA H14 3 3 

Técn;i.co ADM 1 1 1 

Asistente 
Técnico AOM 1 1 1 

5 9 12 

Personal Suplementario. 

Personal Horario Nc > 10;000 30,000 

Adjunto al 
responsable AOM 1 

Controlador de 
aproximación H14 '-, 3 3 

Técnico H14 3 

3 7 

UU')'I• ...... l 
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La sumo de los empleos durante la construcción, y de los organísmos ASA y S!:; 

NEAM, nos dará el total de empleos primarios directos. 

Empleos Secundarios Directos.- Lo constituyen los empleos creados en las lí­

neas aéreas y en el sector comercio. 

Respecto a los empleos de las líneas aéreas, un análisis realizado en cuatro 

aeropuertos representativos de los distintos tipos que existen, permitió ob-

tener el siguiente coeficiente: 

-4 
Y ~ 2.3 X 1D X 

en donde: 

Y~ No. de .empleos de las líneas aéreas. 

X= No. de pasajeros anual¡,s comerciales. 

En lo quo se .refiere a empleos de los comercios, se hace necesario evaluar,-

previumente, el gasto de los viajeros (no residentes en la región), que es -

el paramétro del cuál depend8 la creación de nu8vos empleos en este sector. 

Cúlculo dr<l gasto promedio del pasajero nacional: 

Dc,penderá do los siguientes factores s8gÚn el motivo del viaje: 

- Ti8mpo de estancia promedio 
1 

Gasto medio promedio 

estos detos se obti8non de la "Encuesta Nacional de l1ogares" -­

que edita el Banco de México. 

De encuestas realizadas durante la elaboración de estudios efectuados por la 

DGA se obtuvieron los siguientes resultados: 

Viajes efectuados por mÓtivo profesional 4<Y/o 

Viajes efectuados por motivo personal 20"/o 

Viajes efectuados por motivo turístico 31~ 

Pasajeros Nacionales no residentes en la región = 0.25 del total 

de·pasajeros nacionales. 

O U ')')~ ..... _ 
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Para el cálculo del gasto de los pasajeros internacionales, se hace uso de los 

datos que proporciona el "Cuaderno de Turismo Egresivo-Receptivo 1981", que i~ 

dica que el turista que viaja por avión gasta $1 630.00/día. Si no se dispone 

de información más reciente, es necesario_actualizar este dato mediante la-­

aplicación del índice inflacionario correspondiente. 

Sumando los valores de gasto de los paStljeros nacionales e internacionales, se 

calcula el 9Df, de ese monto y el resultado so divide entre el valor de la pro­

ductividad del sector comercio nús reciente ($656,000.00 de 1981 por empleo). 

~mElEo~ !n~i!DEt~.- El cálculo de los empleos indirectos está en 

función do los directos¡ los cuales podemos separar en: 

Empleos construcción 

- Empleos ASA, SENEAM, UNEAS AEREAS y COilERCIOS 

En el primor caso so deberá aplicar el coeficiente de consumo del sector cons-

trucción con respecto a las derrús ramas de la economía; y en el segundo, se 

utiliza el coeficiente de consumo del sector servicios con respecto a todos 

~as romas do la economía. A falta de estos coeficientes, se utiliza el coefi­

ciente nocional (0.6) que señala el Banco de México como valor de empleos indi 

rectos generados por los empleos directos. 

Cálculo dol PIB generado por el Proyecto.- A partir de los elemen­

tos previamente calculados se puede evaluar la repercusión del prE 

yecto sobre la actividad económica regional. Este concepto se in-

tegra mediante la sumatorio de: 

- Inversiones del Proyecto 

Incremento del volumen de negocios de los comercios loca-

les (debido a los gastos de los pasajeros inducidos) 

Salarios pagados a los empleados permanentes considerando 

(solo empleos directos. Pesos de 1981). 

UII'J'J" . • /'-! ....... ~\ 
·' 



ASA 

- SENEAM 

$250,000.00 

$310,000.00 

- C!as. Aéreas $250,000.00 

/año 

/año 

/año 

.2(). 

Por último, los afectos indirectos y los totales, se deducen del valor agreg~ 

do mediante aplicación de .los coeficientes multiplicadores regionales cuando 

existen, de lo contrario, mediante la utilización de los coeficientes multipll 

ca dores nacionales, o sea "0. 6" y "1. 6" respectivamente. 

Además de los efectos regionales, el aeropuerto provoca una actividad económi-

ca fuera de su región. Por lo que en ocasiones se deben estimar los efectos -

totales del proyecto a nivel nacional; mediante la medición de la evolución -­

onuul del valor agregado total y de la evolución anual del nivel de empleo. 

ASPECTOS INéillTUCIDNN ES 

Como se mencionó anteriormente, la evaluación do estos aspectos resulta muy --

complicada y lo mayoría de las voces resulta sumamente subjetiva. La revisión 

de _estos olernontos, esta' mis en función de políticas establecidas que de conceE 

tos cuatificobles. En México, actualmente se da espócial importancia al esto-

bleciminnto de sistemas de duración prolongado, con alto grado de participación 

de mano dé obro en los procesos productivos. 

En síntesis podernos hablar de muchos aspectos institucionales de "importancia", 

sin embargo, no hay que olvidar que las prioridades las fijan las autoridades 

del momento y las condiciones sociu-econ6micas y políticas de cada país ó re--

gi6n; por lo que para la evaluación de estos aspectos es necesario revisar los 

documentos en que dichas prioridades y condiciones son plasmadas, documentos, 

que sin importar como sean llamados (Planes de Desarrollo, Programas de Inver­

sión, Plan Regional, etc.) son los_que indican el comino a seguir para la eva­

luación de este tipo de aspectos. 

\ non~~ 
. 1. 



CONCLUSI ON 

El conjunto de análisis a que se ha hecho referencia, dan como resultado una 

gran diversidad de indicadores, en ocasiones muy diferentes unos de otros, -

los cuales no deben considerarse determinantes, La autoridad encargada de 

tomar dicisiones debe utilizar estos indicadores como una herramienta más, 

sin olvidar que le determinación de algunos de ellos estan basados en conceE 

tos subjetivos o bajo condiciones muy particulares. Por ello, solo después 

de haberlos analizado en forma exhaustiva y de haberlos ponderado según los 

políticos y condiciones del momento se e·ncontrará capacitado para tomar una 

decisión, que podrá o no ser compartida por otras autoridades, bajo circuns-

tancias diferentes o bien por autoridades que le sucedan en condiciones simi 

lares 6 en otro tiempo. 

Ejemplos llustroti vos 

'J.)(-, 

A continuación, se presentan como ejemplos 2 análisis de casos 

reales¡ uno en el que el resultado del análisis financiero re 

sult6 negativo y otro· en el que el resultado fue positivo¡ al 

.final de este último se presenta en forma simplificada le se-

cuencia de cúlculo seguida en ambos casos • 

• , '. 



AEROPUERTO DE COLIMA, COL. 

ANAUSIS Fir~N~CIEFiO 

El horizonte do estudio del proyecto considera 20 años 1984-2003 y unica­

mente contabiliza los ingresos '/.egresos del operador del aeropuerto. 

las cifras que se utilizuron pura i.'!Ste ~nálisis, se. elaboraron y se pre-­
sentan en pe5DS constantes de 1983. 

En los primeros 13 años de estudio los egresos resultan s8r ~ayores aue 
los ingresos y estos se incrementan en una mínirro proporción a ·.:..:ls prim~ 
ros en los siguientes 7 años. Cabe mencionar que en algUnos años no hay 
inversión y debido o. que los ingreso3 son mínimos el saldo clel u.ño resul­
ta ser negativo. El rHsu.!.tado final dP los recursos financieros disponi-

;·blcs es negativo, esto como cor.sccuencia de que J.a suma total de los sal­
'dos negativos es muyor a la suma total de los saldos positivos. Este r~ 

sultado nos lleva a considerar que no existe tasa interna de retorno para 
,·este horizonte de estudio. 

En lo grclfica sl: observo que el comportamiento de las curvas de ingresos 

-.y egresos con di fcrcntcs tas¿,_s de actualización tienden a. llc•Jür un com-­

.. · portamiento püro lelo, sicmpr·c que se consid:::ren ta.so.s de üc tua lL:ación p~ 
sitivas. A diferentes tuse1s de actualiZ(;lCiÓn los valores de ingr~3sos '/ -

·egresos, son los siguientes: 

,', 1 1 E I/E 
,., • ... 

. . 
·,. ~ ,: o 3162.4 4367.99 .724 

15 680. 11 1516.5 .454 

3D 272. 17 880 •. 48 .309 

45 145.54 620.5 .235 
60 . 90.45 476.65 • 190 
?5 61.25 384.34 .159 
90 43.86 319.97 • 137 

De lo observación do estas ci fros, podemos deducir que la foctibilidCid .fi 
nuncicn\ del proyecto resulta poco otr-..lctivu. Sin cmb.:lrgo, dL1dil la nece­
sidad dl! comunicür udccuad.:.unr.nto u c~;tu rcuión con el re~;to cicl país con 

objeto ele aoili.::ar l.:ts transuccioncs ele nCClOCÍO~j y la purticip.::¡ción del -

proyecto dr;nt:ro [le los objetivos del Plan Nacional cic Ocs,nToUo, que CO!:! 

templa und dint.:Írnicu nús activa del sector· proLJ,Jctivo do lu entick1d, se --

. 00~~7 .. /fw . 
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hace necosaria la construcción do instalaciones que permitan la operación 
de un modo de transporto rápido, eficü:nte y seguro como el aéreo. 

Las cuotas utilizadas para el cálculo de ingresos son las siguientos: 

Servicios Aeroportuarios. 

Para la aviación troncal se utilizó la tarifa $4,135.00 por aterrizaje, co 
rrespondiente al rango de peso entre 41,000 kg. y 60,000 kg. 

Para la aviación regionol se utilizó la tarifa de $1,315.00 por aterrizaje, 
correspondiente al ranso de peso entre 10,000 kg. y 20,000 kg. 

,·-... Para la aviación general se cobra através del combustible y la tarifa os -
de $1.00 por litro. 

. .'' 

'servlcio~J Auxi liurr.s . 

....... 
Dentro de oste concepto se incluyó la revisión de pasnjcros y su equipaje 

. de rr•3no¡ pasillo telescópico, sala móvil y uerocur; servicio de aguas no--
grus, agua potLJblc y bündu convcyor¡ y suministro do combustible. Los 
tres primeros servicios so cobran por ol tiempo y el Último por· litro de -
combustible servido. Las tarifas son: $22.00 por posajero de aviación e~ 
mercial paro el primor servicio, $400.00/llor-a paro aviación troncal. y 

$200.00/tlm'a paru uviución rcuional pctru el s8gundo, $7,245.00/hom para 
aviación cornorciul pum el tercero y $1,763.00 por litro de combustible P.!:, 
ra el último servicio. 

Combustibles. 

Los ingresos que por este concepto percibe el aeropuerto sr: calcularon to 
mando en cuenta el com;umo promcriio por utu~:a y tipo de avión utiliZado.­
Los precios por litro du combustible son: $29.49 gasavión 80, $40 . .51 gas~ 
vión 100 y $4C.40 turbosim. 

Esto concepto so culculó o razón de $2110.00 por pasajero do salido do ovia 
ci6n co111crcia l. 

O U ') ') " ...... 11 
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Recuperación d0 Tc,rrr.nrJs. 

En esto caso se considero por concepto de recuperación de terrenos 
$5? 1 150,000.00 monto que será invertido en el proyecto actual. 

Egresos de OpcrL!ción. 

Esto concepto r-;e calculó utilizando una fórmula que correlaciona lo:o gas-­

tos del operador con el movimiento do pasajeros y aeronaves. Esta fórmula 
so obtuvo atntvr2s de comparaciones realizadas entro los datos mencionados 
de varios a cropuertos. 

:. t 

Combuo.tih lrcc,. •• 1. 

Los egresos que por este concepto n!aliza el operndor del aeropuerto, se -
calcularon con b.:1se en do.tos ustuUísticos de oños anteriores. 

I nvPrsionr.:., d r;l Provrr:::~_o.:. 

• 

En este concepto se incluyan las inversiones necu~·.arius pura construir las 
instolücioncs del aeropuerto. Para este caso se distribuyen en tres etapas. 
La primera entre los cliíos 190,¡ y 1906, la segunda en 1990 y 1991 y la ter­

cera en 1995 y 1996 . 

. ; 

,• ' 
. : ·.~ : . 
· .. , . . ... 

\ 
T.OH. 
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1 
1 

1 

l 
i 
1 
1 ., 

A:ios 

1584 

1S25 

1S'ó6 

1S'87 
1C"G8 

1:,d9 

1%0 

1991 

1992 

1593 
15;;4 

1995 

15% 
1937 
1933 
1993 
201)J 
2001 
2002 
;r· 

._/ 

OJ~JCEPTD C0~57RUC 

CION ASA SEN EAM 

264 

518 
613 38 5 

39 5 
41 5 

42 5 

123 45 5 
150 45 5 

45 5 

50 5 

55 5 
o 
o 149 58 5 

'" 174 60 5 w 
:-.> 64 5 

67 5 
70 12 
74 12 
78 12 
82 12 

86 12 

A E A O P U E R T O D E 

E M P L E O 6 

PRI.'.~RIGS ?Mn.:..:..rJos 
DIR:OCTDS D~DI RECTO:i P ñi :.~ . .l.ñ!. J S 

2-" e~ 153 422 

513 311 B29 

655 394 1,063 
44 26 70 

45 28 74 

47 26 75 

173 104 277 
201 121 322 

63 32 85 

55 33 ea 
60 36 95 

212 127 339 

239 143 322 
69 41 1í0 
72 C3 115 
62 49 131 
66 52 139 
90 54 114 

94 56 163 

98 59 157 

C O L I M A, e o L . 
T O T A L E 6 

u,:-;c;.,s SCCU:~OARIOS SEC~ND"-RIOS S~C~\i- E:-.'PLEC 
AEi=.S.\S CJ~.'C:RCIOS DiñC:CTGS !~DIRECTOS DARIOS TOTALE 

~22 

E~ 

16 63 79 47 126 1, 17E 

17 68 65 . 51 136 20E 
19 74 93 55 1•:9 ~?-¿_,.,: 

20 79 99 59 153 ~~-.:: ...... .; 

23 89 112 67 179 45: 

25 97 123 74 197 515 

23 106 134 so 214 ~o:-.:::: ... :::;; 
31 115 147 66 235 32:' 
37 136 173 104 277 372 

41 151 192 115 . 307 64E 

45 158 214 128 3~2 72~ 

52 187 239 143 352 4:::2 

55 a:n 255 159 424 535 
65 231 255 178 474 rue 
73 257 330 198 528 Ett 
62 266 368 221 569 702 

92 319 411 247 659 OJ.:: 

103 356 459 275 734 891 
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A E A O P U E A T O O E C O L I M A, e o L. 

PRODUCTO I N T E A N O B R U T.O A E G I O N A L 

(Millones de Pesos 1983) 

OJNCEPTO EFEC"!"ú 
LII,EAS TOTP.L 

AÑOS CONSTRUCCION A S A SEN EAM AEREAS COMERCIOS P I B DIRECTO P I 8 INDIRECTO P I·O 

1!J04 342.98 342.90 :.D5. 7'J 5:t!3. --,~? 

1985 667.91 667.91 400.75 1 ,oca.oo 
1513ú 794.27 25.75 4.2 10.84 113.83 948.89 ~.)9.33 1. 518.22 

1987 26.42 4.2 11.52 122.17 164.31 90.59 2<o2. ::.o 
1908 27.78 4.2 12.87 132.35 177. C.'O 10l1. 32 203.52 

19e:J 28.46 4.2 13.55 141.91 '100.12 112.87 JC0.9:i 
1!JS(J 92.79 30.49_ 4.2 15.58 1E.0.68 303.74 102.24 405. SfJ., 

19:11 98.71 31. 17 4.2 17.62 175.15 326.05 196. 1 1 522. s-.5 

- 19J2 32.52 4.2 10.97 191. 10 246.79 140.07 39·1, 8C ·-:::J 1993 33.80 4.2 . 21.00 209.01 268.09 1G0.85 420.94 
'·~ .. ~ 1994 37.26 4.2 25.07 244.95 311.48 106.09 498.37. 

