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Abreviaturas y Simbolos

Abreviaturas

ACN
AlIP

APAPI

aprox.
ARIWS
ASDA
ATS

AT-VASIS

C
CBR
cd
CIE
cm
CRC
DME
FOD
ft

ILS
IMC
K

kg
km
km/h
LDA
LFFZ
LSFz

max
min
MLS
mm
MN
MPa
NMM
OCA/H

NUmero de clasificacion de aeronaves
Publicacion de informacidén aeronautica

Indicador simplificado de trayectoria de aproximacién de

precision
Aproximadamente

Sistema autbnomo de advertencia de incursion en la pista

Distancia disponible de aceleracion-parada
Servicio de transito aéreo

Sistema visual indicador de pendiente de aproximacion

simplificadoen T

Grados Celsius

indice de soporte de California
Candela

Comision Internacional de lluminacion
Centimetro

Verificacion por redundancia ciclica
Equipo radiotelemétrico

Objeto extrafio

Pie

Sistema de aterrizaje por instrumentos
Condiciones meteorolégicas de vuelo por instrumentos
Grados Kelvin

Kilogramo

Kildmetro

Kilbmetro por hora

Distancia de aterrizaje disponible
Zona de vuelo sin rayos laser

Zona de vuelo sensible de rayos laser
Metro

Méaximo

Minimo

Sistema de aterrizaje por microondas
Milimetro

Meganewton

Megapascal

Nivel medio del mar

Altitud/altura de franqueamiento de obstaculos
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OFZ
OLS
OMGWS
PAPI
PCN
RESA
RVR
SMS
TODA
TORA
T-VASIS
VMC
VOR

kt

L

LCFZ
OACI
IATA
CEAC

EUROCONTROL

SENEAM
AFAC
AICM
MEX
TLC
MMMX
PCA
CVJ
NAICM
AlFA
FAM
DGA
ASA
SCT
SEI
CREI
Z.P.
CDMX
DOF
SAHOP

Zona despejada de obstaculos

Superficie limitadora de obstaculos

Anchura exterior entre ruedas del tren de aterrizaje principal
Indicador de trayectoria de aproximacion de precision
Numero de clasificacién de pavimentos

Area de seguridad de extremo de pista

Alcance visual en la pista

Sistema de gestion de la seguridad operacional

Distancia de despegue disponible

Recorrido de despegue disponible

Sistema visual indicador de pendiente de aproximacion en T
Condiciones meteorolégicas de vuelo visual

Radiofaro omnidireccional VHF

Nudo

Litro

Zona de vuelo critica de rayos laser

Organizacion de Aviacion Civil Internacional

Asociacion del Transporte Aéreo Internacional

Conferencia Europea de Aviacion Civil

Organizacion Europea para la seguridad de la navegacion
aerea

Servicios a la Navegacion en el Espacio Aéreo Mexicano
Agencia Federal de Aviacion Civil

Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México

Caodigo IATA Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México
Caodigo IATA Aeropuerto Internacional de Toluca

Caodigo OACI Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México
Caodigo IATA Aeropuerto Internacional de Pachuca

Caodigo IATA Aeropuerto Internacional de Cuernavaca
Nuevo Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México
Aeropuerto Internacional Felipe Angeles

Fuerza Aérea Mexicana

Direccion General de Aeropuertos

Aeropuertos y Servicios Auxiliares

Secretaria de Comunicaciones y Transportes

Servicio de Salvamento y extincidén de incendios en Aeronaves
Cuerpo de Rescate y Extincion de Incendios

Zona de Parada

Ciudad de México

Diario Oficial de la Federacion

Secretaria de Asentamientos Humanos y Obras Publicas
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SAM Sistema Aeroportuario Metropolitano

T1 Terminal 1 de Pasajeros en el AICM

T2 Terminal 2 de Pasajeros en el AICM

has Hectérea

Blvd Boulevard

GACM Grupo Aeroportuario de la Ciudad de México, S.A. de C.V.

Av. Avenida
Secretaria de Agricultura, Ganaderia, Desarrollo Rural, Pesca

SAGARPA y Alimentacion ’

CONAGUA Comisién Nacional del Agua

PEMEX Petréleos Mexicanos

CEM Circuito Exterior Mexiquense

Metro Sistema de Transporte Publico Masivo Metropolitano

D.F. Distrito Federal

CS Costra Superficial

FAS Formacion Arcillosa Superior

CD Capa Dura

FAI Formacion Arcillosa Inferior

DP Depositos Profundos

CFE Comision Federal de Electricidad

TCTA Torre de Control de Trafico Aéreo

SEDENA Secretaria de la Defensa Nacional

SEDATU Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano
Sistema de Autopistas, Aeropuertos, Servicios Conexos

SAASCAEM Auxiliares del Est(fdo de Méxicl?) g

PELT Parque Ecoldgico Lago de Texcoco

TUA Tarifa de Uso de Aeropuerto

SEMARNAT Secretaria de Medio Ambiente y Recursos Naturales

ASF Auditoria Superior de la Federacion

SHCP Secretaria de Hacienda y Crédito Publico

Simbolos

° Grado

= lgual

M Coeficiente de rozamiento
> Mayor que
< Menor que
% Porcentaje

+ Mas o menos
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Explicacion de los términos
Aerddromo. Area definida de tierra o de agua (que incluye todas sus edificaciones, instalaciones

y equipos) destinada total o parcialmente a la llegada, salida y movimiento en superficie de
aeronaves.
Area de aterrizaje. Parte del area de movimiento destinada al aterrizaje o despegue de
aeronaves.
Area de maniobras. Parte del aerédromo que ha de utilizarse para el despegue, aterrizaje y
rodaje de aeronaves, excluyendo las plataformas.
Area de movimiento. Parte del aerédromo que ha de utilizarse para el despegue, aterrizaje y
rodaje de aeronaves, integrada por el area de maniobras y las plataformas.
Area de seguridad de extremo de pista (RESA). Area simétrica respecto a la prolongacion
del eje de la pista y adyacente al extremo de la franja, cuyo objeto principal consiste en reducir el
riesgo de dafios a un avion que efectie un aterrizaje demasiado corto o un aterrizaje demasiado
largo.
Elevacion de aerdédromo. La elevacion del punto mas alto del area de aterrizaje.
Franja de pista. Superficie definida que comprende la pista y la zona de parada, si la hubiese,
destinada a:

a) reducir el riesgo de dafos a las aeronaves que se salgan de la pista; y

b) proteger a las aeronaves que la sobrevuelan durante las operaciones de despegue o

aterrizaje.

Margen. Banda de terreno que bordea un pavimento, tratada de forma que sirva de transicion
entre ese pavimento y el terreno adyacente.
Objeto frangible. Objeto de poca masa disefiado para quebrarse, deformarse, o ceder al
impacto, de manera que represente un peligro minimo para las aeronaves.
Obstaculo. Todo objeto fijo (ya sea temporal o permanente) o movil, o parte del mismo, que esté
situado en un area destinada al movimiento de las aeronaves en la superficie 0 que sobresalga
de una superficie definida destinada a proteger a las aeronaves en vuelo.
Pista. Area rectangular definida en un aerédromo terrestre preparada para el aterrizaje y el
despegue de las aeronaves.
Pista de vuelo visual. Pista destinada a las operaciones de aeronaves que utilicen

procedimientos visuales para la aproximacion.
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Pista(s) principal(es). Pista(s) que se utiliza(n) con preferencia

Umbral. Comienzo de la parte de pista utilizable para el aterrizaje.

Umbral desplazado. Umbral que no esta situado en el extremo de la pista.

Zona libre de obstaculos. Area rectangular definida en el terreno o en el agua y bajo control
de la autoridad competente, designada o preparada como area adecuada sobre la cual un avién
puede efectuar una parte del ascenso inicial hasta una altura especificada.

HUB. Aeropuerto que es un centro de conexiones entre rutas.
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Introduccion
En este trabajo se realiz6 un analisis a la solucion de la saturacion del Aeropuerto Internacional
de la Ciudad de México (AICM), ya que, como es sabido desde el 2004 se ha visto rebasado en
la demanda para poder realizar las operaciones con servicios de calidad minimos requeridos;
partiendo de que los aeropuertos son un factor central para el crecimiento y el desarrollo
econdémico, en la medida que disminuyen los costos de transporte, aumentan la conectividad y
aceleran el comercio internacional.
Partiendo de esto se realizé la descripcion de las dos propuestas presentadas y ejecutadas en el
periodo 2012 -2024, teniendo en cuenta las consideraciones relevantes minimas sobre las
alternativas para solucionar la saturacion del AICM, que son:

1. La seguridad debe ser la principal prioridad.
Mayor capacidad de transporte de pasajeros con vision de largo plazo.
Importancia de un hub para México.

Incidencia en el desarrollo regional.

ok~ 0N

Costos de equipamiento, operacion y economias de escala para las aerolineas y
pasajeros.

6. Financiamiento y fuentes de ingresos.

7. Impacto ambiental y medidas de mitigacion.
En el capitulo | tendremos un repaso a la historia no nada mas del AICM sino de la aeronautica
a nivel nacional, se mencionara las dependencias encargadas de regular esta actividad.
En los capitulos 11 y Il se proporciona informacion relevante y detallada de las especificaciones
como parametros minimos a considerar para la planeacion, plan maestro, construccion de este
tipo de obras de infraestructura, segun OACI.
En el capitulo IV se describe las condiciones de los siguientes aeropuertos MEX, TLC, como
integrantes del Sistema Aeroportuario Metropolitano, la descripcion son de las dos zonas
principales de un aeropuerto, lado aire integrada por pistas, plataformas, calles de rodaje,
plataformas y lado tierra integradas por edificio terminal, estacionamiento, vialidades de acceso,
instalaciones de apoyo.
Capitulo Il se describe el proyecto ejecutivo del NAICM, sus alcances, modificaciones; se

describe y resalta la situacion que actual del proyecto del AIFA.
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Posteriormente se tiene un apartado donde se resalta alguna de las razones por las cuales se
decidié abandonar el proyecto del NAICM, estos incluyen sus problemas de impacto ambiental,
el tipo de suelo en el que estaba siendo construido, sus costos excesivos y los tiempos de
ejecuciéon no respetados y se describe la factibilidad de la opcién propuesta por el Gobierno
Federal, llamado Aeropuerto Internacional Felipe Angeles “AIFA”.

La aprobacion y ejecucién de este tipo obras no debe de estar sujeta al tipo de cambio, factores
politicos, factores sociales, por la naturaleza de los proyectos sus costos y tiempos de
construccién son elevados pero la factibilidad y viabilidad para el desarrollo de la nacién y el
bienestar de la sociedad son incuestionables.

Uno de los temas relevantes en la Planeacion y Proyecto para un Aeropuertos se refiere a los

accesos a este de los pasajeros del transporte aéreo y de los empleados del mismo.
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Objetivos

Objetivo General

El objetivo del presente trabajo es exponer y analizar en forma respetuosa, proactiva, profesional
e imparcial, a través de una metodologia que sirva como punto de partida para comparar y
analizar las dos alternativas diferentes que en su momento presento el Gobierno para la
problemética que se pretende solucionar mediante la construccion del NAICM y posteriormente
el AIFA.