. ..; • 1995 54.80 39.30 4.2 27.78 271.93 390.01 230.81 6.JG.82 

19:J5 64.40 40.65 4.2 31. 17 302 .. 23 442.65 265.59 700. 2¿ 

1997 43.36 4.2 35.23 335.71 410.éD 251. 10 ooJ.GJ 
19:10 45.39 4.2 39.30 373. 12 <162. o 1 277.21 73CI.22 

1999 47.43 10.08 44.04 415.20 516.75 310.05 026.@ 

2000 50. 14 10.08 49 ,1'16 462. 17 571.05 343. 11 914."5 

' 2001 52.05 10.08 55.56 514.79 633.28 37J.'J7 1,013.25 
'-' 

ZJD2 55.~ 10.08 62.33 573.79 701.76 421 .06 1,122.82 

2003 m .27 10.08 69.70 6tl0. 15 778.28 400.97 1,245.25 
., 



AE:ROf'\..ERTO DE CXJ!.'ITA'l, 0-ITS, 

El estu::io se a~aca e Cos análisis, el prir..sro referente al operajor del ·aero:Juer 
to que es esoecífica~ente un es~ado de Fuentes y Us~s, en el que a lo largo de 13 
años 15'S3-2JOJ, se co:ttabilizan sus in;resos y egresas para llegar en Úl tirra ins­
tancia a definir la fa::tit:·iliC:d fi¡-encie::ra del proyecto. En es::e análisis se es 
tirran tojos les in;;res:Js que p=:!"'Ci::e M3A par los servicios que o:or;a, con sus 
res~ecti\~S cuotes, es{ r.isQO se cuantifican los egresos en que incurre, por rea­
lizar estos rr:is;.os servicios. En el conce;Jto de e;resos se incluye la inversión 
que realiza la F~~eración para la construcción del aero~uerto. 

El avión crítico considerado es el DC9-15 ( 1999-1?59) y OC9-32 ( 199D-2000). 

Las rutas que contempla el proyecto son: 

En Aviación .Troncal: 

1938 - 1992 ·comitán 

Comitán México 

Comi tán M árida 

En Aviación Regional: 

Comitán Tapachula 

Comitán Tuxtla Gutiérrez 

Comitán VillaheiT.lOSa. 

Los pasajeros tratados serán exclusivamente nacionales. 

La inversión se di\Qde en tres etapas: 

La primera e~rca de 1955-1957, para que entre en operación el 
aeropUerto. 

La segunda etapa es de ·1939-1990, para que pueda operar el avión 
OC9-32, que en este año entrará en servicio, en la ruta troncal 
Comitán-!.'.éxico, desplazando al aparato OC9-15. 

La últir.a etapa considera los años de 1993-1995, en que aumenta 
el tráfico por la introducción de la ruta troncal Comitán-!.'.érida. 

Oo •¡•¡r" 
.. l_).) 
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El se;:;ndo aMlisis se aboca el estudio de lDs.·ernpÍeos ~ ingresos que se gene!"'an 

~n la re;i6n, co..-u consscuen::ia de la ccnstrucción y oPe.ra::ión del asrap'J'2rto, -

en el Cois<.u horizon:e de estudio. 

El es~u·:jio en general se realiza en moneda reciorel, con precios y costos del 
prir..sr tri;:-~sstre de i32A. 

EST.;JD 0:: Fl_'ó:~lT::S Y USC)S. 

Las cuotas cant:a~ilized::s para el célculo de los in;rres.Js, que percibe el O;Je­
rador del ae!"''p!.Je!'"'tO sDn los sig:..:ientés: 

Ser\Qcios Aeroportuerios 

Para la 2\~ación troncal se utilizÓ la tarifa de $ 4, 135.00 corresp~ndiente al 
rango de peso de entre 41,000 Kg y 60,000 Kg. 

La tarifa corres~~ndisnte a la a\Qaci6n re9±on:l es de S 2,5S5.00 p2re el r2n­
go de peso de entre 2J, 000 Kg y 40 ~ 000 Kg que es dond:= se encuentran ubic::dos 
los aparatos PIPER y 6-:?S, en lo que respecta a peso de aterrizajes. 

La cuota de avi5ción general se estir~a en fu~ción e.l cans'...!f."D f7'¡edio d~ co:ot:usti 
ble por et::.pc par le r.d. tad de la cuota de servicio de e.!J:=ste::ir..iento d2 cor-;-:~'...lS 

tible, equivelsnte a 5 1.0D. 

Servicios Auxiliares 

En este concepto se intsgr::.n las cuotas por revisión de pasajeros y su eq..Jips­

je de mano, pasillo telescópico, sale D5\~l y esrocar; se~\dci.o de egues ne--­

gras, a;rue potable y bands de conveyor; sur.tinistro de cai":":::;ustible. Los tres -
primeros ser\Qcios se cobren por el tiempo de estancia en plataforma y el últi 
mo por litro de cor.bustible servido. 

Las tarifas co~respondientes son: S 22.00 por pasajero de a\~ación troncal y 

S 200.00/hora psra aviación regional por el se·;;undo; $ 7,245.00/hora pare -
aviación co~;E:.rcial por el tercero $ 1. 763 por litro de comtlustible servido. 

Corrbustibles 

Los ingresos que por éste conce.pto percibe el orgsnísmo que adr..inistra el aero 
puerto, se calculeron tomando en cuenta el consu<.D promedio por etepa en fun-­
ción del modelo da avi~~ utilizado. 

Los precios por litro de combustible servido son: $ 49.6235 Gasavión 100-130; 
$ 41.613 Turbosina. 

. 1. 
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Derecho de Uso de'Aero~uerto. 

Este conce~to se calculó a razón de.! 370.00 para \~aje sen~illo nacional, conside 
ran.:io únic=r::ente la c~:;ta p:::.ra ;>ass.jeras de sa.lida. 

Recuperación ds TErrenos. 

Las o~r=s -se realiz:rén en el eero~~rto actual, perteneciente e la Federación, b= 
jo }..:risdicci¿n de la Secret:::.rfa _de la Defensa N:::ional, par tanto no hs.brá resupera 

ción e~ cuanto a este conce~to se refiEre. 
EG=>=:S03 

Los criterios utiliz::.dos para estir..er éste concepto son los siguientes: 

Egresos de Operación. 

Pera contabilizar éste dato se utiliz5. una. fórmula que correlaciona los gastos del 
opere.dor del e.erapusrto con el r.ü\.'ii'iliento de p=.sajeros y ae!"'Onav:::s .. Esta fÓ! .. í71' •. Üa 
se obtuvo atr=.vés de co~~=~2::iones re:liz::.das entre les veriables mencionadas de -
varios aeropuertos rs~resentativos a nivel Nacional con datos históricos, enco~t~n 
do una correlación superior al ~· 

Cor;óustibles. 

Los egresos que por éste concepto eroga e"l operador del aeropuerto se estima en -­
base a un factor, que fué extraído de datos estadíticos de añas anteriores. 

Inversiones del Proyacto. 

En éste concepto se incluyen las inversiones necesari.e.s pera la construcción dsl -
aeropuert?. 
Las etapas considersjas para realizar la inversión ya han sid~ señaladas en el - -
apartado da generalidades. 

Recursos Financieros. 

Esta cuenta nos señcla que será hasta 1993 cuando el proyecto, inicie su cuenta ne 
ta positiva de in;r2sos, llegando a recuperar en el año 2QJO, $ 593.32 millones de 
pesos. 

En El cuadro de Estado de FuEntes y Usos, se encuentran conta~ilizad~s por año y -
por conce;::¡to los ingrEsos, egresos, pronósticos y recursos financieros del proyec­
to. 

Tasa Interna de Retorno. 

A diferentes tasas de actualización los valores de i.ngresos y egresos son los sig;:i 

entEs: 

i Ingresos EgrEsos I/E -
o 4,3SJ.94 3,?52.62 1. 159 

00 •¡ 3 i .r 



1 3,6?7.30 3,474.55 1. 122 
5 2,553.02 2,627.24 0.~ 

8 1,922.2J 2, 1::'5.53 0.573 
2J 715.85 1,252.03 0.571 

Estas tes.::.s n:ls ínic!ic::n ~u= el p!"'oyecto tie:1e una recu;Jsr-e.ción cp:--oxi::-a:= del ~ 
que es un r.érgen de rejitus::·ilid.::.d b:.Jeno, para la m::.gnitud del ronto ero:;ad:l por -
la Federación pare su construcción. 

Adeiiás ubicanjo el proyect~ en El r.2rco de line=.r.rientos de política Cel Plan r-\a::ia 
nal de Desarrollo nos señe.la que esta inversión es de pri.mordie.l i::-:;:c:-~enc:..a ya 
que es un eleí.'~en::o que en conj: .. m::o con otras inversiones ir.1pulsa. y ap:-ovec:;a el -
potencial de des=rrollo de la re;ión. 

La econoffia de la región se· encusntra poco diversificada y endeble en todos los r.= 
rros, impidiendo c.provech::.r l:::.s p:Jtencie.lide.des que le otor;s su posic:.ó.i s;eo-;;:-~fi­
ca, como puente de acceso e. los merce.dos centro y sudamericanos y a las ir.,.Jo;-:2.;'1-­

tes mercados regioreles. 

Existe una prepunders.n::ie. de e.ctivide.des prima:i.es, en situaciones de p!"'OducciÓ::1 -
precarias y con medios de p:;oducción rudim:::ntarios. 

El petróleo es uno de los recursos de r.eyores potencialidades, existie:~Ca pozos en 
los municipios de Juárez y Refo~, q~e se encuentran en explotación co~ ma:;c2j2. -

tendencia ascendente. 

La cctivided turístice ~uestra gran dina~s~o durante la Última déce.da, tanto Ce -
visitantes nacio:-oles cariO extranJeros, ya q'Je la región, dispone de a=:,undantes -
recu;s8s de atracción turística co~ son: luge.res naturales, rica artesanía anses­
tral, fies::as típicas, zonas arqueoló;;ic=.s, etc, 

En conclusiÓn poder.us se~alar que esta inversión impulsará en gran medida todas -­
las actividades de la re-;;ión que se encuentran rezagadas por la f.alta de infraes-­
tructura del transporte, espscíficar:12nte en lo que se refiere a la aviación alimsn 
tadora y regional, asi como los s=rvicios aéreos a la agrícultura. 

Además ·el proyecto es un generador de ingresos en el región, ya que re~resenta -­
uns nueva fuente de empleos. 

OU2J8 
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E MPLEOS T O T A L E S 

AERJPUERTO DE cm:nA~. o-a:s. 

PFUI.:AR. PRii.:ARICS PFUI.',~R. LINEAS SECUND. SECUND. SECUND. EkPLEC 
A Ñ Q, CONSTRUCCION ASA SENEAM DIRECTOS I~DIRECT03 TOTALES AEREAS COMERCIOS DIRECTOS INDIRECTOS TOTALES TOTALE 

1985 614 614 353 se2 982 

1986 614 614 358 932 982 

1987 290 290 174 4{3A ~~ 464 

1988 335 35 5 375 225 EDO 15 82 97 58 115 755 

1989 350 36 5 391 235 626 16 89 105 63 168 798 

1990 255 38 5 298 179 477 17 97 114 68 182 659 

1991 39 5 44 26 70 19 104 123 74 197 267 
o 

1992 e:::: 40 r-o 5 45 27 72 20 113 80 se 213 285 

1993 
........ 

211 42 5 258 155 413 22 122 144 86 230 643 ,.... 
1994 211 43 5 259 155 414 23 132 155 93 248 662 'i .. 
1995 86 45 5 136 82 218 25 192 167 100 267 485 

1996 46. 5 51 31 82 27 154 181 109 290 372 

1997 48 5 53 32 85 30 167 197 118 315 400 

1998 49 5 54 32 86 32 160 212 127 339 425 

¡ 1999 51 5 56 34 90 35 195 230 138 358 458 

1 

1 

2000 53 5 58 35 93 38 211 249 149 398 491 

1 
' 

1 



PROOUCT o I N T E R N ~. 8 R U T o R E G I O N AL 

AEROPUERTO DE CDMITAN, CHIS. 
-( Cuntidad en M ) 

LINEAS PIS PIB PHJ 
A Ñ O CONSTRUCCION ASA SEN EAM AEHEAS COMERCIOS OIFIECTO INDIFIECTO TOTN. 

. 

1 y 8 5 3!:.0. 00 3!:.0. 00 210.00 550.00 

1 9 8 6 3!:.0. 00 3!::0. 00 210.00 550.00 

1 9 8 7 165.52 1G5.52 9Y.31 2G4.03 

1 9 8 8 190.00 33.95 4.84 98.63 183.73 511. 16 306. 'ii.J E.l17.86 

1 9 8 9 200.00 34.92 4.85 107.05 198.44 51!5.26 327. 16 872.112 

1 9 9 o 144.09 36.86 4.85 116.67 215.66 510.93 311 .. 36 830.30 
e:: 
e:: 1 9 9 1 37.85 4.85 125. 10 . 232.90 400.68 21!0.41 G41. 10 
r..: ,.._ 

1 9 9 2 38.00 4.85 . 136.00 251.65 431.30 . 251). 00 690. 10 ,,, 
1 9 9 3 120.00 40.74 4.85 146.74 271.70 50/l .03 3!::0 .42 934.45 

1 9 9 4 120.00 41.71 4.85 158.77 293.60 610.93 371.36 990.30 

1 9 9 5 49.50 43.65 4.135 170 .oo 317.70 506.50 352.00 !:130. !:.{) 

1 9 9 6 44.62 4.85 185.23 343.70 5713.40 347.04 925.44 

1 9 9 7 46.56 4.85 200.87 371.04 624. 12 374. !:O Y98.62 

1 9 9 8 47.53 4.05 216.~D 401.90 670.78 402.1!7 1 073.25 

. 1 9 9 9 49.47 4.85 234.51 435. 10 723.93 434.36 1 150.30 

2 o o o 51.41 4.135 2~j:J. 00 470. 13 700. 19 4GU. 11 1 2413.30 



g:cuENCIA DE CA:._CLLO 

1 . I :-JG~::sos 
___ .. ____ _ 

1. 1 In;resos por oper=ciones corr.ercie.les de Avisción Troncal. Se cunsi 
dera al B\.·'iÓn OC3-22 con un peso r.á.xir.o ·de Css;J=gus Ce 43,0JD K;;s. 

( 1DS,OJJ i~-s) por la cu:Jta de servicio de a::erriz=.je/2, y.= G~e con::2:_Ce:~ 

dera Únicawente las o~eraciones Ce salida, es cecir; 4,i35/2 = 
2,057.5. 

I. 2 D;::~eraciones co;.ercia.les de aviación re·;ionsl se conside:-a el 2\:iÓn -

HS-745-2.; con un peso r.áxir.u ds dss;Jegue Ce 2J,C.:31 Kgs (45,5JQ lbs) 

par la Cuota de servicio Ce ate:-rizaje/2, ya que considere úrUc::::-.en­
te la~ operaciones de salida. Es decir S 2,535/2 = S 1,297.5. 

1.3 ~(l. 1 y I.2} 

I .4 Litros de cor:lbustible de consumo por ete;:>e. de avie.ción general por 
operación de salid= por cuota de ser\~cio- de cornbusti~le es decir 
(57.225) (o;:>ere.ciones generales/2). Cuota$ 1.00 factor (57.2225) -
( .9J) = 25.61. 

1.5 ~(I .3 y I .4) 

I .6 Servicios Auxiliares 

Aviación Comercial Troncal 

1988 - 1QO..:l 
-v~ 

1990 - 1933 

1933 - 2000 

RUTPS 

Troncal 

1988 - 1989 

1990- 19'.?9 
1934 - 2000 

Regional 

1988 - 199'7 
1998 - 2000 

México - Cor.ti. tán 
L~érida - Comi tán 

MEX. 

MEX. 

~ 'fo ~'EX. 

'fo MIO. 

L'.EX. 

L~EX. 

{; "f, I.'EX. 

"f, L'lD. 

PIPER 
8-99 · 

DC9-15 
DC9-32 

DC9-32 
DC9-15 

DC9-15 
DC9-32 
DC9-32 
DC9-15 

Plazas 
17 Plazas 

437.63 

2B2.99/2= 400.31 

O(J'J,"' 
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437.63 nudos 

T = C.95 !.'.N. /C.37. 63 n:Jdos = 1. 13 horas 

Consumo co~ustible 6,500 Lb/h 

6,500 X 1.13 a 7 1345 

2.2 Lbs---;, Kgs. = 7,345/2.2.= 3 339 Kgs. 

0.827 densidad turbosina 

3,333/0.827 ;; 4, 03? 1 ts. 