Es importante subrayar que aqui no se sugiere alguna opcién, Unicamente se proporciona la

informacién pertinente para que cada persona decida la que considere adecuada.

Objetivo Particular
e Descripcion de las zonas del AIFA para dar solucion a la saturacion del AICM.
e Determinar algunas de las razones por las cuales el NAICM fue cancelado.
e Ambas tienen ventajas y desventajas, pero su analisis requiere de una vision integral que

considere todos los temas que entran en juego.
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. Antecedentes

I.1 Breve historia de la aviacion y del desarrollo del transporte aéreo

En la Nueva Espafia se volo el primer vuelo en un globo de papel. Con la guerra de independencia
se detuvo esta actividad, fue hasta 1835 que el francés Eullin Robertson vol6 un globo en la
capital del pais, en 1842 un mexicano vuela por primera vez un globo construido por él.

En 1907 los dirigibles se convirtieron en novedad, pero su principal funcién era de publicidad,
posteriormente se enfoca todo a la construccion de aeroplanos, el mexicano Villasafia creo los
primeros planeadores al igual que los hermanos Aldasoro Suérez.

En México fue el primer lugar de América latina donde vol6 un aeroplano efectuado por Alberto
Braniff a bordo de un avién Voisin de fabricacion francesa el 8 de enero de 1910, este acto se
llevé a cabo en unos llanos de la Hacienda de Balbuena situados junto a la Ciudad de México.,
de ahi en adelante varios mexicanos realizaron grandes vuelos para su época incluso muertos
en ellas, como ejemplo el piloto Emilio Carranza.

Los mexicanos se han destacados por sus hazafias ya sea volar a diferentes ciudades del pais
promoviendo aviones o0 en globo, hombres y mujeres, en competencias o por diversion los
mexicanos se han destacado por estar presentes en grandes eventos.

Poco tiempo después, el deportista Miguel Lebrija, se habia distinguido como piloto de globos y
planeadores, obtuvo de la compafiia cigarrera EI Buen Tono un avion Blériot, asi el 14 de mayo
de 1910 Lebrija realizo el primero de una larga serie de vuelos, utilizando también los llanos de
Balbuena.

Durante los meses de febrero y marzo de 1911, el grupo de pilotos, mecanicos y aviones que
integraba la Moisant International Aviation efectué vuelos de exhibicion en las ciudades de
México, Monterrey y Veracruz, entre los pilotos estaban: Roland Garros, Edmon Audemars y
Rene Simdn, estos emplearon aviones Blériot XI.

En Monterrey utilizaron como campo aéreo un llano junto al Parque Zambrano; en México en
Balbuena y en Veracruz un terreno plano situado por el rumbo de Santa Fe.

Se ocupaban los campos de Balbuena por varias razones, estaban situados junto a la estacion
del ferrocarril de San Lazaro, los llanos ofrecian grandes areas libres de obstaculos.

El 30 de noviembre de 1911 el presidente Francisco I. Madero realizo un vuelo con el piloto Dyott

en un Deperdussin, convirtiéndose en el primer Jefe de Estado en el mundo que vol6 en un avién.
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Antes de la decena tragica en México se realizaban exhibiciones aéreas inclusion el presidente
Madero fue el primero en volar, con el derrocamiento de Madero la aviacion cambio de exhibicion
a militar, en la revolucién mexicana.

Teniendo también como escenario los llanos de Balbuena, el 27 de abril de 1913 el general
Manuel Mondragon, secretario de Guerra y Marina durante la gestién de Victoriano Huerta,
organiz6 una prueba de bombardeo aéreo que estuvo a cargo de Miguel Lebrija como piloto y de
Juan Guillermo Villasana como bombardero, quienes a bordo de un aeroplano Deperdussin
lanzaron unas bombas Martin Hale que cayeron en el blanco, el cual era un circulo de cal de 10
m de diametro.

El 13 de mayo de 1913 el piloto mercenario Didier Mason, acompafiado del constitucionalista
Joaquin Bauche Alcalde, lanz6 unas bombas sobre los barcos de guerra huertistas en la bahia
de Guaymas, aunque sin resultados practicos. Para dicho vuelo emplearon un improvisado
campo situado junto a Estacion Moreno, Sonora, adonde habian llegado desde Hermosillo en
ferrocarril.

Venustiano Carranza compro los primeros aviones conformada por 3 aviones del ejército
constitucionalista y este biplano fue la primera guerra aeronaval registrada en México, esto seria
el comienzo de otras batallas como la toma de Campeche y Yucatan por parte del ejército
constitucionalista. Villa también quiso incluir aviones en sus tropas, pero sin éxito sus integrantes
era aviones y pilotos estadunidenses.

El 14 de abril de 1914 tuvo lugar una accion de guerra aeronaval en Topolobampo, Sinaloa, en
la que participaron los cafioneros Guerrero, por el lado huertista, y el Tampico, por el lado
constitucionalista, ademas del avién Sonora tripulado por Gustavo Salinas y desde el cual su
ayudante Madariaga lanzo varias bombas sobre el Guerrero —que combatia con el Tampico a
cafionazos—, poniéndolo en fuga. Esta confrontacion es considerada el primer combate
aeronaval del mundo.

Acompafiando a Venustiano Carranza en su desplazamiento hacia Veracruz con motivo de la
division de las fuerzas constitucionalistas tras la Convencion de Aguascalientes, los integrantes
de la Flotilla Aérea Constitucionalista se establecieron en la Playa Norte, emplazando en ella su
base de operaciones. Alli realizaron una serie de vuelos, el 5 de febrero de 1915 Venustiano

Carranza, en su calidad de primer jefe del Ejército Constitucionalista y encargado del Poder
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Ejecutivo de la nacion, firmé un acuerdo mediante el cual se creaba el Arma de Aviacién en el
Ejército Constitucionalista.

El primer avion construido en México, en 1912, se llamo Latinoamérica.

Una vez que Venustiano Carranza se instalo definitivamente en la ciudad de México, el 15 de
noviembre de 1915 y mediante una ceremonia especial, se inaugurdé el primer curso de la Escuela
Nacional de Aviacion en las instalaciones seleccionadas para tal efecto en el antiguo picadero de
la Escuela de Tiro de Artilleria, en San Lazaro, junto a los llanos de Balbuena, en los que se
instalé el campo de operaciones de la incipiente aviacion militar.

Alli se establecieron también los Talleres Nacionales de Construcciones Aeronauticas que, al
igual que la Escuela, dependian de la Secretaria de Guerra y Marina. Asi, Balbuena fue también
el sitio donde se inicio y desarrolld la aviacion militar mexicana, se fabricaron o repararon aviones.
A partir de entonces y durante bastantes afios, los acontecimientos aeronauticos tuvieron por
escenario los llanos de Balbuena, al cobrar forma oficial y practica la aviacion militar, recibe el
nombre de Aerédromo Nacional de Balbuena.

El 16 de mayo de 1917 fue la primera vez que un piloto volé un avion construido en México, este
era un biplano Serie A equipado con motor Aztatl y hélice Anahuac, este fue tripulado por Horacio
Ruiz, que servia como servicio postal.

La necesidad de controlar y normar las actividades de la aviacion civil se lleva a cabo en 1920 la
creacion de la Seccion Técnica de Navegacion Aérea, era una dependencia de la Secretaria de
Comunicaciones y Obras Publicas, con un acuerdo presidencial en 1928 se transforma al
Departamento de Aeronautica Civil.

El 12 de julio de 1921 la Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas otorga la primera
concesion para el transporte de pasajeros aéreo, a la compafia Mexicana de Transportacion
Aérea, las rutas se establecieron entre las Ciudades de México, Tuxpan, Hammond y Lawson.
Las rutas se establecieron entre las ciudades de México, Tuxpan y Tampico.

En 1924 la Compafiia Mexicana de Transportacion Aérea se convierte en Compariia Mexicana
de Aviacion.

En 1921 llegaron diferentes aviones de todo tipo para compra o checarlos para poder fabricarlos,
en 1923 se crea el escuadron de caza y toman el nombre de FAM con esto se da paso a la

especializacion para el servicio de México.
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En 1926 se formaliza el departamento aeronautico y se ocup6 para combatir en la guerra cristera
en México.

El 1 de julio de 1928 se crea el departamento de aeronautica civil y se pretendia separar la civil
de la militar.

En 1929 se inaugura la nueva ruta comercial Brownsville — Tampico — México, la aerolinea
mexicana fue la primera en rutas internacionales, ocupar aviones con 4 motores, cabinas
pasteurizadas, entre otras novedades en América latina. En 1930 se crea el servicio de
aerondautica encargado de formacién de profesionistas para la aviacién militar.

Durante los afios 30’s la aviacidon mexicana apoya en guerra o busqueda a nivel nacional o
internacional.

Con la segunda guerra se crea el escuadron 201 donde tuvo un papel importante, también
participando en la reconquista de Filipinas. En 1940 se haces ajustes en la F.A.M. pero su nombre
se reconoce hasta 1944 de Fuerza Aérea Mexicana.

El 6 de agosto de 1952 el Departamento de Aeronautica Civil se transforma a la Direccion de
Aeronautica Civil en este recaeria la responsabilidad de cumplir y garantizar las normas de
seguridad que se exigia en los organismos internacionales.

Cuando termino la 2da guerra mundial México se concentré en actualizar y perfeccionar la
aviacion, en 1952 se inaugura la Base Aérea de Santa Lucia y se reacondicionaron las otras
bases militares. 1959 se crea el colegio del aire, en los afios 60’s se integran los jets a la FAM,
en los 80’s se integran los supersénicos como son los F-5, aviones emblematicos que hasta la
fecha reconocemos facilmente dentro de toda la flotilla que integra la FAM, en 1986 se crea el
primer batallon aeronaval.

En 1959 se crea el sindicato de pilotos de México con el cual se termina la época de Aeronaves
de México, en 1972 cambia a Aeroméxico, 1988 en huelga y quebro la empresa.

Debido al crecimiento de la industria de la aviacion, el desarrollo de aeronaves y el incremento
de la navegacion area, el gobierno federal toma una serie de decisiones para solucionar los
problemas que tenian los organismos que vigilaban los aeropuertos debido a que se vieron
superados por los pardmetros dichos., el gobierno crea los medios necesarios para garantizar el
desarrollo de la actividad y la inversion requerida para consolidar la aviacion.

En 1961 el Plan Nacional de Aeropuertos establecio la creacion de dos entidades nuevas, la

Direccion General de Aeropuertos (DGA) como dependencia de la S.O.P. el cual se encargaria
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de planear, construir y equipar todos los aeropuertos de la republica; y el organismo
descentralizado Aeropuertos y Servicios Auxiliares (A.S.A.) como dependencia de la S.C.T. a
esta se le asigno la responsabilidad de operar, administrar y conservar todos los aeropuertos
civiles del pais que fueron operados por la Direccion General de Aeronautica Civil.

Por increible que parezca en México se han desarrollados aviones o partes de los mismos
como son:

Benito Ledn Acosta vol6 su propio dirigible.

Joaquin de la Cantoya vol6 su propio globo con un depdsito de alcohol.