Cuota de servicio de cor.bustible 1. 763/2 =0. 53 

Factor 4037 xo. SS = 3552 

1993 - 2000 

400.31 nudos 

T = 495 ·1,\.N. /437.63 nudos = 1.23 horas 

Consumo de co~bustible 6,500 Lb/h 

6,500 X 1.23 = 7,995 

2.2 Lbs ~Kgs = 7,935/2.2 3 634 Kg 

0.827 densidad turbosina 

3,634/0.827 = 4,394 lts. 

Cuota de servicio de combustible 

Factor 4,394 xQ.88 = 3,867 

Aviación Re;¡ional 

Comitán 
Comitán 
Comitán 

- Tapachula 
~ Tuxtla Gutiérrez 
- Villaherrrosa 

1988 -. 1997 

PIPER 
82.79 xQ.6 = 49.67 

Km 

144. Km 
116 Km 
200 Km 

./. 

U O') 1 ' 
... 't '1 

1. ?63/2 =O. SS 

M. N. 

77.75 
62.63 

107.99 

• 

248.37/3 82.79 



Cuota de servicio de combustible $ 1.753/2 = ~ 0.&3 

Factor 0.&8 x 49.57 = 43.71 

1995 - 200CJ 

T = 62.79 M.N./255 nudos= 0.32 horas 

Consumo Co~.~ustible 1,502 Lbs/hr. x 0.32 hr. = 451 Lbs. 

2.2 Lbs. --... Kg. 481/2.2 = 219 Kg. 

O. 72 densidad Gasavión 

219/0.72 = 304 Lts. 

Cuota de servicio de combustible $ 1 753/2 = $ 0.88 

$ 0.88 x 304 = $ 268/operación. 

00 •¡1:" 
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I.B Ingresos por Concepto de Combustibles. 

c~..iotas 

Aviación General (Gasa,~ón 100-130) 
Aviación R;:,;;i::mal ( Gasa,'iÓn 100- 13J) 
Aviación Troncal (Tur~osina) 

49.6235 
49.6235 
a 1. 613 

Consider=ndo que son Únic~nente las operaciones de sslide las que c~r~=rán 
cor.t-.ustible se calcwla el precio de CD;';'Oustible/2, es deCir: 

A\~ación General 
Aviación R:~ione.l 
Aviación Troncal 

24.81 
24.61 
2J.81· 

Consumo de combustible 

Avi2ción General 
Aviación Re::¡ional 
Aviación Regional 
Aviación Troncal 
Aviación Troncal 

199E:-.19':1/ 
1993-2JOJ 
1933-1993 
1994-2JDO 

57.225 
43.71 

268 
3 552 
3 657 

FACTORE:S I.:LL TIPLICADDRES 

Aviación General 
Aviación Regional 

Avi2ción Regional 

Avi2ción Troncal 
Aviación Troncal 

. 19SS-1S'97 
19S'S-2JOO 
1953-1993 
1994-2JOO 

1 419.75 
1 034.45 
6 649.03 

73917.12 
00 472.27 

1.9 Derecho·de Uso del Aeropuerto 

I .10 

Viaje sencillo $ 370.00. t.~. -N; para viajes nacionales. Coro Única­
mente se consideran pasajeros de salida, que es 2·qui~n se les 2pl~ 
c2 l2 cuota, se tomar~·la cuota/2, es decir$ 185.00. 

Recuperación de Terrenos. 

L2s o~ras se realizarán, en los terrenos del actual 2eropuerto 1 por 
lo que no habrá recuperación por este concepto. 

00~~6 



AEROPUERTO DE COMITAN, o-rrs. 

SERVICIOS AUXILIARES 

A 8 e o E F 

CONCEPTO 88-93 = 3,552 88-97 = 43.71 TOTAL DE 
AÑO 22.00/2 a 11.00 400/2 ~ 200 315/2 = 157.5 7 245/2 = 3 622.5 94-2000 a 3,067 90-2000 a 2GIJ SEFIVICIOS AUX 

1988 

1989 

19'JO 

19'31 

19'J2 

1993 

1994 

1995 

19'J6 

1!197 

1998 

2000 

645,700 

697,400 

757,900 

810,400 

884,400 

954,000 

1'031 ,000 

11 116,500 

11 207' 800 

11 306,000 

11412,400 

11 529,000 

11 652,200 

146,000 

146,000 

146,000 

146,000 

146,000 

146,000 

2'J2 ,000 

292,000 

. 292,000 

292,000 

292,000 

292,000 

292,000 

229,950 

229,950 

22'],950 

229,950 

229,950 

22'J,950 

459,900 

459,900 

459,900 

459,900 

459,900 

459,900 

459,900 

A =·Revi~i6n do cquipuju do mono de pusujoros comurciulo3. 

7 1.933,275 

7 1 933,275 

7 1 933,275 

7'933,275 

7 1 933,275 

7 1 933,275 

15 1 866,550 

15'8GG,550 

15'866,550 

15'066,550 

15 1 066, 5éD 

15'866,5CD 

15' OF..B, 550 

8 a P11 sillo telescópico, StJla móvil y utJrocur do Aviuci6n Comercial Troncal 

C a Pasillo tuluscópico 1 StllU mÓvil y oucocur do Aviución Com8rciul Rugioool 

o a Servicio du U!JUUS ncarus' u gua potublo y bundu Convc,yor Aviución Corm:orcial 

E • Servicio do uurninL;tro du combuutiblu do Avi,.ci6n Cornurciul Troncul 

F a Servicio de !.iUHdnistro Llu combustible do AviucitSn Cornurciul. lkuionul. 

2 1 592,960 

2 1 592,960 

2 1 592,960 

2'592,960 

2'502,960 

2'592,960 

5'645,820 

5 1 645,020 

5'645,820 

5'645,820 

5'645,020 

5'645,020 

5 1645,820 

6:1,817 

GJ,B17 

63,017 

63,817 

63,817 

63,817 

782,560 

702,560 

71.32,560 

702,5GO 

782,560 

7o2,5GO 

702,560 

11 1 611 '70 1 
., 

11 1 GGJ,402 

11 1 723,902 
' 

11 1784,402
1 

11 1 0éD,402' 

11 1 920,002 

24 1 071J,tiJO 

24 1 163,330 

24'2S4,630 

24 1 J53,6JO 

24 1 45'J,2JO 

24 1 575,030 

211'699 030 ' ~ 
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li. EGh::SJS ------
II .. 1 Egresos .d.e Opera::ión 

Fórro:..~la 

EGR = 1.33 
( 12.6591 
~ ·x CPDJM 

0.0933 0.0344 
X OPAG 

0:233J 
X P.'IXCOM. 

OPDJ!.~ = Operaciones Avieción Corrercial Nacional (aviones grandes) 

OPAG = No. de operaciones de Aviación General y Comerciel de 3er. 
nivel. 

PAXCOM No. de p3sajeros de Aviación Co::-ercial (aviones grandes y 

de 3er. nivel)· 

00~~3 

j 
,1 

t¡ 
' 



EGRESOS O E O P E A A C I O N 

( Millones de Pesos ) 

OP. COMEACI AL. ES OP. AV. GENERIIL EGRESOS ECrtESOS 
f\ÑOS AVIONES GR/\NOES Y AV. COMERCIAL P/\X, COMERCIALES OP. 1901 OP. 19133 

3er. NIVEL (Indir;u 3.1313) 

190!3 730 5, 110 5!3, 700 14 9G9,741 :JO 002,595 

19!39 730 5,29) 63,400 15 262,051 59 216,750 

1990 730 5,1100 68,900 15 583,63!3 60 4611,515 
, 

1991 730 5, 5'"':o0 74,400 15 8138,270 61 6116,1100 

e 
e 1992 730 5,710 80,400 16 200,357 G2 !357,Jn5 

r..: 1993 730 5,880. 86,800 16 516,305 611 003,263 :.·' 
o 

1994 1,460 7,520 93,800 18 101.917 70 235,438 

1995 1, 460 7,690 101, sao 18 460,[139 71 627,396 

1996 1, 460 7,880 109,800 18 826,5116 73 0116,998 
\ 

1997 1, 460 8,080 118,800 19 200,931 74 499,612 

1998 1' 460 8,280 120,400 19 577,331 75 9[1),044 

1999 1,460 8,490 139,000 19 969,223 77 400.505 

2000 1, 460 8, 710 1S0,200 20 2130' 1129 78 990,4611 



EI.'?LEOS CONST. I 

~nllones de Pesos 

Pavimentos 

Estructuras 

Zona de Combustibles 

Iluminación y Ayudas 

Visuales 

Estructuras y Pev. 

GRAN TOTN..: 

154.60 
30. 15 
e. 10 
5.40 
1.5J 

79. "4 

279.49 

25.00 

30.00 
30.00 
EO.OO 

12.00 
5.00 

17.00 

30.40 

1,695.91 

00~51 

- Terr:cerías 

- Edificaciones 

- Terrac. y Pav. 

, 

15.0Q 
1D.OJ 
25.00 

292.50 
52.:D 

1:D.OO 
9).00 
24.0J 

559.00 

582.45 
37.12 
22.9J 
13.50 
4.20 
4.34 
3.:D 
7.00 
2.26 
3. 15 

-600.02 



-

EIP~EOS CJNST. II 

O 8 R A 

Terra.cerías 

Estructuras 

Pavimentos 

E di fi caciones 

• 
Zona de Combustibles 

Iluminación y Ayudss 

Visusles 

Terracer!ss y Pavir,¡entos 

Estructuras y Edificeciones 

GR/\N TOTAL 

O B R A 

Terracerías 

Estructuras 

Pavimentos 

Edificaciones 

Zona de Combustibles 

Iluminación y Ayudss 
Visuales 

Terracerías y Pavimentos 

Estructuras y Edificaciones 

25.00 

25.00 

279.49 

559.00 

60.00 

17.00 

680.02 

3'J.40 

1,685.91 

'fo PARTICIPACIDN M/0 

20 

60 

10 

40 

20 

10 

32 

32 

\ 

1. 5 

1. 5 

15.5 

33.7 

3.5 

1.0 

40.5 

1. 6 

100.0 

T O T AL 

33'718,200 

101' 154,600 

16'859, 100 

67'436,400 

33'718,200 

16'859, 10J 

53'949, 120 

53'949. 12D 

$ 377'643,840 



EMPLEOS CONSTRUCCION III 

o B R A oj. PARTIC. M/0 T O T A L M/D Cl\1 IF. M/0 PEON TOT 1\L CI\LI F. TOTI\L PEON 

- Tcrrl:lccr!us 20 33'718,200 1/10 9/10 3' 371 '820 30':.1116,300 
- Estructuras 60 101 1 154,600 1/10 9/10 10'11t.i,460 91 '039, 140 
- Paviml!ntos 10 16'859, 100 1/10 9/10 1'Gll5,910 15'173,190 
- Edificucionos 40 67'436,400 6/10 4/10 40 '116 1, OliO 26' C/74' fXD 
- Zonu du Cornbus 

tiblus 20 33'710,200 8/10 2/10 26'974,5CD 6'7113,640 
- I lunti nución y 

Ayudu:> Visuules 10 16'859, 100 B/10 2/10 13'487,200 3'371 ,820 
- T urr·tocuríe:> y 

Puvimuntos 15 25'288,6W 1/10 9/10 2'5213,865 22'759,7135 

e= - Estructuras y 

o Edificucionus 
[..; 

50 84'295,500 3/10 7/10 25'288,650 59'006,8W 

C:..'l· $ 379'320,750 
w 



A~OS 

19S5 

1935 

1937 

1935 

1939 

1990 

1991 

1992 

1993 

1994. 

1995 

1995 

1997 

1995 

1999 

2JO'J 

TOTPi.. 

Ekf'LEDS CXJNSTR:J:GION IV 

INVER::lGiES 
("'.illones C:= Pesos) 

350.00 

3::0.00 

165.52 

190.00 

2JO.OO 

144.89 

120.00 

12J.OO 

49.50 

1,689.91 

rr ... \1EFE.!..O~ 

00 ., r, 
.. J 't 

'f, 

2J. 7 

2J.7 

9.8 

11.3 

11. S 

8.6 

7. 1 

7. 1 

2.9 

100.0 

:.. M p L t. o " 
TOT.JLES A~~.-\LES 

614 

614 

<9:1 

335 

35) 

255 

211 

211 

B5 

2,955 



E!H ... EUS AS; 

A~O 

1983 

1999 

1990 

1991 

1992 

1993 

1994 

1995 

1995' 

1997 

1998 

1999 

2000 

C O M I T A N 

PAX. CJ~.~. 

ANU.:..LES 

59,?00 

63,400 

68,~0 

74,400 

80,400 

85,800 

93,800 

101' 5JO 

109,800 

118,000 

128,400 

139,000 

1!D,200 

PA.-'\. DJ~.\. 

DIARIOS 

1EO.BO 

173.?0 

188.75 

203.80 

220.30 

237.80 

256.99 

278.00 

300.80 

325.48 

351.00 

380.8) 

411.50 

00~55 

0.44391 
Y=3.Eé92 X 

EkP:..EOS 

A.S.A. 

35. 

36. 

38. 

39. 

40. 

42. 

43. 

45. 

.46. 

48. 

50. 

51. 

53. 



COL~! TAN 

EI.P....EDS S;:NS"'.1.! 

No. 0::. O?. ( 1) No. D::. O?. ( 2) No. o:: C? • ( 3) 

1933 

1989 

1990 

1991 

1992 

1993 

1994 

1995 

1996 

1997 

1998 

1999 

200::J 

Ni 

Ni 

Ni 

aJM. Ar~U . .4LES 

2,190 

2,190 

2,190 

2, 19Cl 

2, 19Cl 

2, 19Cl 

4,300 

4,300 

4,300 

4,380 

4,3EO 

4,380 

4,330 

< 10,000 

> 10,00J 

> 10,000 

3,65) 

3, 79] 

3,940 

4, 100 

4,25) 

4,42J 

4,600 

4,770 

4,960 

5,160 

5,360 

5,5?0 

5,59Q 

5 

9 

3 

A\' G-.,--" /5 • C.l'it.~ 

?30 

753 

?SS 

82J 

S:D 

884 

920 

954 

992 

1,032 

1,072 

1,114 

1' 1 18 

Suplementario 

" 
" 

00~56 

Ni 
(1)+(3) 

2,92J 

2,948 

2,978 

3,010 

3,040 

3,074 

5,300 

5,334 

5,372 

5,412 

5,42 

5,494 

5,498 

E~.P .... EOS 

5 

5 

5 

5 

5 

5' 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 



1985 

1939 

1590 

1951 

1992 

1993 

1994 

1995 

1995 

1997 

1998 

1999 

2000 

PAX. OJM. 

N.-

53,700 

63,400 

69,900 

74,400 

60,400 

86,800 

93,800 

101, :DO 

109,600 

1161600 

128,400 

139,000 

1:D,200. 

COMI TAN 

O'ñ..EOS, UN~S AERE;s Y CO~·=:FCIOS 

UNO:; S AERE;s · 4 
N.- Y(2.5 x 10- ) 

15 

16 

17 

19 

20 

22 

23 

25 

27 

3D 

32 

35 

38 

11 
PAX. OJM.(F) 

163 1731,000 

195.442. 0()] 

2151657,000 

232 1 672. 000 

251,652,000 

271 1694,000 

293 ~ 594. 000 

317'695,000 

343 1674,000 

371 1644,000 

401 1692,000 

4351 070 '000 

470 1126,000 

1/ 1 630/4 Factor 3.64 (I.G.P. al- C.); 6 259/4·; 3 130 

?_/ PRCDLCTIVIDAD OPLED 1963 ; 2,232, 100 

00~57 . 

2/ 
E~.P .... EOS DJ~.!. 

62 

89 

97 

104 

113 

122 

132 

142 

154 

167 

160 

195 

211 



DATOS 1;::3 1 

Sueldos As; $ 25J,OOO 

Sueldos LÍ nss.s Jl.éreas $ 310,000 

Sueldos s=:~~éAr.~ $ 25J,OOO 

INDICE GENERAL DE PRECIOS Al PRJDUCT08 

1981 13J.6} 
3.68 

457.6 1933 

ACTUALIZACION 

Sueldos AS". $ 970,000 

Sueldos Líneas Aéreas $1'3JO,SOO 

Sueldos SENEAf.l S 970,000 

00~5~ 

•. 
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1- ·ANTECEDENTES 

SONORA CHIHUAHUA 

OCE,ANO PACIFICO 

p~ INMIOAACION 

El Estado de Si na loa se localiza en la zona 
Noroccidental de la República Mexicana; colinda con 
los Estados de Sonora al Noroeste, con Duran~o al 
Este, con Nayarit al Sureste y con el Golfo de 
California al Suroeste. Está constituido por una franja. 
de tierra que la limitan de Norte a Sur, sobre el flanco' 
Oriental, la Sierra Madre Occidental y sobre el flanco 
Occidental el Golfo de California. 