Alfredo Robles Dominguez escribié el libro la locomotora aérea y prototipo de un helicéptero.
1912 Juan Villasafia la hélice Andhuac.

Angel Lascurain disefio el avién e132 México se disefiaron diferentes aviones y motores en estos
talleres.

Juan Azcarate 1930 fundd la empresa aviones Azcarate en la que construyo aviones para la FAM.
Miguel Carrillo construye un avion sin recursos ni estudios en 1936 el pinocho.

En México también invento cohetes espaciales y se cre6 la CNEE 1962 lanzando varios cohetes,

pero en 1977 se disuelve la comision y nada mas creo satélites.

|.2. Estadisticas de la aviacion nacional y las dependencias nacionales encargadas de la
actividad aeronautica del pais

Servicios a la Navegacion en el Espacio Aéreo Mexicano (SENEAM)

Esta debe de garantizar a través de servicios a la navegacion, el transporte seguro y eficiente de
personas y bienes en el espacio aéreo mexicano.

Su objetivo primordial, proporcionar con calidad los servicios de control de:

Transito Aéreo, debe de asegura la aplicacion eficaz y eficiente de los Servicios de Transito
Aéreo, Navegacion e Informacion Aeronautica, Meteorologia, y Telecomunicaciones
Aeronauticas para mantener la Seguridad Aérea.

Navegacion e Informacion Aeronautica, asegurar el Servicio de Navegacion e Informacion
Aerondutica a través de los procedimientos de precision, de no precision, de aproximacion, de
salidas y las rutas convencionales de Radioayudas y Navegacion Basada en el Desempefio de
las Aeronaves (PBN) dentro del espacio aéreo mexicano, para coadyuvar y garantizar la

Seguridad Aérea.
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Meteorologia, participa en la planeacion, organizacion, funcionamiento, desarrollo y
aseguramiento de la calidad de los servicios de Meteorologia, Climatologia, a través del Centro
de Andlisis y Prondsticos Meteorologicos Aeronauticos (CAPMA) para contribuir a la Seguridad
Aérea, puntualidad y confiabilidad de las operaciones aéreas en México.

Sistemas Digitales Aeronauticos, aplica y cumple con la normatividad técnica establecida en el
desarrollo d ellos Sistemas para la Deteccién de Aeronaves, Control de Transito Aéreo y las
Telecomunicaciones Aeronduticas, asi mismo, esta encargada de integrar tecnologias de punta
a fin de contar con la infraestructura, sistemas y equipos que garanticen brindar los servicios de
forma ininterrumpida.

Ingenieria de Servicios, coordina la planeacion e instalacion de nuevos proyectos y
modificaciones que se requieran en la infraestructura, para ampliar y modernizar los Sistemas de

Comunicaciones, de Energia Eléctrica y Radioayudas a la Navegacion Aérea.

Agencia Federal de Aviacion Civil (AFAC)

El 16 de octubre de 2019, el Presidente de la Republica promulgo el Decreto de la creacion de la
Agencia Federal de Aviacion Civil, la cual se transforma a la Direccion General de Aeronautica
Civil, con todos sus recursos, personal e infraestructura en un nuevo organismo desconcentrado,
dependiente de la SCT.

La Agencia Federal de Aviacion Civil (AFAC), tiene como proposito establecer, administrar,
coordinar, vigilar, operar y controlar la prestacion de los servicios de transporte aéreo nacional e
internacional, aeroportuarios, complementarios y comerciales, asi como aquellas expresamente
otorgadas por el Titular de la SCT, de conformidad con las disposiciones juridicas aplicables.
Entre las funciones de la nueva Agencia esta la de proponer al Secretario de Comunicaciones y
Transportes, previo conocimiento de la Subsecretaria de Transporte, las politicas y programas
en materia de aviacion civil y aeroportuaria, asi como ejercer las actividades necesarias para

llevarlas a cabo.

Aeropuertos y Servicios Auxiliares (ASA)
Es un organismo descentralizado del Gobierno Federal, creado en junio de 1965 para disefiar,
construir y operar terminales aeroportuarias, administra, conserva aeropuertos; presta servicios

de suministro de combustibles, ofrece asistencia técnica y consultoria, asi como instruccién e
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investigacion en materia aeronautica y aeroportuaria; participa en el desarrollo tecnologico y
colabora con la Secretaria de Comunicaciones y Transportes en materia de regulacion,

verificacion y supervision de aeropuertos.

|.3 Estadisticas de la aviacion internacional y los organismos regionales e internacionales

gue normalizan la actividad aeronautica mundial

OACI (Organizacion de la Aviacion Civil Internacional).

La Organizacién de Aviacién Civil Internacional (OACI), organismo especializado de las Naciones
Unidas, se cre6 con la firma en Chicago, el 7 de diciembre de 1944, del Convenio sobre Aviacién
Civil Internacional. La OACI es el 6rgano permanente encargado de la administracién de los
principios establecidos en el Convenio.

Los 96 articulos del Convenio de Chicago establecen los privilegios y restricciones de todos los
Estados contratantes (191 en la actualidad). El Convenio reconoce el principio de que todo Estado
tiene soberania plena y exclusiva en el espacio aéreo sobre su territorio y establece que ningun
servicio aéreo internacional no programado, puede operar sobre o dentro de un territorio de un
estado contratante sin su consentimiento previo.

LA OACI como foro mundial para la cooperacion entre sus Estados miembros y la comunidad
mundial de la aviacion, establece normas y métodos recomendados para el desarrollo seguro y
ordenado de la aviacion civil internacional. En su mision de fomentar un sistema de aviacion civil
global que funcione de manera permanente y uniforme con la maxima eficiencia y en condiciones
optimas de seguridad, proteccion y sostenibilidad, la OACI establece objetivos estratégicos:
Mejorar la seguridad de la aviacion civil mundial. Este se centra en las capacidades de vigilancia
de la reglamentacion de los Estados. Aumentar la capacidad y mejorar la eficiencia del sistema
de la aviacion civil mundial, mejorando la navegacién aérea, la infraestructura de los aerédromos
y el desarrollo de nuevos procedimientos para optimizar el rendimiento del sistema de aviacion.
Mejorar la facilitacion y la proteccion de los usuarios de la aviacién civil mundial.

Fomentar el desarrollo de un sistema de aviacion civil econémicamente viable.

Reducir al minimo los efectos ambientales negativos de las actividades de aviacion civil.

La OACI cuenta con un 6rgano soberano, la Asamblea, y un érgano rector, el Consejo.

La Asamblea se retne al menos una vez cada tres afios y es convocada por el Consejo.
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Cada Estado contratante tiene derecho a un voto, y las decisiones de la Asamblea se tomaran
por mayoria de los votos emitidos.

El Consejo es un oOrgano permanente, responsable ante la Asamblea y esta integrado por
representantes de 36 Estados contratantes para un mandato de tres afios.

El Consejo y sus érganos subsidiarios fijan la direccion del trabajo de la Organizacion. Una de
sus principales funciones es adoptar normas internacionales y métodos recomendados, e
incorporarlos a los Anexos al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, que cubren todos los
aspectos de la aviacién civil internacional.

El Consejo de la OACI esta apoyado por una Secretaria General con sede en Montreal.

La OACI tiene oficinas regionales con el fin de facilitar el planeamiento e implementacion de los
servicios basicos para el transporte aéreo. Las distintas regiones en las que OACI las tiene
establecidas son las siguientes: Africa-Océano Indico (AFI), Asia (ASIA), Caribe (CAR), Europa
(EUR), Oriente Medio (MID), Norte América (NAM), Atlantico Norte (NAT), Pacifico (PAC) y
Sudameérica (SAM).

CEAC (Conferencia Europea de Aviacion Civil)

Fundada en 1955 como una organizacion intergubernamental cuyo objetivo es promover el
desarrollo continuado de un sistema de transporte aéreo europeo seguro, eficiente y sostenible
mediante la armonizacion de politicas y practicas entre sus estados miembros, asi como la
difusién de éstas a otras partes del mundo. En la actualidad esta integrada por 44 estados
europeos.

La experiencia de la CEAC en asuntos de aviacion, sus miembros Pan-Europeos, su estrecha
colaboracion con OACI y con las instituciones de la Union Europea, su relacion especial con
EUROCONTROL, y sus relaciones de trabajo con un amplio circulo de las organizaciones que
representan a todas las partes de la industria del transporte aéreo, incluidos los intereses de los
consumidores, permiten a la CEAC ser un foro para la discusion entre las distintas autoridades
de Aviacion Civil de cada uno de los principales temas de la aviacion civil.

Las principales actividades sobre las que trabaja la CEAC son: seguridad operacional, seguridad
de las personas, medioambiente, asuntos econdmicos, relaciones externas y facilitacion.

La CEAC busca y promueve, acuerdos y contactos con otros Estados y organizaciones regionales

sobre cuestiones de la aviacién civil de interés comun.
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EUROCONTROL

Es la Organizacion Europea para la seguridad de la navegacion aérea, creada en 1963, es una
organizacion intergubernamental civil y militar que cuenta actualmente con 41 estados miembros
de toda Europa, (mas Israel y Marruecos) y que da apoyo a la Aviacion Europea. Su sede principal
esta en Bélgica, con oficinas especializadas en tres paises europeos (Holanda, Luxemburgo y
Francia).

Como principales actividades se pueden sefialar:

El Gestor de la Red que gestiona el flujo de trafico de la red ATM europea, en estrecha
colaboracion con los proveedores de servicios de navegacion aérea (ANSPs), usuarios del
espacio aéreo, los militares y aeropuertos.

La Oficina Central de Tarifas Ruta que se encarga de la facturacion a las aerolineas de las tasas
de ruta en Europa y posterior distribucion a los ANSPs. El centro de control de trafico aéreo,
“Maastricht Upper Area Control Centre” (MUAC), que proporciona el control de trafico aéreo en
Bélgica, Luxemburgo, Paises Bajos y el noroeste de Alemania.

Coordinacion de la aviacion civil y militar en Europa.

Apoyo a la Comisién Europea.

La IATA. Asociacion Internacional del Transporte Aéreo

El ordenamiento del trafico y del transporte internacional requirié desde los primeros momentos
de su desarrollo significativo, la formacion de un ente empresario que buscara y consiguiera la
solucion de aquellos problemas que no podian resolverse individualmente por cada una de las
empresas, y, asimismo, encontrar la forma de hacer mas efectivos y econdémicos los esfuerzos
combinados para la util realizacion de los primeros. Con tal fin nacio la Asociacion del Trafico
Aéreo Internacional, segun su primera denominacioén, el 29 de Agosto de 1929. La IATA comenz6
en esa fecha su primer periodo, en el cual reunié principalmente a las empresas de transporte
aéreo europeas.

El objeto principal fue la unificacién de propdsitos y de regulacion del trafico internacional, basado
en los acuerdos que debian realizarse entre sus miembros.

Después de la Segunda Guerra Mundial, la IATA se recompone partiendo de la reunion de
empresas, realizada en la Habana, en 1945. Comienza el segundo periodo, para el cual la

Asociacion se llama ya Asociacion de Transporte Aéreo Internacional (IATA). Intervienen en ella
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como socios o asociados los transportistas de todo el mundo que pertenezcan o sean nacionales
de paises miembros de la OACI. Se compone pues, de empresas internacionales de pasajeros o
de carga o mixtas, las que en todo caso deben realizar servicios regulares (sujeto a itinerario y
horario prefijado y conocido por el publico con la debida anticipacion). Estas pueden ser:
miembros activos que son las que realizan servicios regulares entre el territorio de varios Estados,
y también miembros asociados que son los que realizan servicios regulares dentro del territorio
de un Estado.

La IATA tiene su sede principal en Montreal (Canadd) y se compone de una Asamblea General,
un Comité Ejecutivo y Oficinas Regionales. Ademas, consta de cuatro Comités que realizan las
labores especificas técnicas reservadas a la institucion. La Asamblea se redne una vez por afio
y cada miembro activo tiene un voto. EI Comité Ejecutivo estd compuesto por miembros que son
elegidos por el tiempo de tres afos. Funciona bajo la direccion de un Director General y otros
oficiales ejecutivos que se designan por el Comité Ejecutivo y confirmados por la Asamblea.
IATA esta sostenida enteramente por los aportes de sus miembros, los cuales estan en
proporcion de la cantidad de trafico aéreo internacional llevado por cada uno. Los Comités
Técnicos especializados son cuatro: el financiero, el juridico, el técnico y el de trafico. Ademas,
cuenta la IATA con un Banco Liquidador que se fundo en la segunda Reunién General (El Cairo,
1946), que tiene como proposito efectuar la compensacion legal entre las deudas que mantengan

entre si las empresas.

l.4. Clave de referencia del Aerédromo

En el Manual de Disefio de Aerodromos de OACI, Parte 1, Pistas, indica el propésito de la clave
de referencia de un aerédromo es proporcionar un método sencillo, para relacionar entre si las
numerosas especificaciones concernientes a las caracteristicas de los aerédromos, a fin de
suministrar una serie de instalaciones aeroportuarias que convengan a los aviones destinados a
operar en el aerédromo.

La clave esta compuesta de dos elementos que se relacionan con las caracteristicas y
dimensiones del avién. El nimero esta basado en la longitud del campo de referencia del avién
y la letra basada en la envergadura del avion y en la anchura exterior entre las ruedas del tren de

aterrizaje principal.
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Es decir, para determinar el niumero de clave se utiliza la mayor longitud de campo de referencia
de todos los aviones que utilizan el aerédromo, y para determinar la letra de clave se toma la
mayor envergaduray la mayor anchura entre ruedas de todos los aviones que usan el aerédromo,
y se elige la letra mayor.

Tabla 1 Clave de referencia de aerédromo.
Elementos de clave 1

Num. De _ _ .

Longitud de campo de referencia del avion

clave
1 Menos de 800 m

Desde 800 m hasta 1200 m (exclusive)

2
3 Desde 1200 m hasta 1800 m (exclusive)
4

Desde 1800 m en adelante
Fuente: En Anexo 14 (OACI ed.), 2018.

Tabla 2 Clave de referencia de aerédromo.

Elementos de clave 2
Num. De
clave Envergadura del avion

A Hasta 15 m (exclusive)
B Desde 15 m hasta 24 m (exclusive)
C Desde 24 m hasta 36 m (exclusive)
D Desde 36 m hasta 52 m (exclusive)
E Desde 52 m hasta 65 m (exclusive)
F Desde 65 m hasta 80 m (exclusive)

Fuente: En Anexo 14 (OACI ed.), 2018.
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Il. Elementos del lado aire de un aeropuerto

[I.1. Definicion y pistas VFR, IFR
Es el elemento menos flexible del aeropuerto, el trazado y ubicacién de los demas elementos que
conforman el aeropuerto se ajustan a la medida de lo posible a las pistas.
El estudio de estas es de vital importancia, por ser el elemento de transicion del transporte aéreo
y terrestre.
Las pistas y el espacio aéreo se utilizan para realizar vuelos de aeronaves que pueden ser
controladas y no controladas; los vuelos “incontrolados” se realizan mediante Reglas de Vuelo
Visual: VFR que realizan los pilotos bajo su propia responsabilidad, en cuanto a su posicién en el
espacio y con relacién al terreno, utilizando sus propios sentidos, principalmente el de la vista.
Estos vuelos pueden ser observando y a estimas; estan restringidos Unicamente a las horas
diurnas y condiciones de buen tiempo atmosférico, y a velocidades bajas de aviones deportivos
o similares, o los conocidos como no compatibles, que son las propulsadas por motores de piston
y turbohélice, con velocidades de crucero menores a 250 nudos.
Los vuelos controlados se pueden realizar a cualquier hora del dia o de la noche, con poca o con
mucha visibilidad, con buen o con mal tiempo, mediante Reglas Vuelo por Instrumentos: IFR
cuyos datos esenciales para la navegacion y para el manejo del avion proceden del tablero de
instrumentos del avion y del funcionamiento de los equipos en tierra; se desarrollan en un espacio
aeéreo controlado, dividido en espacios y niveles, delimitado en tres dimensiones: largo, alto y
ancho, que proporcionan tres tipos de separacion: vertical, por espacios y por tiempos, para que
las aeronaves puedan realizar sus regimenes de ascenso y descenso, al tomar o dejar una
aerovia en sus vuelo total. La operacion critica se presenta en los puntos de interseccion entre
aerovias en la definicion de rutas y en la asignacion de niveles en los ascensos y descensos de
las aeronaves. Por la instrumentacién que pueden utilizar, estos vuelos pueden ser mediante
radionavegacion, astronémicos y con el uso de GPS.
Existen diferente clasificacion de pistas segun la OACI:

1. Pista de vuelo visual (VFR): pista destinada a las operaciones de aeronaves que utilicen

procedimientos visuales para la aproximacion.
2. Pista de vuelo por instrumentos (IFR): pista destinada a las operaciones de aeronaves que
utilizan procedimientos de aproximacion por instrumentos. Las pistas de vuelo por

instrumentos suelen subdividirse en cuatro tipos:
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1.1 Pistas para aproximaciones que no sean de precision, servidas por ayudas visuales y una
no visual que proporcione por lo menos una guia direccional adecuada para la
aproximacion directa.

1.2Pistas para aproximacion de precision de Categoria I: pista de vuelo por instrumentos
servida por ILS o MLS y por ayudas visuales destinadas a operaciones con una altura de
decision no inferior a 60 m y con una visibilidad de no menos de 800 m, o con un alcance
visual (RVR) en la pista no inferior a 550 m.

1.3Pista para aproximaciones de precision de Categoria Il: Pista de vuelo por instrumentos
servida por ILS o MLS y por ayudas visuales destinadas a operaciones con una altura de
decisién inferior a 60 m, pero no inferior a 30 m y con un alcance visual en la pista no
inferior a 350 m.

1.4Pista para aproximaciones de precision de Categoria Ill: Son pistas de vuelo por
instrumentos servidas por ILS hasta la superficie de la pista y a lo largo de la misma. En la
Categoria Il se distinguen a su vez tres subcategorias:

lll.A- destinada a operaciones con una altura de decision inferior a 30 m, o sin altura de
decision y un alcance visual en la pista no inferior a 200 m.

[1l.B - destinada a operaciones con una altura de decision inferior a 15 m, o sin altura de
decision, y un alcance visual en la pista inferior a 200 m, pero no inferior a 50 m.

[1l.C - destinada a operaciones sin altura de decision y sin restricciones de alcance visual

en la pista.

Pista principal

La longitud verdadera de toda pista principal deberia ser adecuada para satisfacer los requisitos
operacionales de los aviones para los que se proyecte la pista y no deberia ser menor que la
longitud mas larga determinada por la aplicacion a las operaciones de las correcciones
correspondientes a las condiciones locales y a las caracteristicas de performance de los aviones
gue tengan que utilizarla.

Pista secundaria

La longitud de toda pista secundaria deberia determinarse de manera similar a la de las pistas

principales, excepto que necesita ser apropiada Unicamente para los aviones que requieran usar
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dicha pista secundaria ademas de la otra pista o pistas, con objeto de obtener un coeficiente de
utilizacion de por lo menos el 95%.

VFR. — Reglas de Vuelo Visual (Visual Flight Rules)
Son el conjunto de normas contenidas en el Reglamento de Circulacion Aérea que establecen
las condiciones suficientes para que el piloto pueda dirigir su aeronave, navegar y mantener la
separacion de seguridad con cualquier obstaculo con la Unica ayuda de la observacion visual.
Bajo reglas VFR, el piloto dirige su aeronave manteniendo en todo momento contacto visual con
el terreno, aunque le esta permitido utilizar los instrumentos de vuelo a bordo como ayuda
suplementaria.
Reglas de Vuelo Visual (VFR).
Para realizar vuelo VFR las aeronaves se mantendran a una distancia de las nubes y en
condiciones de visibilidad igual o superior a las indicadas a continuacion:
l.- Dentro de aerovias y espacios aéreos controlados:
a) Visibilidad en vuelo: 9 kildbmetros (5 millas nauticas); y
b) Distancia de nubes: 610 metros (2,000 pies) por encima y 305 metros (1,000 pies) por debajo,
verticalmente y 1.8 kildmetros (1 milla nautica) horizontalmente de las nubes.
Il.- Fuera de aerovias y areas de control:
a) Visibilidad en vuelo: 5.5 kildmetros (3 millas nauticas); y
b) Distancia de nubes: 610 metros (2,000 pies) por encima y 305 metros (1,000 pies) por debajo,
verticalmente y 1.8 kildmetros (1 milla nautica) horizontalmente de las nubes.
lll.- Fuera de aerovias y areas de control, operacion a/o abajo de 305 metros (1,000 pies) de
altura sobre el terreno:
a) Visibilidad en vuelo: 1.8 Kilometros (1 milla nautica);
b) Libre de nubes y con referencia visual con la superficie del terreno; y
c) Los helicopteros quedan exceptuados y pueden operar con una visibilidad en vuelo menor a
1.8 kilbmetros (1 milla nautica), si maniobran a una velocidad adecuada para observar el
transito o cualquier obstaculo con tiempo suficiente para evitar colisiones.
Excepto cuando lo autorice la dependencia de Control de Transito Aéreo apropiada, las
aeronaves en vuelo VFR no despegaran o aterrizaran en un aerédromo, ni entraran al circuito de

transito del mismo, cundo en dicho aer6dromo:
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I. El techo sea inferior a 457 m (1,500 ft) o;
Il. La visibilidad en tierra sea menor a 9 km (5 millas nauticas).
A menos que la autoridad competente autorice lo contrario, las aeronaves en vuelo VFR no
operaran:
l. Entre la puesta y salida del sol,
Il. Durante cualquier otro periodo de tiempo que sea prescrito por la autoridad competente; y
Il A/o arriba del nivel de vuelo 200.
Los vuelos VFR efectuados en vuelo horizontal de crucero a/o arriba de 610 m (2,000 ft) sobre
tierra 0 agua.
Toda aeronave que opere de acuerdo con las reglas de vuelo visual y pretenda cambiar a las
reglas de vuelo por instrumentos debera:
l. Si ha presentado un plan de vuelo, comunicar los cambios necesarios que hayan de
efectuarse en su plan de vuelo actualizado; o
Il. Someter un plan de vuelo a la dependencia de los servicios de transito aéreo y obtener
una autorizacion o permiso, antes de proseguir IFR cuando se encuentre dentro o vaya a
penetrar a un espacio aéreo controlado.
Solamente se autoriza y se realiza el vuelo VFR en ruta, cuando las condiciones de techo y
visibilidad, notificados en el aerodromo de destino cumplan con lo antes mencionado y las
condiciones meteoroldgicas, pronosticadas o notificadas a lo largo de la trayectoria de vuelo, sean
de cielo medio nublado o mejor, y la visibilidad igual o superior a las ya mencionadas.
El piloto al mando de la aeronave sera responsable de conservar su propia separacion de otro
transito aéreo, cuando vuele en condiciones meteoroldgicas visuales, dentro o fuera de areas o
zonas de control, aun cuando este conduciendo la aeronave conforme a un Plan de Vuelo IFR

aprobado.