Dentro de sus principales actividades económicas 
están la producción en mediana escala de hortaliza, 
··utas, forrajes y granos; y en forma significativa, con 

. 50% de la producción nacional, trigo, soya y 
algodón; la explotación del ganado mayor se realiza 
en condiciones poco adecuadas, no así la porcicultura 

2 

y la avicultura, que se han desarrollado favorablemente 
gracias a los granos y forrajes con que cuentan; la pesca 
representa ellO% del total nacional, siendo el camarón 
y la sardina los productos de importación más 
significativos. 

De la población total del estado, el 3Ü"/u se encuentra 
en el Valle de Culiacán y el 16% en la Ciudad del 
mismo nombre; ésto es debido principalmente a que 
el22% del total de los recursos hidráulicos del estado 
se encuentran en el Valle, en donde tanto tierra como 
agua, son recursos de disponibilidad inmediata, y ésto 
ha generado la inmigración aproximada de 25 mil 
habitantes anuales. 

El desarrollo del sector primario, el incremento 
poblacional del Valle y el constante movimiento de 
los pobladores de la Sierra, que solamente se pueden 
comunicar por vía aérea, han provocado un alto 
movimiento de bienes y personas desde y hacia 
Culiacán; esta demanda de transportación aérea esyí 
siendo atendida por 46 neropistas que conforman 
la infraestructura aeroportuaria del estado, de las 
cuales 11 son de propiedad municipal, 11 de propiedad 
ejidal, 13 particulares y 11 más de propiedad federal; 
de estas últimas, 9 están a cargo de la Secretaría de 
Recursos Hidráulicos, y los Aeropuertos de Mazatlán 
y Culiacán, que prestan servicio al movimiento 
comercial. 

El equipamiento e infraestructura de salud, educación, 
comercio y recreación, con que cuenta la Ciudad de 
Culiacán, tiene un radio de acción que cubre todo el 
estado, lo cual conduce a que la población que carece 
de dichos servicios, acuda a la ciudad generando un 
movimiento constante. 
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El Aeropuerto de Culiacán, objeto del presente estudio, 
fue puesto en operación el20 de noviembre de 1958, 
y, ha observado en los últimos 17 años un incremen:o 
en sus operaciom.:s, ya que en 1967 la aviación troncal 
ocupó el décimo cuarto lugar de 32 aeropuertos qué 
conformaban la Red Nacionitl Aeroportuaria, y, en 
1983 ocupó el décimo octavo sitio entre 39 
aeropuertos; paralelamente a esta actividad, la aviación · 
regional comercial ocupó el d<:cimo sexto lugar de 32 
aeropuertos en 1967 y en 198il, el stixto lugar de 39 
aeropuertos, habiéndose presentado en 1983 un índice 
de 316,440 plts:tjeros anuales comerciales troncales y 
48,127 pasajeros regionales. El estudio estadístico 
ha deteclitdo una tas:t media anual en la actividad 
aérea comercial troncal del orden del 12 .27'!(, y en la 
u:uional de- 0.09%, por lo que se pronostica para él 
año de 1990, un volumen de 596,100 pasajeros anuales 
de la aviación comercial troncal y 81,700 pasajeros 
regionales. 

Estas cifras dan una idea de la actividad aérea que 
sobrepasa el nivel de servicio r¡ue actualmente presta 
el aeropuerto, principalmente en el edificio terminal, 
por lo que las instalaciones funcionan con deficiencia 
y se hace indispensable que se les atiend~ pa(a 
optimizar la demanda. 

1.1 LOCALIZACION 

El aeropuerto Nacional de Culiacán, Sin., se encuentra 
localizado a 8 Km, al suroeste de la Capital del Est:;do 
de Sinaloa; a 22 Km de Novolato; en las coordenadas 
geogrúficas 24° 46' latitud norte y 107° 28' longitud 
oeste; a 33m s.n.m., en una superficie de 295 ha. y 
está compuesto de las siguientes instalaciones: 
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1.2 ESTADO ACTUAL 

ZONA AEilONAUTICA 

Cuenta con una pista de 2,300 m de largo y 45 m de 
ancho con designación 02-20; en la cahecera 20 el 
umbral está desplazado 270 m debido a un tanque 
que se encuentra en la zona urbana al norte del 
aeropuerto; cuenta con 4 rodajes, dos de ellos de 200m 
de largo y 23m de ancho que unen a la pista con la 
plataforma de <tviación comerci<tl; un tercer rodaje de 
174 m de largo X 1 !l m de ancho conecta al hangar 
del Gobernador con la pista, y el cuarto rodaje de 

10 m X 9 m de ancho une a la pista con las 
t:Jiaciones de la Procur;1duría; con esta geometrla 

);~ ""''"ciclad de. la pista es de 23 operaciones horarias. 

I'LATAFOilMAS 

El aeropuerto tiene dos plataformas, una para 
operaciones comerciales de 150 m de largo y 90 m de 
ancho, con capacidad para :~ posiciones simultáneas, 
entrando y saliendo por propio impu l,o, de pavimento 
flexible, con dos aplicaciones de emubión 
impermeabiliz;~nte, una ampliación en esta plataforma 
de 120m de largo y 45 m de ancho se efectuó con 
pavimento de baja resi.,tencia. La plataforma para 
aviación general es de 2:i2 m de largo y 112m de 
ancho de pavimento asfáltico para 40 posiciones 
simultáneas. 

EDIFICIO TEHMINAL 

El edificio de aviación comercial de 75 m X 14m con 
una superficie de 1,050 m' tiene capacidad para 135 

·.ajeros en hora crítica con un indicador de 
.n 2 /pax.; el de. aviación general de 15 m X 12 m 

con una superficie de 180 m' con capacidad para 
400 pasajeros horarios. 

4 

ESTACIONAMIENTO 

El estacionamiento cuenta con una superficie de 
6,000 m 2 (90 m X 67 m) para 240 vehículos con un 
parámetro de 25m' /vehículo. 

ZONA DE COMBUSTIBLES 

La zona de combustibles tiene capacidad para 
821,000 lts en una superficie de 3,276 m 2 • 

(63 m X 52 m.) · 

CREI 

El CllEI se relocalizó al NE del edificio terminal a 
una distancia de 80 m. 
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2 ESTADISTICA Y PRONOSTICO 

PASAJEROS ANUALES 

2 

1.5 

1 

.5 

o 
60 65 70 75 60 65 90 95 2000 

MIOS 

Av. Comorcial Aviación 
Afto Troncal Rogionol Tr4.nsito Totol g.morol 
1967 37,405 23,382 60,787 7,832 
1970 62,160 31,552 93,712 13,122 
10"15 104,489 63,2GG 2'17,755 19,601 

1980 2U7 ,025 42,GH3 5G,408 397,01G 50,504 
1983 220,263 48,127 9G,177 Jú4.5ú7 45,501 
1985 268,800 56,GOO 112,700 438,100 52,"100 
1990 423,800 81,700 172,300 677,800 76,100 
1995 642,700 119,600 7G9,000 1'031,300 110,000 
2000 9[11,300 1GB,OOO 382,100 1'501 ,400 158,800 

Una de las bases del estudio de planeación es la 
estadística, ya que mediante su análisis y con apoyo 

las nlUcslras tomad:1s en el campo, nos permite 
.• (erprctar en términos generales el comportamiento 

de la actividad aeroportuaria. 
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PASAJEROS HORARIOS 

2000 

1500 

1000 

500 

o 
. 65 90 95 2000 

AÑOS 

Afto NDCionol Tr4ndto Roglonal Av. genoral 

1985 330 lG!i 110 60 
1990 500 220 135 90 
1995 665 285 170 115 

2000 890 345 215 140 

·Con base al análisis estadístico de pasajeros se 
determinó la demanda anual de pasajeros, por 
medio de medidas de tendencias. La demanda ~.nual 
calculada registra tasas medias de crecimiento: para 
los pasajeros troncales nacionales es del orden de 
12.27%, para los pasajeros regionales nacionales 
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OPERACIONES ANUALES 

100 

80 

60 

40 

20 

o 
60 65 70 75 80 65 90 95 2000 

A tilOS 

Av. Comorclal AviDdón 
ARo TroncDI Roglon., To!>l gonorDI 
19G7 7,GG1 14,704 7,143 
1970 10,978 21,591 10,613 
1975 14,811 27,1GG "12 ,3!J5 
1980 6,025 15,3GG 44,617 23.226. 
1983 6,066 14,489 19,GG4 1_9.770 
1985 6,GOO 15,404 43,393 22.389 
1990 7,215 16,710 64,482 30,557 
HY.J5 9,290 17,885 GG,248 39,073 
2000 11,956 19,143 78,955 47,856 

de- 0.09%, pasajeros en tránsito deJ2.65%, y 
para los pasajeros de aviación general del orden 
de 12.75%. 

el cálculo de la demanda de pasajeros anuales se 
ilizaron modelos matemáticos de curvas 

nponcncialcs y se lomaron los que resultaron con 
na correlación cercana a la unidad. 
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OPERACIONES HORARIAS 

100 

60 

60 

40 

20 

o 
85 1}0 95 2000 

AtiiOS 

Comordolo• Total 
, 

Afto Tronco lo• · Ragiorutlea Av, GrDI. Combinado 
1985 4 6 13 22 
1990 6 7 17 27 
1995 6 8 22 29 
2000 7 9 27 33 

Para el cálculo de operaciones comerciales se 
detcrminú analizando la ocupación promedio de 
pasajeros por avión, la pohlación de ·aviones que 
operan en el aeropuerto, así como los que van a operar 
en el futuro, dividiendo pasajeros anuales entre 
pasajeros por avión. 
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1 
3 DEMANDA - CAPACIDAD 

Los elementos componentes del aeropuerto al ser 
estudiados, en base a los pronósticos, observaron 
saturación en su• instalaciones. 

El edificio terminal, saturado, e imposibilitado de 
ampliar sus instalaciones para satisfacer la dem;,nda 
actual y futur;1, requiere la construcción de un 
nuevo edificio de aproximadamente 2,900 m2 con 
capacid;¡d rwra procesar a 500 pasajeros horarios para 
cubrir la demanda al año ] 990. 

PRllviERA ETAPA 

11 satisfacer la demanda pronostic;1da para la 
1era etapa, dcber<Í eonlemplarse que las ol;r¿¡s 

sean iniciadas en 1981, para ser puesta en oper;:Jción 
en ] 986 con capacidad a J 990, previéndose además 
de la construcción del edificio terminal las 
.ampliaciones siguientes: 

-Zona neromíutica: En esta ~o na es necesario 
implementar un rodaje paralelo de 570 m de largo y 
23 m de ancho hacia la cabecera 20, para que con esta 
geometrÍil se tenga una capacidad d~ 27 opemciones 
hOrarias, además de estas obras, es necesario un rodaje 

, de liga de 80 m de largo y 2:J rn de ancho que una la 
: anth~ua plataforma comercial con la nueva zona 

terminal, udicional a ésto, es necesaria la construcción 
de un filete de 128 lll de largo y 17 m de ancho 

, integrado n la plataforma actual del tipo DC9-80 ó 
similar. 

-Edificio terminal: Se construir:í una ampliación de 
600 m' adicionales, dando un total de 3,900 m' para 
procesar 900 pasajero' horarios. 

~~acionamiento: Se prevé una élmpliación de 
3,300 m' para contar con un total de] 2,900 m2 , 

para dar capacidad a un total de 430 autos. 

7 

-camino de servicio: Este se incrementará en 60 rn de 
largo por 10m de ancho, para contar con un total 
de 380 m de largo. 

-Zona de carga: En esta zona se dotará de un lote 
adicional de] 5 X 20 con lo que se tiene una capacidad 
total de 14,000 toneladas. 

-Aviación comercial: Debido;¡ la reubicación del 
edificio terminal, es necesario trasi<1dar la plataforma 
de operaciones hacia la t:abecera 20, para lo cual y~ 
tendrá que construir una plataforma de 180m de· 
Jarf!o y 107 m de ;tncJw, con el rodaje intcr~rado, para 
dar capacid<HI a tres posiciones simuJl.;ínca:-; con 
movimiento autónomo del tipo JlC9-80 ó.similar. 

-Estacionamiento en aviación comercial: Para el 
nuevo estacionamiento de aviación comercial se 
requiere una superficie de 6,000 rn 2 con capacidad 
para 240 a u tos. 

-Aviación general: La plataforma de aviación general 
se incrementará con la utilización de la plataforma 
de aviación comercial, dando una capacidad total de 
49 posiciones simultáneas que satisface la demanda 
al afio 2000. 

-Hangares: Se dotará de las insta);¡ciones necesarias 
para la construcción de 12 hangares que cubren las 
necesidades al año 2000. 

-Pasajeros aviación general y regional: Para atención 
de estos pasajeros se utilizará el edificio terminal Y 
estacionamiento de la avhtción comercial. 
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INSTALACIONES DE APOYO 

-Torre de control: Por lo que se refiere a estas 
instalaciones se detectó que la torre de control se 
encuentra incapacitada para cubrir las necesidades 
óptima> de operación, ya que cuenta con poca altura, 
)a cabina y subcabina son estrechas para las necesidades 
futuras del aeropuerto, por lo cual se reubicará esta 
instalación. · 

~-camino de :-;crvicio: Para a¡dlizar las maniohras en 
plata r urm a para el ít basto de e: o m bus ti hle, m ovim ien to 
de equipajf!, caq',it, correo, limpieza, rnantenimientu y 
-:iim de alimentos, se dotará de un camino de 
s.io de JO X 260m. 

-{;amino del CltEI: Es conveniente construir el 
r.amino del CltEI a la zóna aeronáutica para a~ilizar 
clncceso de los vehículos de rescate y extinción de 
incendios a la pista; este camino deberá ser de 140 m 
tic largo y 6 m de ancho. 

-Almacenamiento de carga: Para el almacenamiento 
de la carga se requiere un lote de 15 X 20m con 
capacidad para -1,::!30 toneladas. 

SEGUNDA ETAPA 

·De ncuerdo a los pronósticos, las obras requeridas 
'para la segunda etapa deberún iniciarse en 1988, para 
. onerse en operación en 1990, con capacidad al 
año 1995. 

ih1ación comercial: Ptua satisfacer In demanda de 
·ta etapa se requiere ampliar la plataforma en 
O m X 84 m dando así una dimensión total de 

A 

240m de largo y 107m de ancho;con esta ampliación 
se tendrú una capacidad total de 4 posiciones del tipo 
DC9-80 ó similar. 

-Edificio terminal: Se prevé para esta etapa una 
ampliación de 400 m' con lo que tendrá un total 
de 3,aoo m' para procesar un total de 670 pa~ajeros 
horarios. 

--Estacionamiento aviación comercial: Se rlcherá 
construir una arnpliaeiim de 2,000 m' par;¡lcner 
un total de 8,000 m 1 para dar capacidad a un 
total de :120 automí,viles. 

-Instalaciones de apoyo: Se incrementarú el camino 
de servició en 60 m X 1Om dando un total de 
320 X 10m. 

TERCERA ETAPA 

Se iniciarúla construcción de estas obras en 1993, ' 
para ser puestas en operaeión en 1995, con capacidad 
para el aiio 2000. 

-Zona aeroriúutica: En esta zona se requiere un 
rodaje paralelo de 1,225 m de largo y 2:1 m de ancho 
en la cabecera 02, dando así, capacidad para 38 
opcraeiones horarias. 

-Aviación comercial: En plataforma se hará una 
ampliación de 60 m X 81 m, dando una superficie 
total de 300m de largo X 107 m de ancho para 
albergar 5 posiciones simultáneas. 
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4 ESTRATEGIA DE DESARROLLO 

El aer3puerto en los próximos años sufrirá una 
reestructuraciim en su zonificación de uso del suelo 
de la zona terminal para cuatro áreas que se han ido 
definiendo en los 16 años de operación del aeropuerto; 
)as instalaciones para l<t aviación comercial troncal; 
aviación comercial regional; aviación general y las de 
la Procuraduría. 

El Plan Maestro define una nueva zona terminal para 
la aviaciún comercial troncal, cercana a la cabecera 
20, con la ven t<~i<~ de con lar con menores dist;¡ncias de 
recorrido, entre la plataforma de operaciones y la 
pista 20. Con esta ubicación, también los p;c;ajeros 
comerciales se ven favorecidos al eontar con el <tcccso 
del aeropuerto inmediato a sus inst:dacioncs, de esta 

er:1 el mayor volumen de pasajeros a mover 
· la!-i mejores facilidades de acceso a las úreas 

dcstirwdas a cstncionamicnto, edificio terminal y 
plataforma. 