IFR. — Reglas de Vuelo por Instrumentos (Instruments Flight Rules)
Es el conjunto de normas y procedimientos recogidos en el Reglamento de Circulacion Aérea,
gue regulan el pilotaje de aeronaves en condiciones de visibilidad reducida. Se trata del método

de navegacion alternativo a las Reglas de Vuelo Visual o VFR.
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Reglas de Vuelo por Instrumentos (IFR).
Toda aeronave operando dentro de espacios aéreos ATS bajo la jurisdiccién de México, debera
hacerlo de acuerdo con las reglas de vuelo por instrumentos (IFR), en los siguientes casos:
a) Al operar a/o arriba de 6100 m (20000 pies), espacio aéreo Clase A, o los
espacios que determine la autoridad aerondutica;
b) Entre la puesta y salida del sol, excepto que la autoridad aerondutica autorice
lo contrario;
c) A velocidades de crucero iguales o superiores a 250 IAS.
En cualquier caso, en que no se puedan observar las Reglas de Vuelo Visual (VFR), el piloto esta
obligado a seguir las Reglas de Vuelo por medio de Instrumentos (IFR).
Todas las aeronaves que operen como vuelo IFR deberan estar dotadas de los instrumentos
adecuados y de los sistemas de navegacion y comunicacion apropiados a la ruta propuesta de
vuelo.
Todo piloto que opere una aeronave con plan de vuelo IFR, sera responsable de cumplir con las
Reglas de Vuelo por Instrumentos (IFR) indicadas en esta seccion.
Los vuelos IFR se ajustaran a los siguientes minimos meteoroldgicos:

a) Alos valores minimos de visibilidad y techo publicados, iguales o superiores, para
los procedimientos IFR de llegada en los aerédromos civiles;

b) Para los despegues, al valor RVR o visibilidad reportada igual o superior a los
minimos publicados o la distancia equivalente mediante el conteo de luces de
pista en el sentido del despegue y desde el puesto de mando de la aeronave;

c) Cuando ala aeronave se le hayan autorizado previamente o requiera de minimos
meteoroldgicos superiores a los publicados, especificados en su manual de
operacion, se podra ajustar a los mismos y deberan comunicarlo oportunamente
a la dependencia de ATS correspondiente, antes de iniciar el procedimiento IFR
de que se trate.

Excepto para el despegue o aterrizaje, las aeronaves en vuelo IFR se ajustaran:

a) A lo largo de rutas ATS, a las altitudes minimas IFR (MEA) establecidas y
publicadas. Cuando sea necesario efectuar un cambio de altitud para cumplir con
las altitudes minimas IFR, este se iniciara:

- inmediatamente después de haber pasado el punto de cambio; o,
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- antes del punto de cambio de altitud, cuando exista una altitud minima de cruce
(MCA) publicada, a fin de cumplir con la misma;

b) Fuera de rutas ATS, a una altitud igual o superior a 610 m (2000 pies) sobre el
obstaculo més alto dentro de un radio de 10 millas nauticas, siempre y cuando se
encuentre dentro del alcance de las radioayudas que le permitan verificar con
frecuencia y precision su posicion.

Las aeronaves que operen IFR a 610 metros (2,000 pies) o mas sobre el terreno o agua en vuelo
nivelado fuera de espacio aéreo controlado, deberan volarse a un nivel de crucero apropiado a
su derrota en la forma especificada.
Las aeronaves que operen IFR dentro de espacio aéreo controlado deberan volarse al nivel de
crucero especificado por los Servicios de Control de Transito Aéreo.
Para efectuar un vuelo de ruta IFR, el piloto del mismo debera cumplir con las disposiciones del
Plan de Vuelo presentado y aprobado.
Para cancelar su Plan de Vuelo IFR, dentro de espacios aéreos controlados, el piloto de la
aeronave debera informar previamente a los Servicios de Control de Transito Aéreo
correspondiente, a menos que ocurra una falla de comunicaciones y pueda completar el vuelo de
acuerdo con las reglas de vuelo visual.
Cuando una aeronave opere de acuerdo con las Reglas de Vuelo por Instrumentos, y se
encuentre en condiciones VMC, no cancelara su vuelo IFR, a menos que prevea que el vuelo
continuara por un periodo de tiempo razonable en condiciones meteorolédgicas de vuelo visual y
se tenga el propdsito de proseguir en estas condiciones.
Toda aeronave que este conduciendo de acuerdo con un Plan de Vuelo IFR, y se vea precisada
a desviarse de la ruta proyectada, debera:

l. Si esta operando fuera de espacios aéreos controlados, pedir autorizacion al

control de Transito Aéreo correspondiente; y
Il. Si esta operando fuera de espacios aéreos controlados; notificarlo a la
estacion aeronautica mas cercana con gue se encuentre en comunicacion.

Los cambios de vuelo VFR a IFR o viceversa fuera de espacio aéreo controlado, deberan

notificarse a la estacion aeronautica mas proxima, con la cual se encuentre en comunicacion.

40



En aquellos casos en que sea necesario efectuar un descenso o ascenso por medio de
instrumento se observaran los procedimientos aprobados por la autoridad competente para los
aerdédromos de que se trate.
Todas las aeronaves en vuelo IFR, que operen dentro de areas o a lo largo de rutas, fuera de
espacio aéreo controlado, deberan observar los procedimientos especificados por la autoridad
competente, publicados a través de los medios de informacion respectivos.
Ademas, deberdn mantenerse a la escucha en las frecuencias apropiadas y establecer cuando
sea necesario comunicacion en ambos sentidos con los Servicios de Transito Aéreo
correspondientes o con las estaciones aeronauticas que se encuentren a lo largo de su ruta de
vuelo.
Todas las aeronaves que operen con Plan de Vuelo IFR, fuera de espacio aéreo controlado y
dentro de las regiones de informacion de vuelo con servicios de asesoramiento de transito aéreo,
deberan cumplir con los mismos procedimientos que se aplican en los vuelos controlados,
excepto que:

l. El Plan de Vuelo y los cambios al mismo no estan sujetos a permisos; y

Il. El servicio de asesoramiento solo se proporcionara con respecto al transito

esencial por medio de sugerencia acerca de las posibles medidas aplicables
al caso.

Sera responsabilidad del piloto al mando de la aeronave decidir si seguirad o no el asesoramiento
sugerido, asi como el comunicar su decision sin demora.
Debera establecer comunicacion directa con la dependencia autorizada de suministrar los
servicios de asesoramiento de transito aéreo de que se trate.
Es de observancia obligatoria para todos los vuelos IFR, hacer uso de los servicios de
asesoramiento de transito aéreo dentro de las regiones de informacion de vuelo que

correspondan.

[I.2. Namero de pistas

Son numerosos los factores que influyen en la determinacibn de la orientacion, del
emplazamiento y del nimero de pista.

Un factor importante es el coeficiente de utilizacion, determinado por la distribucién de los vientos,

otro factor importante es la alineaciébn de la pista que permite obtener la provisibn de
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aproximaciones que se ajusten a las especificaciones sobre superficies de aproximacion,
indicadas en el Capitulo 4. En el Adjunto A, Seccion 1, se da informacion sobre éstos y otros
factores.

Cuando se elija el emplazamiento de una nueva pista de vuelo por instrumentos, es necesario
prestar especial atencion a las areas sobre las cuales deben volar los aviones cuando sigan
procedimientos de aproximacion por instrumentos y de aproximacion frustrada, a fin de
asegurarse que la presencia de obstaculos situados en estas areas u otros factores no restrinjan
la operacién de los aviones a cuyo uso se destine la pista.

El nimero y orientacion de las pistas de un aer6dromo deberian ser tales que el coeficiente de
utilizacion del aerédromo no sea inferior al 95% para los aviones que el aerddromo esté destinado
a servir.

El nimero de pistas que haya de proveerse en cada direccion dependera del nimero de
movimientos de aeronaves que haya que atender.

En términos generales, las pistas deben estar orientadas de manera que las aeronaves no tengan
gue pasar sobre zonas pobladas y eviten los obstaculos. Siempre que todos los demas factores
no varien, deberian estar orientadas en la direccion del viento predominante.

Por regla general, la pista principal de un aeropuerto deberia estar orientada, en la mayor medida
posible, en la direccion del viento predominante. Durante el aterrizaje y el despegue, las
aeronaves pueden maniobrar en una pista siempre que la componente del viento en angulos
rectos a la direccion del movimiento de la aeronave (definida como viento transversal) no sea
excesiva. El viento transversal maximo permisible depende no solamente del tamafio de la
aeronave, sino también de la configuraciéon alar y también del estado de la superficie
pavimentada. Las aeronaves de transporte pueden maniobrar en vientos transversales de una
velocidad maxima de 56 km/h (30 nudos), pero es bastante dificil hacerlo, por lo que, en la
planificacion de aeropuertos, se utilizan valores inferiores. Como se puede observar, la OACI
(Organizaciéon de Aeronautica Civil Internacional), a través de diferentes documentos, nos
sugiere que para determinar la orientacion del emplazamiento de una pista, se debe realizar un
estudio de la incidencia de los vientos (Estudio Eolico) en el emplazamiento del aerédromo,
tomando en consideracion los vientos sostenidos, los vientos en racha, la performance de las
aeronaves que conforman la flota aérea a servir, asi como la componente secante y transversal

de resistencia estructural a carga maxima de despegue y de aterrizaje de las mismas.
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Para entender més claramente como se realiza este estudio, debemos de partir del concepto de
Rosa de Vientos. La Rosa de Vientos o Rosa Nautica, es un circulo marcado con los rumbos
magnéticos en que se divide el horizonte, permitiendo la navegacion de acuerdo al punto cardinal
gue se desee. Se divide en 4, 8, 16 y 32 puntos cardinales:

Tabla 3 Rosa de los Vientos

Direccion . Rumbo
_ Simbolo -
Cardinal Magnético
Norte N 0° (360°)
Nornoroeste NNE 22.5°
Noreste NE 45°
Este noreste ENE 67.5°
Este ENE 90°
Estesudeste ESE 112.5°
Sureste SE 135°
Sursureste SSE 157.5°
Sur S 180°
SSO
Sursuroeste 202.5°
(SSW)
Suroeste SO (SwW) 225°
0SsO
Oeste suroeste 267.5°
(WSW)
Oeste o (W) 290°

Fuente: En Anexo 14 (OACI ed.), 2018.

La Rosa de Vientos en Aerondutica, se divide en 16 rumbos magnéticos, de 22.5° cada sector,
correspondiendo los 0° al Norte, partiendo de este a la derecha o dextrogiro, se localizan los

rumbos magnéticos correspondientes a las demas orientaciones cardinales.
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Configuracion de pistas
El area de operacion de un aeropuerto puede tener una pista Gnica o varias, si hay varias puede
ser:

e Cruzadas: cuando sus ejes se cortan no necesariamente de manera fisica.

Imagen 1 Pistas Cruzadas
Fuente: Pistas Cruzadas. (2018). [Imagen]. En Anexo 14 (OACI ed.).

e Paralelas: Cuando lo son sus ejes

Imagen 2 Pistas Paralelas
Fuente: Pistas Paralelas. (2018). [Imagen]. En Anexo 14 (OACI ed.).

e Casi paralelas: Cuando sin cortarse las pistas sus ejes forman un angulo de hasta 15°

Imagen 3 Pistas Casi paralelas
Fuente: Pistas Casi paralelas. (2018). [Imagen]. En Anexo 14 (OACI ed.).

Las operaciones en pista multiple son:

- Independientes: Cuando no existe condicionamiento entre ellas.

- Segregadas: Cuando unas se utilizan exclusivamente para salida y otras para llegadas.
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Imagen 4 Operaciones Simultaneas
Fuente: Operaciones Simultaneas. (2018). [Imagen]. En Anexo 14 (OACI ed.).

Paralelas segregadas: paralelas o casi paralelas, que operan por instrumentos utilizandose una,
solo para llegadas y otra para salidas.

De salidas paralelas independientes: pistas paralelas o casi paralelas instrumentales con salidas
simultaneas.

De aproximacion paralelas independientes pistas paralelas o caso paralelas, instrumentales con
llegadas simultaneas cuando no se prescriben minimos de separacion radar entre aeronaves en

ejes adyacentes.
De aproximaciones paralelas dependientes cuando si se establece separacion radar.

Separacion minima por OACI

Tabla 4 Separacion minima por OACI

aproximaciones paralelas independientes
. 1035 m
minimo
aproximaciones paralelas dependientes
. 915 m
minimo
salidas paralelas independientes minimo 750 m
operaciones paralelas segregadas minimo 750 m

Fuente: En Anexo 14 (OACI ed.), 2018.
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Separacién para vuelo visual

Tabla 5 Separacion minima para vuelo visual OACI

CAT
1 minimo 120 m
2 minimo 150 m
30+ minimo 210 m

Fuente: En Anexo 14 (OACI ed.), 2018.

5 millas de separacion minima de radar.
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Imagen 5 Pistas Separacion
Fuente: Pistas Separacion. (2018). [Imagen]. En Anexo 14 (OACI ed.).
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Imagen 6 Pistas Separacion Paralelas
Fuente: Pistas Separacion Paralelas. (2018). [Imagen]. En Anexo 14 (OACI ed.).
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Imagen 7 Casi Paralelas
Fuente: Casi Paralelas. (2018). [Imagen]. En Anexo 14 (OACI ed.).
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[1.3. Definicion y especificaciones de las calles de rodaje
Las calles de rodaje son los elementos de transicion de las distintas funciones del aerédromo y
son necesarias para alcanzar la utilizacion éptima del mismo; por tanto, el disefio debe realizarse
de forma que se reduzcan al minimo las restricciones a los movimientos de aviones entre pista y
plataforma.
Ademas, deben atender el volumen de trafico que puedan aceptar las pistas. También deben
permitir que los aviones entren y salgan de la pista tan pronto como sea posible.
El nimero y tipo de las calles de rodaje necesario en un aeropuerto dependera del nimero de
operaciones que tenga el aeropuerto, deben estar localizadas siempre que sea posible, de modo
gue no crucen con otras pistas y otras calles que sean transitadas. La capacidad de una pista
depende en gran medida del sistema de calles de rodaje, ya que mientras mas rapido un avion
desaloje la pista se podran realizar mas operaciones.
La localizacion de las calles de rodaje depende en gran medida de la mezcla de los aviones que
utilizan el aeropuerto, la aproximacion a la pista y velocidad del avién cuando este toca la pista,
el punto de toque, la velocidad de salida, el promedio de desaceleracion, y también el nimero de
salidas. Otro factor que es muy importante y que influye en la localizacion de las calles de rodaje
es que tan rapido y en qué forma, el control de transito aéreo, puede manejar la llegada y salida
de los aviones.
La ubicacion de la pista y el edificio de pasajeros influyen también en la localizacién y podemos
clasificarlas en dos tipos:

e Calles de rodaje de entrada.

e Calles de rodaje de salida.
Las pistas y calles de rodaje son los elementos menos flexibles del aerédromo vy, por lo tanto,
deben tenerse en cuenta en primer lugar cuando se planifica la construccion de un aerédromo.
Los prondsticos sobre las actividades futuras deberian identificar las variaciones en el ritmo de
los movimientos de aeronaves, la modalidad del trafico, el tipo de aeronaves y otros factores que
inciden en la configuracion y las dimensiones de los sistemas de pistas y calles de rodaje.
Por lo tanto, debemos de considerar lo siguiente:
Desplazamientos: Reducir al minimo los desplazamientos.
Sencillez: Trazado sencillo para no confundir a los pilotos.

Cambios de direccion: Utilizar al maximo los tramos rectos sin cambiar de direccion.

47



Acuerdos: Cuando sean necesarios los cambios de direccion se disefiaran curvas con radio
adecuado para permitir la maxima velocidad.

Cruces: Las calles de rodaje no deben cruzar pistas de vuelo; siempre que sea posible por
razones de seguridad y por posibles demoras.

Expansiones: Deben proyectarse teniendo en cuenta futuras expansiones y evitar posibles
puntos conflictivos.

Interferencias: Que no causen interferencias a las ayudas a la navegacion, sistema ILS, etc.
Visibilidad: Todas las calles deben ser visibles desde la Torre de Control.

Chorro de gases: Tener en cuenta el chorro de gases de los motores para proteger pavimentos
0 estructuras.

Numero de calles de rodaje: En el tramo de entrada y salida de una pista de vuelo a una calle
de rodaje deberan tenerse en cuenta que el nimero de calles de rodaje de entrada y salida que
sirvan a una pista deben ser las necesarias para atender el trafico mas intenso de aviones que
despeguen y aterricen en un momento dado.

Anchuras de las calles de rodaje: Como las velocidades de los aviones en las calles de rodaje
son menores que en las pistas de vuelo, la anchura de las calles de rodaje son inferiores a las de
aquellas.

La parte rectilinea de una calle de rodaje deberia tener una anchura no inferior a la indicada en
la tabla siguiente:

Tabla 6 Anchura de la calle de rodaje.

Letra de clave Anchura de la calle de rodaje
A 7.5m
B 10.5m
C 15m

18 m si la calle de rodaje esta prevista para aviones cuya distancia

entre las ruedas exteriores del tren de aterrizaje principal sea inferior

agdm
P 23 m si la calle de rodaje esté prevista para aviones cuya distancia
entre las ruedas, exteriores del tren de aterrizaje principal, sea igual
o superiora9m
E 23 m
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Los tramos rectilineos de las calles de rodaje que sirvan a pistas de letra de clave C, D, E o F
deberian tener margenes que se extiendan simétricamente a ambos lados de la calle de rodaje,
de modo que la anchura total de la calle de rodaje y sus margenes en las partes rectilineas no
sea menor de:

— 60 m cuando la letra de clave sea F;

— 44 m cuando la letra de clave sea E;

— 38 m cuando la letra de clave sea D; y

— 25 m cuando la letra de clave sea C.

En las curvas, uniones e intersecciones de las calles de rodaje en que se proporcione pavimento
adicional, la anchura de los margenes no deberia ser inferior a la correspondiente a los tramos
rectilineos adyacentes de la calle de rodaje.

El disefio de una calle de rodaje sera tal que, cuando el puesto de pilotaje de los aviones para los
gue esta prevista permanezca sobre las sefiales de eje de dicha calle de rodaje, la distancia libre
entre la rueda exterior del tren principal del avién y el borde de la calle de rodaje no sea inferior
a la indicada en la siguiente tabla:

Tabla 7 Distancia Libre

LETRA CLAVE DISTANCIA LIBRE
1.5m
B 2.25m

3 m en tramos rectos;

3 m en tramos curvos, si la calle de rodaje esta
prevista para aviones con base de ruedas inferior a
C 18 m;

4.5 m en tramos curvos, si la calle de rodaje esta
prevista para aviones con base de ruedas igual o
superior a 18 m;
45m
45m

45m
Fuente: En Anexo 14 (OACI ed.), 2018.
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[1.4. Definicion y tipos de plataformas
Las plataformas son espacios especificos del campo aéreo para el ascenso y descenso de

pasajerosy carga, el estacionamiento de aeronaves, asi como para maniobras de abastecimiento
de combustible y mantenimiento y servicio a las aeronaves.

Los equipos de apoyo en tierra utilizan vias de servicio en las plataformas para llegar a las
aeronaves en llegada o en salida. La rapida, segura y confiable operaciéon de los equipos de
apoyo en tierra permite el cumplimiento de los itinerarios de vuelo, minimiza la estancia de las
aeronaves en las plataformas, y mantiene la eficiencia en las operaciones.

La plataforma suele estar pavimentada; en algunos casos, una plataforma provista de césped
puede ser adecuada para aeronaves pequefas.

Existen diferentes tipos de plataforma:

Plataforma terminal:

Es aquella destinada a las maniobras y estacionamiento de aeronaves situada junto a las
instalaciones de la Terminal de Pasajeros o proxima a ella, de manera que los pasajeros que
salen de la Terminal puedan embarcar facilmente en las aeronaves, o viceversa.

Ademas de facilitar el movimiento de pasajeros, la Plataforma Terminal se utiliza para:

- Las operaciones de Handling del avién

- El aprovisionamiento de combustible

- El mantenimiento fin de etapa.

Plataforma de Carga
Es una zona, proxima a la Terminal de Carga, destinada a las aeronaves que solo transportan
mercancias o correo. Se separa de la anterior por facilidades del handling de los aviones

cargueraos.

Plataforma de Estacionamiento
Se utiliza cuando las aeronaves deben estacionar durante largos periodos, bien sea por averia o
por descanso de la tripulacion. Aunque esta separada de la Plataforma Terminal de Pasajeros,

conviene emplazarla lo mas proxima.
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Plataforma de Servicio y Hangares
Una plataforma de servicio es aquella zona adyacente a un hangar de reparaciones en la que
puede efectuarse mantenimiento de aeronaves, mientras que una plataforma de hangar es un

area desde la cual la aeronave entra y sale de un hangar de mantenimiento.

Plataforma de Aviacion General

Estas plataformas se dividen en las categorias siguientes:

Plataforma temporal:

Es la que utilizan las aeronaves de la Aviacién General para estacionar temporalmente o para
acceder a las instalaciones terrestres (combustible, servicios y transporte) cuando realizan vuelos
de caracter transitorio.