Para dar solución a las<~turación de I;L, instalaciones 
de la aviación ~!cncr;d y n:J;iounl se utilizarún las 
instalaciones en que opera la aviación comercial 
troncal. 

El desarrollo futuro del neropuerf.o deberá observar 
el plan que define los metas y criterios de uso del suelo 
que cstím contemplados en los siguientes aspectos: 

-La zona destinada a la aviaciún comercial se 
desarrollará hacia la cabecera 20. quedando definida 
su área de reserva entre la zona terminal actual y el 
lindero norte del aeropuerto. 

-La zona destinada a la aviación r.cncral, quedará 
definida en el centro del conjunto, limitada por las 
instalaciones actuales y las de la Procuraduría. 

-La zona destinada a la Procuraduría, tendrá su sitio 
definitivo en donde se encuentra actualmente. 

:El uso del suelo y restricción de construcciones de 
los terrenos aledaños al aeropuerto deberá regirse por 
las normas dictadas por la Dirección General de 

9 

Aeropuertos referentes a espacio aéreo y ruido 
principalmente en las zonas de ¡¡proximaciones y 
despegues de aeronaves. 

Uno de los principales problemas que afectan a los 
centros de población es el de contaminación por ruido, 
sobre todo en comunidades que se encuentran cerca 
de al¡:ún aeropuerto. ' 

La determinación de los niveles de ruido tanto actuales 
como para la proyección al aiio 2000 permite conocer 
la inf1uencia de ruido sobre la población para fines de 
planeación a larr:o plazo, el impacto a la comunidad 
es varial;le; dependiendo de la actividad que ahí se 
desarrolle y del medio ambiente entre otros. Sin 
embargo, la mayoría de las personas se quejan, al 
alcanzar el ruido un nivel medio. 

El criterio del mótodo NEF considera como nivel 
medio 11 los contornos considerados entre l;¡s curvas 
30 y 40, por lo que serán de vital importancia las 
restricciones de uso del suelo para los terrenos que se 
encucntr<'ln dentro de las curv<:tc: con valores mayores 
a 40, indicador considerado crítico, por lo que se 
recomienda prohibir la construcción de vivienda en 
las áreas expuestas a estos niveles. 

(ver planos 4.1-4.2) 
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4.3 EDIFICIO TERMINAL 

El nuevo edificio terminal de aproximadamente 2,900 
m 2 con capacidad para procesar a GOO pasajeros 
horarios, rccihirú a lo~ pasajeros y visitantes con una 
explanada exterior que funcionará eomo vestíbulo 
de acceso hacia dos Ún!as principales del cd_ificio, 
el vestíbulo para la documentación de pasajeros y el 
vestíbulo de bienvenid.a. 

El vestíbulo para la doeumcntaciim de pasajeros de 

1m 1 cuenta con tres accesos directos para lo¡!rar 
fluidez del p:osajero de salida hacia la zona de 

cJucurnentaciim; la al.enciim para la documentación 
contarú (:on una )IJngitud de 17m que pcrrnitirit 
procesar a f¡()() ¡iasajeros horarios, este vestíbulo se 
comunica con el v<!stílwlo r.-::cneral, que está dotado 
con sf~rvic:ios auxiliares tales como: sanitarios, zona 
de teléfonos, concesiones y circulación vertical. Para 
contar con la scr:uridad aeroportuaria necesaria 
se contará con un filtro de scr!uritlad antes de pítliar a 
la sala tic espera; esta sHia de aproximadamente 
3GO m 2 contar[¡ c.on servicios sanitarios y cuatro 
salida.'; hacia plataforma. 

Los pasajeros de llegada t.endritn acceso directo dr:sde 
la plataforma de operaciones hast.a la zona de reclamo 
para evitar que los pasajeros se mezclen con los 
visittmtes y provoquen con¡!estionamientu en la sala 
de reclamo; el servicio de reelamo se efectuará en una 
sala de aproximadamente 320m 2 , el manejo de 
cquip;!je se agilizari1 por medio dt' una han da mecánica, 
esta !;ala contarú además con servicios sanitarios y 
zona de concesiones. 

a zona se comunicará con dos puertas al vestíbulo 
de bienvenida de 216 m 2 en la que los visitantes 
cspcrarim la llegada de los pasajeros. 
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Esta sala tendrá un despegue hacia la explanada 
exterior por medio de tres salidas para ·permitir un 
rápido desalojo y evitar aglomeraciones. 

En la planta alta del edificio se cont:orá con servicio 
de restaurante, con un;, superficie del orden de :100 
m 2 , éste contarú cOn todas las instaiÚcioncs necesarias 
para brindar un servicio adecuado a 80 personas .. 

En esta planta, también se contarit eon oficinas para 
la administraeiim del aeropuerto del orden de 150m 2 

y servicios sanitarios. 

(ver planos 4.3- 4.4) 
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PLANTA BAJA 

r=-r - - ., 
O 1 ~ lO 'lO 

DOCUMENTACION 

VESTIBULO DOCUrviENTACION 

SALA DE ESPEHA 

RECLAMO DE EQUIPAJE 

VESTIUULO DE BIENVENIDA 

'ESTIIJULO GENEHAL 

228.00 m1 

216.00 m 1 

G37 .283 rn 1 

367.50 m1 

180.00 m 2 

360.395 m 2 

SEIWICIOS 280.125 m1 

T O T A L 2 269.303 rn 1 

Plano'4.4 
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5 INVERSION POR ETAPAS 

J,~os costos unitarios con los que se cHltuló la il~vcrsiún 
necesaria para eada elemento del aeropuerto, son el 
resultado eJe una inve¡.;ti~~ación de los costos reales de 

una r!ran tantidad de obras realizadas en todo~ los 
aeropuertos de la l{epúhlica por la Dirección General 
de flc;ropuertos. 

J)ieha investi¡~:tt:ión ;¡rrojú como resultado la divisii>Tl 
del país en cinco zon<1s con niveles de eo:-;to de ohra 
aeroportuaria dircrcnt.cs, esta zonific;wi(m, permite 

uhicar (:1 aeropuerto de Culiacim en la zona No. 3. 

.,icion:d a ésto, se lleva a caho la actualización de 
estos cosl()s en hase a los datos que perii)(_licamentc 
reporta el Banco de M~xico, acorde al eomportamicnto 
inflaciorwri() que registra t:l paÍ~; (:11 la rama <h: la 
construcción; de esta rn;mera los cw;tos de l:1s ohms 
de este aeropuerto, cst:'m expresados en precios del 

mes de noviembre de 1~)81. 

Para tener una. adecuada pror~ram:H:ión de inversiones 
fue neecsario implementar un plan de desnrrollo por 
etapas con lo qU<! se evita una (:ro~~:1cihn alt.a <¡tH.! 

traería como con~~ecuencia una deri<:icnt.e invcrsiÍ>n y 

construcciones de ~~ran magnitud que se verían 
su hu til izadas. 

Para la construcción de la primera et.apa serú nee<~sario 
hacer una inversi(m del orden de$ 501 .2 M, de; los 
cuales$ 7G M se dcotinarún a la conslruccii>n de la 
calle de ro.daje "F", paralela a la pista, que unirú 

pl:ttaforma de itvi<tciún comercial con la cabecera 

.J, con lt1 finalidad de incrementar el número 
de opcraeioncs por hora; para contar eon una adecuada 
operuciún de la aviación comercial troncal se 

construirú una nuevu plataforma que tlarú capacidad 
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a tres posiciones simultáncns, el costo de esta obra 
asc:iende a$ 9B.a M; para enlazar la plataforma de 
operaciones actual y la nucv:t,, será nccc&-1rio con~;truir 
un roda~ de 80 m de longilud con un costo de 
$10.6 M. 

Asimismo, se hace indispensable la construcciún.dt! 

un filete d<:Jlavimento en la plataforma con un monto 
de $12.G M. 

Datlo <1ue el edificio de tenninal ac:tual que da servicio 
t1 la ;¡vÍ;tci(m comercial S(~ <:IJC:ueutra .saiumdo e 

imp<Jsihilitado para ampliar sus instalac..:iones, ha 
tenido que ser reubica<lcJ en un uuC:vo sitio. Para este 
efecto se concursi) la obra d<:l edificio en noviembre de 

HJB~ resultando el concurso ganador en$ 191.2 M. 

El edificio :m tes meiH.:i(>ntldo .•;cril utilizado para el 
movimiento de la <t\'iaciún comercial regional y la 
aviaciim general, p.or esta razón es ncc(~sario llevar a 

cabo la remodclacihn de estas instalaciones, dichas 
' obras se concursaron en noviembre de 1981 y 

ascerHJieron a un valor de$ 12.G M; para evitar 
rceorridos excesivos de pa~.;ajeros scrú necesario la 

construcc:iún de un est<tcimli"lmiento frente al nuevo 

edificio tc~inal, estimimdose el costo de esta obra 
en$ 25.2 M; dado que la actual torre de control 
se encuentra en el edificio para pasajeros de aviación 

comercial, no cumple con las normas de visibilidad, 
adcmús de tener quince aiios y problemas de 

funcionamiento, por lo que se hace necesaria su 

reubicación, con un monto de$ 29.1 M. 

Par:~ facilitar las operaciones de apoyo en ticrril, se 

debe construir un camino de servicio con un monto 
de$ 2.3 M. Debido a que fue construido reciente mente 



un nuevo edificio para el cuerpo de rescate y extinción 
de incendios, se requiere hacer un camino directo que 
conecte dicho edificio con la pista_y las plataformas, 
el cual tendrit un costo de $ 28.5 M. 

Los $14.8 K1 restantesse destinarán a la construcción 
de cdií'icacirmes para movimiento de car¡~a, ya que 
actualmente éstas no son suficientes. 

En hase a los pronú!lticos que se realizaron en el 
D<!parlarnunto de Pro¡~ralllacihn, son Vílrios los 
elementos que se dt:tH~r;'u¡ ampli;1r para cubrir la 

l llanda de la ~~~:unda.etapa con un;1 inver:;i(m dd 
~c11 de$ (jB M; esLL'i obras cli!!Jcrún entrar en 

operaciím en el aiio de Hl~JO. . 

La plataforma de aviM:ión comercial tendrú un 
incremento de G,420 rn 2 que representa un monto de 
$32.7 M; el edificio terminal, de acuerdo al pronóstico, 
también requeririt ampliarse en el orden de 400 rn 2 y 
fi\1 inversión scrú de $2fi.4 ~-;¡·;el cst;lcionamiento (Jara 
HUlomúvilcs tamhién sufrirá una ampliaeiún de 
2,000 m' con una inversión de$ f\.4 M; debido a c¡ue 
la plataforma de aviación comercial se incrcrnent:¡r(t, 
Berú ucce.sario ampliar el camino de servicio con una 
inversión de$ 0.5 M. 

Finalmente el estudio contempla una tcrecra etapa 
que deberú ser puesta en operaciún en el ailo de 1 f)!Jf>. 
En esta etapa el monto de la invcrsiilll serú del orden 
de$ 276.1 M; y se de heril eonstruir un rodaje paralelo 
a la pista, para comunic:1r la ct1hceera 02 con las 
platafÜrrnas, y wú, dar mayor capacidad, lo que 

resentaní $ 163.1 M, la plataforma requerirá 
ull:>cq~ar mi1s posiciones sirnultúncas, por lo que 
necesitará ampliarse y su costo serú de $32.7 M; 

18 

asimismo el camino de s<:rvicio requerirá ampliarse 
con un C<>sto de $ 0.5 M. El edificio terminal deberá 
albergar más pasajeros que cn.Jas etapas anteriores, 
por lo que se ampliará, y dicha obra serú del orden de 
$ 39.5 M; eomo consecuencia del incremento del 
movimiento de pasajeros, el estacionamiento de 
automóviles también requerirá una ampliación, misma 
que está considerada en $ 20.6 M. 

La carr-!a tamhii:n se vcrú incrementada por lo que se 
rcqucrirú para este conccpto una inversión de 
$19.7M. 
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PROGRAMA DE INVERSION 
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l'ltiMf.IIA l.lAI'A UGUNDA llAPA 
lruciu ttm\I!LH:.t;ilm 1\JU!i lni<.u¡ r;fl!l\!fttl.l.il"' 1\JHH 
1'u~11o en .,po:ra<.ibn IIJU!i l'un\1" en u¡..,ra<.il,n IWJO 

UiTAOO ACTUAL C~pHtirlo<lll lúúU Cspb<.Í<J.o.d a 10(1~ 

~I.LI.Ml"NTOS OltJit.N:.ION DIMOll.ION CO!>TO f~ OIMUlSIOfl COSTO M 

lONA At:rrONAUT !CA 
1'11\a (17 7() 'J ,:mo 1 ol!, m 
c,.u,, rl~ '"''~i• r>••alnlu A 
lto.d~j•· h 340 '1. '"' !r.,d~¡c t; 114.1'. 111m 

llnd~J" [l 7fi(J)", ;.>:Jm 
¡¡,,,.¡ •. ¡ 701JX7Jm 

c.n. ,,,. ""'~i" •···~'"'" 1' bi'O Y. 73 m "lf1,0 

¡¡,,.¡,,,. ''" hu• (pt.'t"l"""ftll llOi'.:J:Irn Jl¡f) 

1 ¡l,¡r lllll'!j<atloo a¡oiUIIt>!rrla 17UY.I7m I:.O,U 

AVIACHJN COM!:ftCIAI. 

l·l~t•''"'"" l:,n 1.. !Jo m• \BO Y_ 10/ m'' UIL:J f/'1 -~ H•lm ';f}_., 

l.o!oln.llo !Nrtll!o~l 1/I!,/Jm' 1.!100 or/ Hll 1 /)(}'''"' 11i.J1 

!. ~~~lirrr•~"''"'''" 6.DWiru' 11,000 rn1 ;o: •. :~ 1,fi(J(J m' nA 
ltl'fllt•Jd~~j(m l.<lol. At111al 1:1.11 

AVIACIOfJ Gt NUlAL 
l'lolalucm~ 7J7'1. 117m 
[tlolróo 1\'iftr:ll,., tp'llloral 11LOm1 

Ho"ll""'' 

W!;T 1\I.ACIOtJt:~ D( AI'OYO 
7nn• d" o:urrri>Ontrl•l•a fl3 '1. rn m 

1 nr '" d~ cunloool \,_ ""' "'·' (;rt(J (UfO CO\Ibt"l uno 
l.dolu.lu •"""" Utofl 

[llolic;., m/l•¡u,rn\ uno 
Camino ok au ... ,u 1,1Wrn 
c.,;,., <la ... ,~ir.ru 70f.10rn '·' GOY. 10m o.c 
lladou a;'utl41 IVOfl) f,/1\0 

Cnrou tia vio•ll\<ol ,¡,, 
VA!;t do1 
Camino Crtl:l o X 140 ITl 711.!. 
lnltal~ciurou f.•tflioot!l uno 
f"'..ar~ \!) '1. 10 J11 14.11 

e o,," 1 "1. 1 [.Q1,1 GII,O 

r!;T A!. IN~ 1 AI,ACIONI_~ :;lHAN IJ[:;T IN AliAS PAfiA LA AVtAClON \I[GtOtJAL V G[N(JIAI.. 
NUt:VIIS tN:il AI.ACIOI..tf:;, 

••• II(UUICACION Ot: LA TOilfl[ IJ( CONTIIOL 
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TI:I\CI:HA OAI'A 
lrokio <.l>mHuu:ilm 1U03 
l'u~11u ~~~ u¡ocr.c;i/,n IVIJ::O 

c~¡ .. v:ulod a 2001) 

ll!Mf.N:.IOfl COSTO;¡; 

1,,1!.. Y. í'3m 163.4 

fi() /. lfl7rn 37.7 
fi(J(} m' 3U.!. 

4.fi(J() rn1 70.fl 

{;O Y. 1CJ rn 0.6 

70 >: 10 '" 111.7 

770A 
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES 

Ante el crecimiento de la ar 1 ividad aérea que se ha 
re¡!istrado en el aeropuerto de Culi:H.:án, Sin., y 
debido u que las instalaciones del aeropuerto no 
habían sido ampliadas o modificadas con respecto al 
prOf!rcso de la actividad aérea, personal técnito de la 
Dirccciim c;eneral de Aeropuertos, ha detectado la 
necesidad de dotar de nuevas obras al aeropuerto, eon 
el fin de brindar una mejor c;Jidad de servicio para el 
proceso de p;1sajcros, car¡!a y correo. 

El presente estudio determina como actividad 
JHÍoritaria, la cnnstrueeiiln de una nueva zona terminal 
para la atención Uc los pas:ljeros comerciales troncales, "' 
debido a que las instalaciones actuales 1~stún 
impo:;ibilit.adas para sufrir modificaciones y 
ampliaciones futuras. 

- ·bido a que la mancha urbana de la ciudad de 
.Jiacún tiende a crecer hacia el acr(~ptwrl.o, es 

necesario vi¡~ilar que los asentamientos humanos no 
con trotados, colindantes con el aeropuerto, y, 

especialmente, los ubicados en las zonas de 
aproximación y despegue de aeronaves, no se ubiquen 
en esta zona, Estos <tscntamicntos y usos del suelo 
deberán ~;cr autorizados, en base a las restricciones 
que establece la Dirección General de Aeropuertos 
en relación a los espacios aéreos y afectación de 
ruido, 

El consc¡!UÍr que el prcsc;nt.e estudio de Phm M.1cstro 
&irva para reordenar y orientar adccuadlJmentc las 
instalaciones, traer;'¡ con:;i¡!o las ventajas de una 
eficiente op(:raciim y un nivel de servicio .adecuado 
a la aclividad aérea, lo <:ual se traducirá en hcneficiu 
de los usuarios y de la p"IJ!aciún de Culiacán; Sin. 
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t-UTOTANOUE 12.000 L TS 

Esta unidad se cestinó bás;camente a cargas de gasavión a 
aeronao·es ce aviación general. en carga sobre el ala. aunque 
puede emplearse en un sistema dual. para servic1o baJO el ala; 
tiene un flu¡o de .;so LPM .. b.3sicamente consta de: 

• Chasis caoina f. larca Dodge. Macelo D-600. con potencia 
de 193 H.P. a 3.900 RPM. 

• Equipado con sistema de bombeo. filtrado y medición. para 
este flujo. 

• Tanque montado sobre chasis con· capacidad de 12.000 
lts. recubierto interiormente con material epóxico. 

• Válvula ce corte rapido. 
• Sistema de atlastecimiento por una manguera con unidad 
para ser:icio sobre el ala. 
• Succión aux:l:ar para recarga desde la base. 
• Sis:ema de operación por ··hombre muerto··. 
• Sistema eléctrico a prueba de explosión. 
• Se incluyen s:stema de venteo. válvulas de corte de paso y 

drenado. extinguidores. etc. 

El cnasis cabina. puede ser substituido por unidades 
~lfrlllésf(;'.;. r:n Cilr<lr,lf:ri·~t:c:<lS y rJimr:n~ionr:s. 

I-IECNO EN MEXICO 

1 

250 ~ 
i u 

12.000 L REFUELLER 

This unit is basically designed for over-wing refuelling of 
general aircralt. altnough it can be used in a dual system lor 
under-wing ser-.·ice. lt has a .;so LPM flcw. and consists olthe 
following principal features: 

• Dodge cab-chassis. Mcdel D-600. 193 H.P .. 3.900 RPM. 
• Pump. meter and filter/separa!or systen. for the above 

mentioned flow. 
• Tank mcur1ted on a chassis wilh 12.000 l. capacity and 

epoxy coated interior. 
• Rapid sr.ut-off .. ·ah·e. 
o Single hose supply system with fi:ting for over-wing 

service. 
• Auxiliary suc:ion for reloading at base. 
• ··oead man·· operation sys:em. 
• Explosion proof electric sys!em. 
• Ventilation system. shut-off and drainage valves. fire 

ex.tinguishers. etc. 

The cab-chassis m ay be substituted by units which are similar 
in cnaracteristics and size. 

MA/Jf IN MEXICO 
Aoropuertos y Scuvlc:os Au•i11&fOS A~. 602 NO. 1&1 

~utotanque 
12.000 L 

12.000 L 
Refueller 

Camion-citerne .. 
12.000 L 

CAMION-CITERNE. 12.000 L 

Cene unite e:::: principalerr,ent destinée au transpo~ du 
comtJus:ible des a\·ions ordinaires pour le service sur l'aile.· 
meme si elle peut €tre employee dans un systémedual Pour 
le ser .. · ice sous raíl e. ~ 
Flux: .;so L.: ·r-t Ce \'éhicule comprend principalement: 

• un cná:ssis et une cabine Oodge, modele D-600. d"une 
puissance.de 193 H.P . .3 3900 RPM. • 

• un sysh~rne de pompage. filtrage et mesure du flux 
• un reservolr monte sur le chá:ssis d"une capacité de 12.0001. 

recouvert in!erieurement de mah?riel époxique. 
• une vanne de fermeture rapide. 
• un systéme Ce ravitailtement avec un tuya u poür unitéavec 

le service sur l"aile. •· 
· • Succion au:"'.iliaire pour la recharge depuis la base. 
• Un systéme de commande .:wtomatisé. 
e un systeme éleCI!QUe a rep:euve d"explosions. 

Sont également compris un syst€me de ve·ntilation. des 
vannes. de fermeture _du flux et de drainage. des extincteurs ... 
etc ... L'ensemble ch5:ssis·cabinepeut étre remplacé par des 
unitéS de c;uactéristiques et dimens:ons semblables. 

1'.-\/1/II<.>Ur Al/ ~IC'ii<~Uii 
079~0 Me-lco,DF telef,•no ':l/76~·7'd·ol!ol! leteo. 1113~ott ASA~OME 
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AUTOTANOUE 20.000 LTS. 

Esta unidad es de fácil movimiento. y cubre los 
requeri~ientos de la aviación comercial y general. en el 
servicio Ce turbosina en aeropuertos ce largo. mediano y 
corto alcance. Tiene un flujo de 1.100 LPM .. y consta 
básicamente de: 

• Un chasis cabina. Marca Doáge. r.lodelo 0~600. con una 
potencia de 193 H_P_ a 3.900 RPM 

• Equipado con sistema de bombeo. filtrado y medición para 
el flujo mencionado. 

• Tanque semirremolque con un solo eje. con capacidad de 
20.000 litros recubierto interiormente con material 
epó)(iCO. 

• Sis:ema de operación por "hombre muerto" 
• Vál·:ula ce corte rápido para paros de emergencia. 
• Scs:ema de · abastecim•ento con doble manguera, 

equipadcs con unidades para servicio sobre y bajo et ala. 
• Succión auxiliar de recarga desde la base. 
• Sistema de frenado para el servicio operación neumática 

(interlock)_ 
• Sis!ema eléctric0 a prueba de e)(plosión. 
• Se i~cluyen sistema de venteo. valvulas de corte de paso y 

crenado. extinguiaores. etc. 

El cnas1s cab•na. pu~;d€ so::r sus_bstituido por unidades 
~~rnii<Jrf:O:. f;n c;HaCt':risf¡Cf:l<; y rJ¡mf:05lf)nf:'>. 

HECHO EN MEXICO 

Autotanque 
20 ooo lts. 

~· 
/ (~ 

20 000 l. 
Refueller 

' 

1 

1 

~ 
1 

1 

250 

1 

Camion-citerne 
20 000 l. 

1 

20.000 L. REFUELLER 

This unit is highly manoeuvrable. and covers general and 
commercial aviation fue! requirements in large. medium and 
short range airports. lt has a 1.100 LP~.I flow and consist of tne 
following bas!c fea:ures: 

• Dodge cab-chassis. Model D~OOO. 193 H.P .. 3.900 RPM. 
o Pump, me:er and filtePsepac atar system for the above 

mentioned llow. 
• Semi-trader tan k with a single axle. 20.000 l. capacity and 

epo.xy coa:ed in!erior. 
o "Oead man" cpera:ion system. 
• Rapid S/!U!-off valve lor emergency stops. 
e Double hose supp!y sys!em. with fittíngs for under and 

over-wing service. 
• Au)(iliary suction lar reloading at the base. 

• Interlock. bra!o.e system lar pneumatic operation. 
• E)(plosion proof electric sys:em. 
• Ventilation system. shu:-ofl and drainage valves. and fire 

e)(tinguisners. etc. 

The cab~chassis m ay besubstituted by unitswhich are similar 
in characteristics and size. 

MADE IN MEXICO 
Aeropuertos y Servicios Au .. iliares Av. 602 NO. 161 

CAMION-CITERNE- 20.000 L 

Cette unité es! de maniement faci!eet couvre tesexigences de 
ravia:ion commerciale et civile pour te ravitaillement en. 
turbosine des aéroports de toutes catégories. Flux: 1100 L/M. 
Ce véhicule comprend principalement: 

• un ch3ssis et une cabine Dodge. mod€te 0~600. d'une 
puissance de 193 H.P. á 3~00 RPf\.1. 

• un sys:eme de pompage. fillrage et mesure du flux. 
• un réservoir semi-remocque avec un axe unique d\me 

capacite de 20.000 l. recouvert intérieurement de matériel 
.?poxicue. 

• un sys:.t'..me ce commande automatisé. 
• une vanne de fer meture r apide pour arr€-t en e as d'urgence. 
• un sys!eme de cavitaillenl(!nl par un double tuya~ équiPé 

pour le se~· ice en·dessus et en ~ dessous de l'aile. 
. • succion au)(iliaire pour la recharge depuis la base. 
• un systérne de freinage pour le sc>rvice d'opération 

pne_um.1tique. (interloc~). 

• un systeme électrique a l'épreuve d'explosions. 

Sont également compris un systeme de ventilation. des 
vannes de fermeture du flt>x et de drainage. des extincteurs. 

etc. L'ensemble ch:3ssis-cabine peut €-tre remplacé par 
des unités d_e cae actér istiques et dimensions semblables_ 

FABRIQUE AU MEXIQUE 
07920 MO:~~;Ico. O. F. teliltono S/762 • 79 · 44 telu 1773868 ASA-OME 

~ 
1 
' 



1 

i 
i 

' 1 
' ' 
¡ 
i 
: 

1 
l 

-1 

1 
1 

' ·1 

J , 
! ... 

-

383---i-

1470 

1050 cm 

e:,_ ' r:-,. 
....:!, •• : ® ® 

?C·~ 

AUTOT ANOUE 30.000 L TS. 

Esta ·unidad se emplea preferentemente en cargas de. 
turbosina a aeronaves mayores como el OC-10.8-747. L-101 1. 
etc .. aunque puede emplearse también en unidades de menor 
tamaño. Tiene un flujo de 2.200 LPM .. y consta b.3sicamente 

de: 

• Un chasis cabina Marca Oina. Modelo 661-C1. con una 
po!encia de 210 H.P. a 3.300 RPM. 

• EquipadO con sistema de bombeo. ftllrado y medición, para 
el flujo mencionado. 

• Tanque semirremolc;ue doble e]e. con capacidad de30.000 
liS. recubierto interiormente con material epóxico. 

• Sistema de operación por ··hombre muerto .. 
• VáiYula de cone rápido para paros de emergencia. 
• Abastecimiento a través de doble manguera con unidades 

para servicio bajo el ala 
• Succión auxiliar para recarga en la base. 
• Sistema de frenado para el servicio de operación 

neumatica (interlock). 
• Sistema eléctrico a prueba de explosión. 
• Se incluyen sistema de venteo. válvulas de corte de paso y 

drenaco. extinguidores. etc. 
• El Ct'18SIS carJina. puede ser subStituido por tmidades 

similares en caracleristicas y d1mens1ones. 

HECHO EN MEXICO 

--, 
155 
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30.000 L. RE>UELLE'1 

This unit is special!y designed for re!uelling large aircraft 
such as the OC-10.8·747. L-1011 e:c.a!:hough it can be used 
for smaller aircralt. tt has a 2.200 L.P.~1. flow. ar.d consists of 
the following princ1pal fea:ures: 

• Oina cab-cnasis 661-Cl. 210 H.P .. 3.300 R.P.M. 
• Pump. me:er anc fi!:er se:oara:or system for above 

mentioned flow. 
• Semi-trailer tan k with double axle. 30.000 L capacity. and 

epoxy coa:ed 1nterior. 
• "Oead man" operation system. 
• Ra¡Jid shut-off valve for emergency stops. 
• Oouble hose wllh uni!s lor unCer-wmg toading. 
• Auxiliary suction for reloaCing at the base. 
• Interlock ora:.. e sys:em for pneumatic operation. 
• Explosion proof electric s~·s:em. 
• Ventila! ton system. shut-of_f and drainage \:a~ves and fire 

extinguishe1s. 
• The cab-chassis may be substituted by units which are 

similar in characteristics and size. 

MADE IN MEXICO 

Aeropuertos ) ServiCIO,. Au•thares Av. 602 NO. 161 

Autotanque 
30.000 L 

30.000 L 
Refueller 

Camion-citerne 
30.000 

CAMION - CITERNE. 30.000 L 

Cette uni:é s·emploie Ce prélérence pour le ravitaillement en 
turbosine des granes avions: DC-10. 8-747, L-1011. etc ... · 
meme si on peut egalement remployer pour re ravitaillement 
d·avior.s. plus pe:its. F·rux: 2200 LiM. Ce véhicule comprend 
principalement: 

• un chassis et une ca bine de marque Oina. modele 661-¡;:;1. 
d'tme puiSsance de 210 H.P. a 3300 RF'M. 

• un systeme de pompage. filtrage et mesure du flux. 
• un rés'ervoir semi-remarque a deux essieux d'une capacité 

de 30.000 l. recourvert inténeurement de matériel 
époxique. 

• un systeme de commande automatisé. 
o une vanne de fermeture rapide pour arret en cas d'urgence. 
o ravitaillement par un dOI..lble tuyau pour unités av~ le 

service sous l"aile. 
• succion <wxiliaire pour la recharge depuis la base. 
• systeme de freinage pour le service d"operation 

pneumatique. (interlock). ' 
o systE!me électrique a répreuve d'explosions. 
Sont également compris un systeme de venti.lation. des 
vannes de fermeture du flux et de drainage, des extincteurs ... 
ele .. 
l"enscmble ch§ssis-ci'lbtnt..~ peut e u e rempl;;¡cé par des unités 
de caractéristiques et dimensions semblables. 

FABRIQUE AU MEXIOUE 

07920 Me>..ico. D F teletoroo 5/76'1 ·79 · 44 tete• 1773668 ASA-OME 
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CAPACIDAD: 
TRACCION: 

DESCRII'CION 

MALETERO 

800 Kgs. 
Manual. 

_j_ 

Dos cabeceras de lámina calibre 18 de 1.47 x .98 mts .. con 
·cortes de 17 cm. de radio en los extremos -superiores. 
ensamblada a un tub:> de acero de2 .. ~-de 1.<15 mts. x .97 mts .. 
con angula de 17 cm .. de radio y un refuerzo de tubo de 1 t. 2 .. 
t5 y 1.3-! mts. de largo. 

Plataforma de dos secciones de lámina de 2.70 mts. xjj7 mts. 
calibre·to ·can dOblez de 90 11 en los extremos laterales. 
Bast,dor formado a base de dos canales de 3·· x 1 ;.r con 2.40 
m~s. de longitua y 5 canales de 3 .. x 1/4 .. con 1.45mts de 

longitud. 

Dos flechas de tubo de ll/2'' ~y l.lOmts. de longitud con ejes 
de , .. o y 0.15 mts. de longitud. 

1/EU /U UJ Mi:XICO 

170 

CAPACITY: 
TRACTION: 

DESCRIPTIQN 

LUGGAGE ~RUCK 

800 Kgs. 
r...,ar~ual 

Two 18 caliber sheet metal headers. 1.-ti x .gs mts .. with 
no:ctles wht!h a radius of 17 cm. in lh€'!Op ends. connected to 
a s:eel tu be of 2"" é. 1.-!5 m:s. x .97 mts wi!h an ar.gle o! 17 cm. 
radtus anda !u be remforcemen: of 1 1 2""1 and 1.3.! mts.long. 

131atform composed ol two sec!lons of sheet me:al. 2.70 r.1ts. x 
87 mts .. 10 caliber. wt:h 90° folding al the Stde ends. 

Frame composed of two groo\·es. 3·· x 1 ,_, .. and 2 . .:0 mts.long. 
and !lve grooves. 3·· x 114·· and 1..!5 rnts. long. 

Two shalts. 1 112·· o and 1 10 mts. long wtth axtes of 1 · $! and 

0.15 mts. long 

Maletero 
800 Kgs. 

Luggage truc 
800 Kgs. 

Chariot a bagages 
800 K. 