Plataformas o puntos de aparcamiento de aeronaves que tienen su base en un aerédromo:

Las aeronaves de Aviacion General con base en el aeropuerto necesitan un espacio destinado a
aparcamiento. Si se trata de un hangar, se debe situar enfrente del mismo una zona para realizar
maniobras. También puede ser una zona al descubierto, pero se procurara que esté alejada de

la plataforma utilizada por las aeronaves que realizan vuelos de caracter temporal.

Requisitos de disefio

» Seguridad operacional
Todas las plataformas deben disefiarse de forma que las aeronaves mantengan las distancias de
seguridad recomendadas, y observen las especificaciones de todo tipo relacionadas con
seguridad, tanto en lo que se refiere a carga de combustible como al resto de los servicios.
También debe mantenerse una separacion fisica de las zonas de acceso al publico con las zonas
de aparcamiento de aviones.

» Eficacia
El disefio de la plataforma deberia contribuir a un elevado grado de eficacia en los movimientos
de las aeronaves y en el suministro de servicios en la plataforma. La libertad de movimiento. las
distancias de rodaje minimas y la minima demora en la iniciacion de los movimientos de las

aeronaves en la plataforma son medidas de la eficacia de cualquiera de los tipos de plataformas.
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El elevado costo inicial general de estos sistemas quedara compensado con el mayor rendimiento
del puesto de estacionamiento, lo que permitird una mayor utilizacion de la plataforma. El logro
de estas medidas de eficacia asegurara el maximo valor econémico de la plataforma.

» Configuracion geométrica
La planificacion y el disefio de cualquier tipo de plataforma dependen de diversas consideraciones
geomeétricas.
Por ejemplo, la longitud y anchura de la parcela de terreno disponible para el establecimiento de
plataformas puede imposibilitar determinados conceptos. En el caso de un nuevo aer6dromo,
quiza sea posible adoptar la disposicion més eficaz, basandose en la naturaleza de la demanda,
y entonces reservar una zona de terreno perfectamente adecuada.

> Flexibilidad
La plataforma debe poder recibir el mayor nimero posible de aviones de todo tipo. La solucion
mas flexible es la de establecer puestos de estacionamiento que sirvan para una combinacion de
distintos tamafos de aviones, de acuerdo con la prognosis que se haya realizado.
También deben estudiarse las posibilidades de ampliaciones futuras.
Variedad en los tamafios de aeronaves.
El nimero y dimensiones de los puestos de estacionamiento de aeronaves deberia ajustarse al
numero y tamafo de los tipos de aeronaves que se espera que utilicen la plataforma.
Debe hallarse una solucion intermedia entre las dos condiciones extremas siguientes:

a) utilizar un puesto de estacionamiento de aeronaves de dimensiones suficientes para

atender al tipo de aeronaves mas grandes; y
b) utilizar distintos estacionamientos de aeronaves con dimensiones especificas para cada
tipo de aeronave.

» Pavimento
La eleccion de la superficie de un pavimento se determina evaluando la masa de las aeronaves,
la distribucioén de la carga, el estado del suelo y el costo relativo de otros materiales que se elijan.
El concreto suele utilizarse en los aerédromos en que operan las aeronaves comerciales mas
grandes, donde se precisa una mayor resistencia y duracion; ademas de ser resistente al derrame
de combustible en areas de plataforma, los pavimentos deberian tener un declive a partir de los

edificios de la terminal y otras estructuras para impedir la propagacion de incendios resultantes
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de los vertidos de combustible en la plataforma. En cada puesto de estacionamiento deberian
instalarse tomas de agua para regar periddicamente la superficie de la plataforma.
En la eleccion del tipo de pavimento del estacionamiento deben considerarse varios factores:

1. Los fluidos usados en los sistemas del avion pueden verterse sobre el suelo y actuar como
disolventes de los betunes de los pavimentos flexibles dafiando su superficie con fallos
prematuros que reducen la resistencia del pavimento e incluso llegan a dafiar las ruedas
de los aviones.

2. Los pavimentos rigidos resultan menos afectados y permiten limpiar con mayor facilidad
los posibles vertidos.

3. Los pavimentos rigidos, sin embargo, pueden agrietarse y si las condiciones ambientales
son fuertes o los terrenos de cimentacion son débiles se debe prestar una esmerada

atencion al disefio y calculo de los mismos.

[I.5. Embarque de pasajeros

La Terminal de Pasajeros para los explotadores de aeropuertos no es solo un edificio, esa es su
apariencia externa; y asi OACI, FAA, IATA, etc.., consideran que el primer concepto que debe
atribuirse a un terminal de pasajeros, es la de ser un elemento de transferencia de pasajeros y
equipajes de un transporte aéreo a un transporte de superficie y viceversa con la maxima
eficiencia posible.

Se considera el Edificio Terminal como un disefio arquitectdnico puro.

Los Edificios Terminales necesitan un disefio interdisciplinario, y como lo mas importante es el
correcto funcionamiento de estos y su perfecta conexion a la plataforma de aviones, resulta
necesario que el director funcional del Proyecto sea un especialista en aeropuertos Yy trafico.
Con esto en mente podemos tener tres clasificaciones de terminal.

Geometria

Lineal Simple

Finger o Espigon

Transporter

Satélite

Modulo Compactado

NV VvV V VvV v B

Niveles
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> Nivel Unico
> 1 Nivel Y %
> 2 Niveles
3. Distribucion
» Centralizada
» Semi-Centralizada
> Descentralizada
Tipo Simple Lineal
Edificio paralelo a plataforma, las aeronaves estacionan en forma perpendicular.

')

SIMPLE LINEAL DTW | MUC

Imagen 8 Terminal Tipo Simple Lineal
Fuente: Terminal Tipo Simple Lineal. (2012, 23 agosto). [Imagen]. https://es.m.wikipedia.org/wiki/Archivo: Terminal-Configurations-

es.png

Tipo Finger o Espigon

Edificio central para proceso de pasajeros, conectado a espigdn para embarques.

Imagen 9 Terminal TIPO FINGER O ESPIGON

Fuente: Terminal Configurations. (2012, 23 agosto). [Imagen]. https://es.m.wikipedia.org/wiki/Archivo: Terminal-Configurations-
es.png
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Tipo Transporter
Edificio central para proceso de pasajeros, que son transportados a las aeronaves mediante

vehiculos que funcionan como puentes aéreos moviles.

Imagen 10 Terminal Tipo Transporter

Fuente: : Terminal Configurations. (2012, 23 agosto). [Imagen]. https://es.m.wikipedia.org/wiki/Archivo: Terminal-Configurations-
es.png

Tipo Satélite
Edificio central para proceso de pasajeros y satélite para embarque. El satélite puede estar
vinculado mediante un tdnel o medios mecéanicos.

Imagen 11 Terminal Tipo Satélite
Fuente: Terminal Configurations. (2012, 23 agosto). [Imagen]. https://es.m.wikipedia.org/wiki/Archivo: Terminal-Configurations-

es.png
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Tipo Mdédulo Compacto

Edificios modulares construidos en etapas a medida que el aeropuerto se desarrolla.

L---------------

-

Imagen 12Terminal Tipo Compacto
Fuente: Terminal Configurations. (2012, 23 agosto). [Imagen]. https://es.m.wikipedia.org/wiki/Archivo: Terminal-Configurations-

es.png

Tipo Centralizado

Este sistema muy utilizado en los aeropuertos medios adopta geometrias diferentes en funcion
del nimero de aviones simultaneos que deben aparcar.

El flujo de pasajeros y equipajes de salidas y llegadas se realiza a través de un edificio central
conectado con unos muelles donde se aparcan los aviones.

Los pasajeros de salida acceden a los aviones a través de pasarelas (fingers) colocados en los
muelles.

Los pasajeros de llegadas acceden mediante un cambio inmediato de nivel a la sala de recogida
de equipajes situada en el edificio central.

Semi-Centralizada

Es un sistema muy utilizado en aeropuertos de tipo medio. Consiste en un edificio de desarrollo
horizontal con posibilidad de ampliacion a cada lado.

Los aviones se aparcan en el lado Aire del Terminal, conectados al mismo por pasarelas moviles.
En las Salidas el sistema permite desde una centralizacion total de la facturacion de pasajeros
hasta una descentralizacion total por vuelos. Lo mismo ocurre con los equipajes.

Las llegadas suelen centralizarse en una o dos salas de recogida de equipajes.
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lll. Instalaciones de apoyo, sefalamiento e iluminacion

[1.1. Hangares

El hangar es un lugar utilizado para guardar aeronaves, generalmente de grandes dimensiones
y situado en los aer6dromos.

También se denomina hangar, en los portaaviones, al lugar en el que, con similar fin, pernoctan
y se arman los aviones. Este puede estar blindado, para protegerse de los ataques aéreos, o
puede prescindirse de él para ganar espacio, como fue el caso de los portaaviones japoneses,
siendo estos mas vulnerables a los ataques aéreos. En todo caso es una parte altamente
funcional de los portaaviones, ya que es donde se hace el mantenimiento de las aeronaves.

Los hangares Archspan normales con patente REIDsteel pueden tener una anchura de hasta 200
m., sin columnas en el interior ni en las puertas, mientras que los hangares en voladizo alcanzan
los 1000 m., de longitud sin columnas. Estos ultimos necesitan un contrapeso considerable en la
parte de atras, para lo cual lo mejor es poner dos 0 mas pisos de talleres y oficinas que ocupen
aproximadamente 1/3 de la profundidad total del hangar.

Los hangares de cubierta inclinada pueden resultar econdmicos si tienen una gran anchura (hasta
150 m.) y la longitud es pequeiia (menos de 1/3 de la anchura). El uso de columnas dentro del
hangar o en las puertas hace que la estructura sea mas econOmica, pero limita
considerablemente la flexibilidad de uso.

Lo mejor es dedicar toda la longitud de la pista de estacionamiento a hangar, y no a salientes
voladizos para la puerta.

Si la puerta se debe abrir a todo lo ancho y no se dispone de espacio para salientes voladizos,
recomendamos usar puertas levadizas de tela.

Procure evitar pendientes superiores a 16 o 17° en el tejado, ya que resultaria demasiado
peligroso caminar sobre €l durante la construccion y el mantenimiento.

También hay que evitar las pendientes inferiores a 6°, puesto que se podrian producir fugas que

redujeran la vida util.
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Tipos de Hangares

Hangar simple

Hasta 30 m., de anchura. Los edificios con estructura porticada simple de acero son ideales para
hangares pequefios de hasta 30 m., de ancho. Los arcos atirantados se pueden desplegar hasta
85 m. Los arcos de varios tramos y con puntales pueden alcanzar cualquier anchura.

Hangar a dos aguas

Entre 30 y 100 m. de ancho. Hangares sencillos y econdémicos de REIDsteel para aviones hasta
Boeing 747/ Airbus A380.

Estructura empernada adecuada para instalaciones en todo el mundo.

Hangar atirantado radial Archspan

Anchuras de 200 m. 0 mas. Las estructuras atirantadas radiales de REIDsteel permiten construir
hangares con anchuras de 200 m. o mas para los aviones de mayor tamafo.