CAPACITE: 
TRACíiON: 

DESCRirTION 

CHARI OT A BAGAG ES 

800 k. 
manuelle. · 

2"rl;'taues de barre d·anerage de lames oe métdl calibre 18 de 
1 . .:1 .... 98 m. avec des coupes de 17 cm de rayan aux extremes 
superieurs. assemblé-es a un tu be d"acier de 2·· de 0. de 1.45 x 
.97 m .. ·avec ~.;r. angle Ce 1 i cm Ce rayan et un renforcementde 
tu be ce 1 1 2·· ce o e: 1 .3-! m. Ce long. 

Une plateforme de 2 sections delamPS demétal de2.7 x .87 m. 
cahbre 10 avec doubiL_ne de 90° aux extremes latéraux 

Chá:SSIS formé a base de 2 canaux de 3"" X,_., .. pour 2.4 m. de 
long et S canaux de 3"" x 1/4"" pour 1.45 de long 
2 éHbres de 1 1:2:· de o pour 1.1 m. de long avecaxesde-1'" dé~ · 
pour O. 1 S m. de long. 
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SIMAR IV 

Muebles accesorios del sistema de mobiliario para 
aeropuertos. 

Cons:a de: barandillas. mesas para revisión aduana! y 
mamparas modulares: 

Las !::larandil!as son modulares y se diseñaron con el fin de 
controlar ~~ paso y delimitar áreas dentro de ros edificios 
terminales. 

Son de tubo de fierro cromado con paneles de lámina de fierro 
esmaltada a fuego. 

Las mesas para revisión aduanar siguen el mismo criterio de 
diseño que el mostrador tipo (SI MAR 1). 

Son modulares. ce lámina de fierro esmaltada a fuego. 
cubierta de acero inoxidable y estructura de I!JbO de :ierro 
cromado. 

Las mamparas sirven para unificar el sistema de información 
dentro de ros edificios terminales; son modulares y constan 
de una estructura tubular de fierro cromado con un panel de 
triplay ce pino; se pueden ensamblar entre si ó usarse 
individualmente con una base adicional. 

HECHO EN MEXICO 
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SIMAR IV 

Airport fu:niture system: accessory uni!s. 

These consist of railings. customs· inspection t_ables and 
macular screens. 

The railings are modular and are designed to control access 
to certain areas and delimit sections within the terminal 
bui!dings. 

They are made of chromium plated iron tubes with heat 
ename!led sheet iron panels. 

The customs inspec:ion tab!es are designed on the same Hnes. 
as the standard counter (SI MAR 1)_ 

They are modular. constructed of heat enamelled sheet me: al 
covered with stainless stee! and have chromium plated iron 
tubular frames. 

The screens are used to unify the information system within 
the terminal buildings: They are modular with chromium 
plated tubular iron frames and pine triply panels. 

They can be interconnected or used individually with an 
additional base 

MAOE IN MEXICO 

__s 

SIMAR IV 

SI MAR IV 

SI MAR IV 

SIMAR IV 

Meubles acce'ssoires du sys~eme mobilier des aéroports. 

11 s·agit de barrieres. de tables pour le contrOle douanier, et de 
cloisons modulaires. 

Les barrieres sont modulaires et ont été conc;ues .pour 
contrBier le passage et délimiter les zones dans ·1es. 
!ermir1a!es. Elles sont en tubes de fer chromé avec des 
panneaux Ce ter laminé émaillé. 

Le crilere des tables pour le contrOle douanier est le meme 
que ce!ui de Slr.'1AR l. 

Elles sont modulaires, en ter laminé émaillé, recouverte_s 
d"acier inoxydable; la structure est de tu bes de fer chromé. 

Les cloisons servent a unilier le systeme d'information dans 
les terminales: elles sont modulaires et se compasen! d'une 
structure tubulaire en ter chromé avec un panneau de 
contreplaqué en pin. 

ElleS peuvent s'assembler entre elles. ou s'utiliser 
individuellement avec une base supplémentaire. 

FABRIQUE AU MEXIOUE 
Aeropuerto! y Ser-.icios Au~iluues Av, 602 NO. 161 07920 Me• leo, O. F. teiO!oño 5/762 · 79·44 te le• 1773868 ASA-OME 
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SIMAR 11 

Sistema de mobiliario para aeropuertos pensado para 
satis~acer las necesidades en las áreas de. estar y de 
circulación, en los edificios termin81es. Está formado por 
sillones, macetas y basureros-ceniceros. 

Los sillones se presentan en 8 y 12 plazas y constan de: 

Bases de concreto marte!inado con ceniceros de acero 

inoxidable, estructura tubular de fierro cromado y asientos de 

ce ero. 

Las macetas se presentan en 7 tamaños: 1 00 x 1 00 x 55 cms; 

1 00 x 1 OOx 85 cms.; 1 00 x 1 00 x 1 15 cms.: 75 x40~50 cms.: 

75 x 50 x 70 cms.: 50 x 50 x 70 cms.: 50 x 50 x 1 00 cms. 

Son de concreto con acabado martelinado. 

Los basureros-ceniceros constan de 3 partes: 

• Base d~ concreto martelinado. 

• Cenicero de lámina de acero inoxidable. 

o B.lsurero de lamina g.:\tvani:ada. 

1 iu;uu I'N MI:XIC(J 

SIMAR 11 

Airport furniture system designed for lounge and walking 
areas in the terminal buildings. 

1t consists of chairs. waste-bin/ashtrays and plant pots. 

The chairs are arranged' in units of 6 and 12. and are 
constructed of: hammered concrete bases with s!ainless steel 
ashtrays, tubular iron chromium pla:ed trames and leather 
seats. 

The plant pots come in 7 sizes: 1 00 x 1 00 x 55 cms: 1 DO :r: 1 00 
x 85cms: 1 00 x 1 OOx 1 15; 75 x 40x SOcms: 75x 50 x 70cms: 
SO x 50 x 70 cms: 50 x 50 x 1 00 cms. 

They are concrete with a hammered finish. 

The waste-bin/ashtrays are made up of three parts: 

• Hammered concrete base. 
• Stainless steel ashtrays. 

• Galvanized metal waste-bin 

SIMAR 11 

SIMAR 11 

SIMAR 11 

SIMAR 11. 

Le systeme de mobilier pour les aéroports a été con~u ~ur 
réporldre aux besoins des salles d"attente et des zones ~e 
circulation dans les terminales. 

11 est compasé de fauteuils, de pots oe fleurs et de 
p"out:-elles -cendriers. 

Les fauteui!s sont de 8 a 12 places et sont constitués: d'.une 
base de béton martelé avec des cendriers en acier inoxydable, 
d"une structure tubulaire en fer chromé et de siE}ges en cuir. 

11 existe 7 tail!es pour les pots de fleurs: 1 00 x 1 00 x 55 cm; 
100x100x85cm.:100x100x1 15cm.:75x40 SOcm.:?,Sx 
·so x 70 cm.: so x so x 70 cm.: 50 x ~o x 1 00 cm. 

lis sont en béton martelé. 

Les poubelles-cendriers se composent de trois parties: 

• Une base en ciment martelé 
• Un cendrier en acier inox.y~abte 

• Une poubelte en tOle gah·a.riisée. 

MAl>( IN Ml:xn:n r.-1/tlili'Jiif' .-11i hlf?.XIQIJF;, 
Aeropuertoa y Serwtctoa Au~tharea Av. &02 NO. HU 01920 M•hlco,ll F ietetono ~/7G2 ·1~ • 41<4 Í~Í~_; i? i.l-~ftd ASA.-OME 
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SIMAR 1 

Sistema de mobiliario para aeropuertos disei'\ado para 
satisfacer las necesidades de los diferentes s~rvicios: 

Com;::ar''lias aéreas. seguros. bancos, renta de autos. correos, 
telégrafos. telex, sanidad. migración y turismo. 

• Es. desarmable lo que facilita su transporte, almacenaje y 
mantenimiento. y modular. lo que permite un adecuado 
acomodo en los aeropuertos. 

Consta· de: Un mostrador de resina poliéster re~orzada con 
fibra de vidrio, estructUrado con tubo de fierro cromado: un 
protector de báscula de los mismos materiales. una lámpara 
de lámina que sostiene información referente a los vuelos y 
una puerta de acceso ajustable. 

HECHO EN MEXICO 

~· 

SIMAR 1 

Airport furniture system designed specifically for diHerent 
services: air companies. insurance companies. banks. car 
rental. post oHice services. telte9raph services. telex. health 
services. migration and tourism. 

e The _furniture can be dism<~ntled. and is therefore easy to 
move. store and maintain. Since it is modular it can be 
con .... eniently distributed in the airports. 

lt consists of: a polyester resin counter. reinforced with 
fibreglass and framed with chromium plated iron: a scales 
protector made of the same materials: a metal unit containing 
overhead lamp. upon which metal boards containing flight 
information are hung: an ajustable door. 

MADE IN MEXICO 

Aeropuertos Y SerVidos A,Uliliares Av. 602 NO. 161 

7 

SIMAR 1 

SIMAR 1 
•• 

SIMAR 1 

SIMAR 1 

Syst~me de mobilier pour les aéroports dessiné pour 
répondre aux besoins des différents services: compagnies 
aériennes. assurances. bünques. location de voitures. bureau 
de poste, télex. services sanitaires. douane et tourism~. 

o 11 se démonte ce qui facilite son transport, emmagasinage, 
et entretien: il est modulaire ce aui permet un emplacement 
adéquat dans les aéroports. 

11 est constitué d'un comptoir en résine polrester renforcéede 
fibre ·de "erre; d'une protection pour la balance faite de's 
m€m_es matériaux. d'une lampe qui éclaire un talbeau 
contenant l'information relative aux vals, et une porte d'entrée 
ajustable: la structure e~t en tubes de fer c-hromé. 

FABRIQUE AU MEXIQUE 

07920 Mll!idco, O. F. teletono 5/762 · 79 ·4~ telel 1773868 ASA-OWE 
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600 

DISPENSADOR 2.200 LPM. 

Esta unidad esta diseñada para el abastecimiento de 
aeronav~ de gran tamaño en .aeropuertos de largo alcance. 
para un sistema de hidrantes. salida de 4" O. consiste en: 

• Chasis cabina Marca Ford. Modelo F-350. de 185 H.P. a 
4,400 RPM. 

• Con un sistema de filtrado y medición. asi como equipos y 
sistemas para el control y manejo de combustible. 

• El servicio se proporciona por medio de dos magueras de 
2" y 2 112'' o x 25 mis. de longitud. alojadas en dos carretes 
de operación eléctrica y manual. 

• Sistema de apertura de válvulas de plataforma por"hombre 
muerto" de operación ·hidrone~mática. 

• Dos unidades para abastecimiento bajo el ala. 
• Canastilla elevadora operada hidráulicamente. 
• Sis:ema de frenado para el servicio de operación eléctrica. 
o Sistema eléctrico a prueba de explosión. · 
• Vah·ulas de drenado. extinguidores. etc. 

El chasis cabina. puede ser---substituido por unidades 
similares en caracteristicas y dimensiones. 

11FCHO EN MEXICO 

--~---- ----~-~~------------·------------------------·--·-

160 

2.200 LPM DISPENSER 

This unit is designed for fue!ling large aircraft in long range 
airports. 1t is used in 4" _d hydrant systems, and consists of: 

o Ford cab-chassis, Model F-350. lBS H.P .. 4,400 RPM. 
• Filter/separator and meter. and equipment and systems for 

controlling arid handling fue!. 
• Service is provided by two hoses. 2" and 2 1 12"' o x 25 mts. in 

length. fitted on two spools which are electrically and 
manua!ly operated. 

• "Dead man platform valve opening system. 
hydropneumalically opera!ed. 

• Two fi!!ings for under-wing service. 
• Elevator-container. hydraulically operated. 
• Brake system for electric operation. 
• E.xplosion proof electric system.1. 
• Orainage valves, fire extinguishers. etc. 

The catrchassis may be substituted by units which are similar 
in characteristics ~nd size. 

MADE IN MEXICO 
Aeropuertos y Senlcto's Auduares AY. 602 NO. 161 

Dispensador 
2 200 LPM 

2.200 LPM 
Dispenser 

Dispensateur mecanisé 

2 • 200 L/M 

DISPENSATEUR MECANISE- 2200 L!M. 

Cette unité est congue pour le ravitaillement des grands 
avions dans des aeroports importants. avec un systéme 
d"hydrants d"un diameue de sortie de 4"; il comprend 
également: 

• un chassiset une cabine Ford. modele F-350, de 1S5 H.P. h 
4400 RPM. 

• un systeme de filtrage et de mesure. ainsi que res 
équlpements et les systemes pour le contrOle et le 
maniement du combustible. 

• le service se réalise g:--á'ce a deux tuyaux de 2" et 2 1/2" de,:, 
x 25 m. de long. situés sur deux bobines d'actionnement 
manuel et électrique. ' 

• un systeme d"ouverture de vannes de ·plateforme pour 
commande automatisée. d'actionnement hydropneuma­
tlque. 

• deux unités pour le ravitaillement sous raile. 
• une corbeille élévatriCe actionrlée hydi"'auliquement. 
o un systeme de freinage pour re service d"opération 

électrique. 
• un systeme électrique lt l"épreuve-d'explosions. 
• des vannes de drainage. des extincteurs ... etc . 

L"ensemble chassis-cabine peut etre remplacé par des unités 
de carac:éristiQues et dimensions semblables. 

FABRIQUE AU MEXIOUE 
07920 Me~lco, D F. l•h~loño ~/7tÚ · 79· 44 l•le• 117Jd0-6 ASA-OM~ 
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.L 
AUTOT ANO UE 4,000 L TS. 

Esta unidad se destinó básicamente a cargas de gasa·•ión a 
aeronaves de aviación general. en carga sobre el ala. aunque 
puede emplearse en un sistema dual. para servicio bajo el ala. 
Tiene un flujo de 400 LPM .. bi.tsicamente consta de: 

• Un chasis cabina Marca Ford. Modelo F·350. con una 
potencia de 165 H.P. a 4.400 APM. 

• Equipado con sistema de bombeo. filtrado y med_ición. para 
este flujo. 

• Tanque montado sobre chasis con capacidad de 4.000 
lts. recubierto interiormente con material epóxico. 

• 'lá!·:ula de corte rápido. 
• S1st<:ma Cle abastecimiento por una manguera. con unidad 

para servicio sobre el ala. 
• Succión auxiliar para recarga desde la base. 
• S1s:ema de operación por ··hombre muerto ... 
• S1s:ema eléctrico a prueba de explosión. 
• Se incluyen sistema de venteo. válvulas de corte de paso y 

drenado. extinguidores. etc. 

El cnasis cabina. puede ser substituido por unidades 
sm1ilares en características y dimensiones. 

HECHO EN MEXICO 

. 

~ ~o ~ !' 
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.:.000 L AEFUELLER 

This unit is basicatty designed for over-wing re!uelling of 
ger.eral aircraft. arthougr. it can be used in a dual sys:em for 
under-wing service. lt has a .:oo LPM trc~w. and consis!s of the 
following pnncipal features: 

e Ford caS-chaSSIS •. MoCel F-350. 1S5 H.P .. -1.400 RPM. 
• Pump. rr.etre and f•l!er,separa:or system lor above 

mentioned llow. 
• Tan k. mounted on achassis >'>'lln 4.000 t. capacity and epoxy 

coate'd· in:e•1or. 
e Rapid ·shu;:-off valve. 
e Sir.g!e hose supply sys:em. with fitting for over-wing 

S€f\'1Ce. 
• Auxiliary suct•on for re1oad1ng at base. 
• "Dead man .. oper_ahon system. 

• Explosion prool e!ectric system. 
e Ventila! ion system. shut-off and drainage valves, and tire 

extinguishers. etc. 

The cab-chassis m ay be substituted by units which are Similar 
in characteristics and size. 

MADE IN MEXICO 

Autotanque 
4 000 lts. 

4.000 l 
Refueller 

Camiona citerne 
4.000 L 

CAMION-CITERNE.- 4000 L. 

1 

Cette unité est principalement destinée au transport du 
combus:lb!e des avions ordinaires pour le service sur l'aile. 
méme si ene peut etre employée dans un systeme dual 
pour le ser .. ,.ice sous l'aile. Flux: 400 UM. 
Ce véhicule comprend principalement: 

• un ch§:ssis et une cabine Ford. modele F-350. d'une 
puissarlce de 185 H.P. a -1400 RPM. 

• un. sys:eme de por:1;Jage. filtrage et mesure du flux. 
• un réservoir monté sur le ch§ssis d'une capacité de 49QO l. 

re~ouven in.:érieurement de matériel époxique. 
• une vanne de fermeture rapide. 
• un systeme de ravitaillement avec un tuyau d·unité p_our le 

se1vice sur l'aile. 
• succion auxiliaire pour la recharge depuis la base. 
• un systeme· de commande automatisé. 
• un systeme électrique a l'épreuve d'explosions. 

Sont également compris un systeme de Ventilation. des 
vannes de fe1meture du fluJt et de drainage. des extincteurs ... 
etc ... L'ensemble chassis- cabine peut etre remplacé par des 
unités de caractetiSIIQUes et d1mensions semblables. 

FABRIQUE AU MEXIQUE 
Aeropue•los y ServiCIOS Au•iliares Av. 602 NO. 161 07920 Mt!•ico. O F. teléfono 5/762 · 79 · 44 l~lu 1773868 ASA-OME 
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DISPENSADOR 1.100 LPM. 

Esta unidad se emplea preferentemente en servicios de 
abastecimiento de combustible en ae_ropuertos de corto Y 
mediano alcance. que cuentan con un sistema de hidrantes 
co'n diámetro de salida de 4" y 3" s;. y consiste en: 

• Un chasis cabina Marca Oodge. Modelo D-100. con una 
potencia de 132 H.P. a 3.900 RPM. 

• Sobre el cual se encuentra un sistema de filtrado y 
·mecición. 

• El atlastecimiento se realiza a través de una manguera de 2'' 
P x 20 Mts .. de longitud, alojada sobre un carrete de 
operación manual. 

• Boquilla para servicio bajo el ala. 
• Cone..:ión rápida para manguera con boquilla para servicio 

so~re el ala. · 
• Sis!ema de frenado para el servicio de operación eléctrico. 
• Sistema eléctrico a prueba de.·explosión. 
o Válvulas de drenado. extinguidores. etc. 
Er chasis puede ser substituido por unidades similares en 
características y dimensiones. 

HECHO EN MEXICO 

160 

1.100 LPM DISPENSER 

This unit is mainly used for supplying fue! to short and 
medium range airports equipped with 4 .. and 3~ ~ hydrant 
systems. and it consists of: 

e A Oart cab-chass1S, Model Q·100. 132 H.P .. 3.900 RPM. 
• This is equipped with filter/separator and meter. 
• Supply is provided by means of a 2" o x 20 Mts. (length} 

hose fitted anta a manually operated spool. 
• Nozzle for under·wing service. 
o Rapidly connecting couplef for nozzle-fitted hose for 

overwmg' service. 
• Break system lar electrically operated service. 
• Explosion proof electric system. 
• Orainage valves. fire extinguishers. e~c. 

The chasis can be substituted by units which are similar in 
characteristics and size. · 

MADE IN MEXiCO 
Aoropuerlos y Servk:tos Au .. ~ Av. 602 NÓ. 161 

Dispensador 
1.100 lPM 

1.100 LPM 
Dispenser 

Dispensateur . , 
mecanase 
1100 l/M 

DISPENSATEUR MECANISE- 1100 lJM 

/0 

Cette unité s'emploie pour le ravitaillement en cc?mbustible 
dans des aéroports de toutes catégories. Ce véhicule a un 
systeme d'hydrants avec un di ame~ re de sortie de 4~ et 3 .. : il 
comprend également '· 

• un ch§ssis et une cabine Oodge. modele D-100. d'u,ne 
puissance de 132 H.P. a 3900 RPM. 

o un systenle de filtrage et mesure monté sur tC ch8ssis. 
o le ravitaillement se réalise gr3ce a un tuyau de 2:.. de o et 20 

m. de long enroulé sur une bobine actionnée 
manuellement. 

• un be:<= pÜur le service sous l'aile. 
• une connection rapide pour un tuyau avec bec pour le 

service su·r l'aile. · 
• un systerhe de freinage pour le service d·opération 

électrique. 
• un sySteme électrique a l'épréuve <fexplosions. 
• des Vannes de drainage. des extincteu~ .... etC ... 

Le chassis peut etre remplacé par des unités de 
c3ract'ériStiques et dimensions setrlblables. 

FABRIQUE AU MEXIQUE 
07920 lle:óco.~F tel8fono 5/762·79·44 i.~·1773868 ASA-OME 
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64 

DISPENSADOR ESTACIONARIO 

CARACTERISTICAS DEL EQUIPO 

• Control manual a prueba ce explosión. 
• Bomba centrifuga. 
o r.lotor trifasico de 200/<!00 volts. de 2 H.F. a 3.600 RPM. 
o Fil:ro separador coalescedor (monoelemento). 
• Manómetro con capacidad de O a 7 Kg/cmz. 
o Medidor con capacidad de 450 LPM. 
• Gabinete de lámina de 127 cm. x 64 cm. x 120 cms. 
• tAanguera de servicio de 38.1 mm. de ó (1 112'' p). 
o P1:.:r~r;,. rjr~ ::J:t'IIC.IO con cr.d;Jr.!rJr-lrn<lii;J rJ~ 39 5 h•los/cmo>) 

(100 mesh) 

HECHO EN MEXICO 

-, ~ 

120 

SERV-A-Pi.ANE 

o Ex::>losi:m proof manual control. 
• Centrifuga! pump 
o Three phase motor. 200 •.:oo voUs. 2 H.P .. 3.600 RPM. 
o Coalescing filter:seoarator ¡monoele>mentl. 
• Pressure gauge. Oto i Kg/cm; capacity. 
• Meter . .!50 LPr-, capacity. 
• Sheet metal unit. 121 cm x 6J. cm. x 120 cms. 
• Service hose. 38.1 mm .. 1 112 .. ~-
• Pump gun with strainer (39.5 thread/cm2 mesh} (100 

mesh¡_· 

MADE IN MEXICO 
Aeropuertos y Servicios Au:r.iheres Av. 602 NO. 161 

. '.' 

Dispensador 
estacionario 

Serv-a- plan e 

Pompe fixe 

DISPENSATEUR 

Caractéristiques du matériel 

• contrOle manuel ~ l'épre_uve d'explosións. 
.• pompe centrifuge. 

/Z 

•.: 

e moteur tr.iphasé de 200/.!00 VoUs. de 2 H.P. 3 3600 RF'M. 
• filtre sépaiateur coatesceur (monoélérñent). 
• manometr"e d'une capacité de o a 7 ~(cm2. 
• compteur d'une capacité de 450 L!M. 
e poste avec lames de métaJ CÍe 127 CIÍ"l. X 64 .Cm JI '120 Cm. 

• tuyau de ser.·ice de 38.1 mm. de _ó (1 112 d) 
• ·prs!ole! de st'rvice an~~~ !;\mis (m~ille de 39.5 fils-'cm2) ( 100 

mesh). 

FABRIQUE AUAIEXIQUE 
07920 M ideo, O. F. telilono S/~-6~ 79 44 tel.:l 1773S68 ASA~OME 
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VEHICULO PARA TRANSPORTE DE 
INVALIDOS 

Es un ·:ehicwlo cue tier:e una cabina ensamolada a un sisiema 
ele·:ador de dOble tijera que es:a montado en un chasis­
caoma Dodge 0-300. 

Las caracterist•cas ae :..~na unidad son las si~uientes: 

o Carga útil 300.00 kgs. 
o Dodge 0-300 6 cilindros 
o, Tt;::-o de control En cabiña 
o Carga de \'iento (en lo alto) 70.00 ~g-m2. 
• Es:atilizadores 4 patas 
• Veiocidad de subida y bajada 2.5 cm,-seg. 
o Potencia tomada del motor de la camioneta. 

Cu-=nt;¡ con un acceso trasero que tiene una escalera aba:ible 
'J oJfl <;lr;'Jé,fjf.Jf p;¡,ra f;l IO':illldO. 

11f t;fffJ 1 N M!"XIf:fJ 
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INVALID VEHICLE 

Ttlis veh1cle is com~o~ e-d ol a cabin connected toa double 
scissor arm ty~e e:e·;e:i~n s:.s:-:rn which is moun:ed on a 
Dodge C-300 cao-ch<,ssis. 

lt has the lotlowing cha[acteristics: 

- C~rrying load 
• Oodg e 0-30í)() 
• Type of con:rol 
• \'bnd press:.:re (on 1o;:~} 
o Si.a01Iize~s 
- Ere\atmg and lowering velocity 

300.00 kgs_ 
6 cytinders. 

tnside :he cabin. 
70.000 ;..gtm: 

~ tegs. 
2.5 cm.second. 

• Power is pro\•ided by the bus motor. 

lt has rear access with .:dolding lad~er and invalid elevator. 

A1t1Pr fN f\1/"X!C:n 
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VEHICULE POUR LE TRANSPORT DES 
INVALIDES- .. 

Ces: un 'éhicule compasé d'une cabine aSse'mblée a _un 
s~·s:eme e!evai.eur montés sur une camicnn€tte ·Cha~Sis-
cabine Ood'9e D-300. ! 

Les caractéristiques en sont les survantes: 

• Charge utile 
• Camionnette Dodge 0~390 . 

· • Type de contréHe 
• Résistance:•au vent 
• Stabi:isateur 
• Vitesse d"élévation et d'abá.issement 
• Puissance prise du moteur de la cárrlionnette 

300.q<J kg. 
6 cylif)dres 
Eñ cabine 

7o.oo k9/m2 
4 pieds 

-r' 2.5 cm.sec. 

Ce \"éhicute comprend un acces a·rar~i~re avec u O escalie_!"qui 
s.·.lb,tl P: un .1s.ccnu:ur pour l'iO\";l!idt>. 

f'Mlfl/QI !F; Al 1 MFX!Q/ !F. 
Aet<•puerros y Ser~•c•os Au••luÍrtt~ A~. 602 NO. 161 07920 Mou.lco, O f telelono 5/762 · 79 · 44 tel•.~~; 1773808 ASA-OME 
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VEHICULO DE RESCATE Y EXTINCION 
DE INCENDIOS. 

Es un vehiCL'IO para labores de rescate, cuya función principal 
es el transporte del equipo para penetración al interior de las 
áeronaves accidentadas. 
Esta equipa::o con un tanque de 750 kg. de polvo químico 
seco. lanzado con presurizado de ~itrógeno por pitones 
laterales de 25 m. P de al;:ance por un cañón central con 
alcance de 40 metros. 
El equipo extintor permite la acción de rescate en áreas 
específicas. 

Eouipo de rescate: 

o Faros halógenos de penetración con planta pOrtátil. 
• ·Malacate delantero a defensa y malacate trasero con pluma 

y grúa. 
• Extinguidores portátiles de 20 kgs. 
o Trajes para penetración con tanques de oxigeno y 

mascarillas. 
• Cajas para transporte de herramental de rescate 

(motosierras, seguetas, picos. etc.) 

HECHO EN MEXICO 

-----~---re 

201 

RESCUE ANO FIRE EXTÍNGUISHING 
VEHICLE 

This vehicle is emp1oyed in rescue operations. and is 
designed to transport equipment which is used-to penetrate 
aircraft in cases al err.ergency. 
1t is equipped wi:h a tan k containing 750 kg. of dry chemical 
powder. which is sprayed with pressurized nitrogen from 
lateral nozzles with a 25 metre projection. or from a centra,! 
barre! with a 40 metre projection. 
The fire extinguishing equipment enables rescue operations 
to be carried out in s¡::ecific areas. 

Rescue equiPment 

• High beant halogenc-us headlamps with portabJe electricity 
plant. 

• Front bumper winch and rear winch with hook and crane. 
• Portable lire eXtinguishers {20 kg.). 
• Protective fire suits. oxygen tanks and masks. 
• Aescue too\ box (electric sa-ws. hacksaws. picks. etc.}. 

MADE IN MEXICO 

VREI 750 

VREI 750 

VREI 750 

VEHICULE DE S.AUVETAGE ET 
D'EXTINCTION D'INCENDIES 

Ce véhicu!e est destiné aux sauvetages et sa fonction 
principare est le transport du matériel a·· l'intérieur des 
avions accidentés. 
11 est equipé d"un réservoir de i50 kg de poudre chimique 
seche, qui est lancée 8\'eC du nitrogene a_ haute pression par 
des tuyaux Jatéraux de 25 metres de long ou par un tuyau 
central d'une_portée de 40 mftres. 
Le matérie1 d'extinction d'incendies permet le sauvetage 
~ans des zones particulifres. 

Matériel de sau\•etage: 

• Phares harogenes de portée avec bloc électrog8ne. 
• Treuil avarit et arriere avec crochet et grue. · 
• EXtincteurs portatifs de ~O kg. 
• Combinaisons de pr9tection~ masques et Í:iOuteilles 8. 

oxygene. 
• Boites a outils (tr9nconneuse. scieS a métauX; pies, etc.) 

FABRIQUE AU MEXIOUE 
Aeropuertos .y Servicios Au•l!lllrO'J Av, 602 NO. 161 07920,Mii.llco. Q F. tehHI."no 5/762 • 79 • .... 1.-1•• 1773868 ASA-OME 
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AEROCAR PARA 90 PASAJEROS 

Autobús que sirve para transpor!ar pasajeros Cel avión al 
edificio terminal. 
Las especificaciones del aerocar son: 

• Ca~acidad ae pasajeros 90 máximo {14 sen:ados y 76 de 
piel. 

• Accesos laterales de 2 mts. de ancho con puertas abatibles. 
• Carrocería de lámina galvanizada con pintura de 

poliuretano. 
• Chasis Coraza serie 604-LS-11 Mod. 1980. modificado y 

alarga,do. con cama baja altura interior de 1.90 mts. Y 2.50 
mts. 

• Motor Di na Cummins V-8 de 210 caballos de fuerza. 
• Transmisión automática. 
• Dirección hidráut:ca. 
• Ventilación de ca.bina con ventiladores eléctricos y 

fallebas. 
• Torretas integradas con fal-os cintilantes. 
• Er.p11p0 r1P. O')mrmir.ar.'(Jr..c_l)n centro de control 
• T,empo de opf:rac,on <l!:: d(:se:nü)arque de un Boe1ng 747 

con -120 pasajeros a Dardo: 20 mrmrtos. 

HECHO EN MEXICO 
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AIRBUS WITH CAPACITY FOR 90 
PASSENGERS 

This bus is us.:d for transporting passengers from the 
~airoplane 10 tne terminal building. 

Specilications: 

• A maximum capacity of 90 passengers (14 seated. 76 
standing). 

• Access is provided by lateral folding doors. 2 mts. in wid~h. 

e Galvanized sheet metal bodywork coated with 
polyurethane paint. 

• Coraza chassis. 604·l5-11. 1980 model. mcdi:ied and 
enlarged with low body and interior heigr.: o~ ,:gq·,':ns. and 
2.50 mts. 

• Dina Cummins V-8 motor. 210 H.P. 

• Automatic transmission. 

• Hidraulic steering. 

• Cabin \"entilation provided by electric ventilators and hasps. 

· • lntegrated tune:s w1th llashing lrgnts. 

• Communica:,on cquipment \\ 11}1 control centre. 

e rilS<;(!n(lN rll~f'mh;H~,;lllf'O llmf' !J(lm ,1 8C"I<">InQ 7Ji Wlfh J20 

Aerocar 90 

Aerocar 9.0 

Aerocar 90 

AEROCAR CONTENANT 90 
PASSAGERS 

¡6 

Autobus qui sert au transport des passager$. deTavion 8 la 
termir.ale. . ·' 

Les carac:éristiques de l"aérocar sont: 

• Capacité: 90 passagers maximum (14 assiS et 76 debout) 
• Acd~s latéraux de 2 m de large avec deS pO_ites.,.(¡ui se 
rabattent. · · 
f" Carrosserie en tOle galvanisée peinte au'Pbryuréthané. 
• Ch§ssis Coraza. série 604-LS-11. Modele Ú~SO. mÓdifié et 

allor)gé. coque basse. hauteur intérieure cte 1.90 et 2.50 m. 
• t..loteur Dina Cummins V-S· de 210 CV. 
• Transmission automatique 
• Direction hydraulique 
• Ventilation de la cabine par des ventilateUrS électriques et 

' '· des espagnolettes. 
• Lumieres intermitlentes 
• Equipement de commu'ri"ication avec le Ceilire ·de contrOle 
• Temps d"opération de qébarqu.ement d"un Boeing 747 avec 

-l:?O p.l::>S.lQt~rs ii t'l'H1: 20 minutes. 

MAOE IN MEXICO FABRIQUE AU AIEXIQUE 
Aeropuertos y Servicios Auxiliares Av. 602 NO. 161 07920 M&xlco, O. F. teterono 5/762 · 79 · 44 telex 1773868 ASA-OME 

. 
1 
! 

.¡ 

1 
1 
t 
¡,, 

l. 
1 