Hangares de tipo guante

Los hangares de tipo "guante” permiten economizar, ya que su anchura y sus puertas estan
adaptadas a un tipo concreto de avidon y se reduce el tamafio de la parte delantera del hangar
para el morro/fuselaje. Son un poco mas baratos de calentar o enfriar.

Hangar de cubierta inclinada

En el caso de muy corto, hangares una gran viga columna vertebral puede ser rentable.

La cubierta inclinada puede ser una solucion rentable en el caso de hangares anchos y muy
cortos. La cubierta inclinada puede ser una solucion rentable en el caso de hangares muy anchos
y cortos.

Hangar en voladizo

Los hangares en voladizo son ideales para ampliaciones futuras. Pueden ser tan largos como se
desee (hasta 1 kilbmetro), pero en la parte de atras tiene que haber una zona bastante grande

de talleres/oficinas que funcione como contrapeso.
[11.2. Zona de combustibles

Es el conjunto de instalaciones o0 equipos que permiten almacenar, controlar, conducir y

suministrar combustibles de aviacion.
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La zona de combustibles debe cumplir con una serie de especificaciones y normas nacionales e
internacionales, tanto en las caracteristicas fisicas de los combustibles, como en su operacién y
conservacion.
Para su estudio se puede dividir en:
e Zona de almacenamiento.
e Sistemas de distribucion.
e Equipo de suministro de los combustibles.
Tomando en cuenta su ubicacién y zona de operacién en los aeropuertos.
Las zonas de combustibles se localizaran de acuerdo a la direccién del viento, pero en el extremo
de la pista, procurando que los gases que emanan los combustibles se alejen del aeropuerto,
hacia zonas despobladas.
Los combustibles de aviacion son elaborados dentro de la refineria de Petr6leos Mexicanos,
certificados por una compaiiia oficial acreditada internacionalmente que sea la responsable de
gue los productos lleguen a su destino con la pureza, calidad y propiedades requeridas en los
métodos de analisis American Standart of Testing and Materials (ASTM).
Los tipos de combustibles que se utilizan para la aviacion son:
e Gasavion 80/87.- Es de color verde turquesa con un rango de peso especifico de 0.66 a
0.722 kg/lt.
e Gasavion 100/130.- Es de color azul claro con un rango de peso especifico de 0.66 a 0.722
kgl/lt.
e Turbosina Jet A o Keroseno. - Se obtiene por destilacion del petréleo a presion atmosférica
y presenta una volatilidad intermedia entre la de la gasolina el gaséleo. Esta compuesto,
principalmente por hidrocarburos de 10 a 12 atomos de carbono, es incoloro, ambar o
amarillo paja y tiene un peso especifico de 0.772 a 0.837 kg/It.
El significado de los nimeros 80/87 y 100/130 se refiere al octanaje (que es una comparacion de
un combustible con ciertas mezclas de iso—octano y n heptano), que contiene dada uno de ello.
El iso—octano tiene un valor muy alto de antidetonancia mientras que el heptano detona
libremente en un motor de cilindro. Una mezcla de esos liquidos da un valor intermedio,
dependiendo del porcentaje relativo de cada uno de los liquidos de la mezcla.
Esta zona debe de estar cercada con malla ciclénica 2.40 metros de altura incluyendo alambre

de puas, para obstaculizar el paso a cualquier persona ajena al sistema, colocando rétulos en
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lugares estratégicos que indiquen que es zona de alto riesgo. Se destinardn zonas perimetrales
de seguridad interior y exterior, mismas que permaneceran perfectamente limpias.

En el interior del cercado perimetral se localizaran tanques para el almacenamiento de
combustibles de aviacién (turbosina o gasavion). Contara con camino de acceso a vehiculos y
vialidades interiores debidamente urbanizadas.

La puerta de acceso a vehiculos sera tubular de malla ciclénica, misma que debe de permanecer
cerrada con cadena y candado, ademas de acceso peatonal custodiado por un vigilante al igual
gue el acceso vehicular.

Su construccion y material a utilizar dependen del tipo de aeropuerto, transito del mismo,
topografia y geologia del terreno, los hay de concreto y metélicos los cuales pueden ser
superficiales o enterrados.

Los tanques de concreto deben de tener un revestimiento interior especial para evitar el ataque
del combustible al concreto y los metalicos superficiales se construyen de forma cilindrica

basandose en la demanda, capacidad, volumen a manejar y tipo de combustible.

Auto tanques

Cuenta con una bomba de servicio, filtro coalecedor/separador, Dead—Man Control, valvula
interlok, para frenar la unidad durante el servicio, valvula shut—off; que activa el corte de paso
del combustible en alguna emergencia y contador de combustible.

Para turbosina se tienen capacidades de 45,000, 30,000 y 12,000 litros.

Para gasavion se tienen auto tanques con capacidad de 12,000 y 2,000 litros.

Dispensadores

Para proporcionar el servicio del suministro de combustible en las plataformas se cuentan con los
dispensadores, estas unidades carecen de tanques de almacenamiento; asi como de bomba de
servicio.

Se tienen equipos de 2,800, 2,200, 100, 800 y 680 litros por minuto.

Los dispensadores de 2,800 y 2,200 cuentan con una canastilla levadiza que permite dar el
servicio a las aeronaves de ala alta, cuenta con mangueras laterales para suministrar cualquier

otra aeronave.
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Con este tipo de equipos se economiza el gasto de carburante, ademas el bombeo del
combustible se realiza con las bombas que operan en la planta de combustibles sustrayendo el
producto directamente de tanque de servicio.

Serv —A- plane

Este equipo es estacionario y se tiene instalado en aeropuertos donde las aeronaves que operan
son de poco desplazamiento, cuenta con un motor eléctrico, filtro separador y el controlador del
producto que se suministra, para dar el servicio se requiere de un tanque elevado que se
encuentre cerca de la instalacion.

El procedimiento de servicio tanto para gas—avion como para turbosina es el mismo, a diferencia
de que este Ultimo puede abastecerse bajo el ala (single point), por inyeccion a presion,
efectuandose ésta por medio de una boquilla, la que requiere de una presion en el sistema de
bombeo Ibs., para que accione la valvula de apertura; sobre el ala, por gravedad, esta se realiza

por la parte superior de los tanques, sobre las alas o el fuselaje del avion.

[11.3. Cuerpo de rescate y extincion de incendios

La Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI) y la Direccion General de Aeronautica
Civil (DGAC) establecen que cada aeropuerto debera contar con un servicio de Salvamento y
Extincion de Incendios (SEI).

El objetivo principal del servicio de salvamento y extincidon de incendios es salvar vidas en caso
de accidentes o incidentes que ocurran en el aerédromo o sus inmediaciones. El servicio de
salvamento y extincion de incendios se presta para crear y mantener condiciones que permitan
la supervivencia, establecer vias de salida para los ocupantes e iniciar el salvamento de los
ocupantes que no puedan escapar sin ayuda directa.

Para el salvamento puede requerirse equipo y personal distintos a los previstos primordialmente
para fines de salvamento y extincion de incendios.

No todos los aeropuertos prestan el mismo nivel de servicio, el SEI se categoriza de acuerdo con
dos variables fundamentales: tipos de aeronaves que operan y frecuencia de las operaciones.

Para establecer la categoria del aeropuerto:
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Primeramente, se conocerd la aeronave de mayores dimensiones, por longitud y ancho del
fuselaje (aeronave critica) que opera en el aeropuerto. Posteriormente, con estos datos, en la
primera columna de la tabla siguiente se establece la categoria del aeropuerto.

En el caso de que la categoria indicada por anchura del fuselaje sea mayor a la categoria indicada
por la longitud total, se designara una categoria inmediata superior a la indicada por la longitud
total.

Cuando el numero de operaciones (despegue o0 aterrizaje) de la aeronave critica sea inferior de
setecientas durante los tres meses consecutivos de mayor actividad, se designara una categoria
inmediata inferior a la establecida.

En los aeropuertos de categorias 1 a 4 podra sustituirse hasta el 100% de agua para producir
espuma por agentes complementarios.

En los aeropuertos de categorias 5 a 9 los agentes complementarios pueden reemplazar hasta
un 30% de la cantidad de agua para producir espuma.

En los aeropuertos de categorias 1 a 4 se puede reemplazar hasta un 50% del agente
complementario, por agua para producir espuma.

En los aeropuertos de categorias 6 y 7 podran utilizarse dos vehiculos.

En los aeropuertos de categorias 8 y 9 podran emplearse tres vehiculos pesados si su régimen
de descarga satisface.

En los aeropuertos donde se utilicen 2 o mas vehiculos de salvamento y extincion de incendios,
se deberéa asegurar la aplicacion continua del agente a un régimen adecuado, interviniendo cada

vehiculo a intervalos no superiores a 60 segundos a partir de la intervencion del primer vehiculo.
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Tabla 8 Categoria del aer6dromo a efectos del salvamiento

Categoria del aerédromo a efectos del salvamiento
y extincion de incendios
Anch
Categoria mnécxiumr:
del Longitud total del avion del
aerédromo .
fuselaje

de 0 m a 9 m exclusive 2m

de 9 m a 12 m exclusive 2m

3 del2m a. 18 m 3m
exclusive

4 de 18 m a. 24 m am
exclusive

5 de 24 m a. 28 m am
exclusive

6 de 28 m a. 39m 5m
exclusive

7 de39m a. 49 m 5m
exclusive

3 de49m a. 61m 7 m
exclusive

9 de6lm a. 76 m 7 m
exclusive

10 de 76 m a. 90 m 3m
exclusive

Fuente: En Anexo 14 (OACI ed.), 2018.

Equivalencias entre agentes extintores:

1 Kg.
1 Kg.
2 Kg.
1 Kg.
2 Kg.
1 Kg.
1 Kg.

de polvo quimico = 1 L de agua para producir espuma proteinica.

de Halén = 1 L de agua para producir espuma proteinica.

de Bioxido de Carbono = 1 L de agua para producir espuma proteinica.

de Polvo Quimico = 0.66L de agua para producir espuma de pelicula o flavoproteina

de Bioxido de Carbono = 0.66L de agua para producir espuma de pelicula o flavoproteina
de Polvo Quimico = 1 Kg. de Halén

de Polvo Quimico = 2 Kg. de Bioxido de Carbono

1 L de agua para producir espuma proteinica = 0.66 L de agua para producir espuma de pelicula

acuosa o fluroproteinica
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En aeropuertos con reducido numero de operaciones aéreas, el personal del CREIl que

permanezca en el cuartel de acuerdo con la categoria del aeropuerto, podra ser reducido previa

aprobaciéon de la autoridad aeronautica local, basado en las operaciones del dia y tipo de

aeronave. En la inteligencia de que 30 minutos antes y después de cada despegue o aterrizaje

de la aeronave critica, todo el cuerpo se encuentre en sus puestos.

Tabla 9 Cantidades minimas utilizables de agentes extintores

Espuma de eficacia de

Espuma de eficacia de

Espuma de eficacia de

Agentes

nivel A nivel B nivel C complementarios
Categoria Régimen de Régimen de Régimen de
del descarga descarga descarga Proldu.ctos Régimen de
aerédromo Agua solucién de Agua solucién de Agua solucién de | dumicos descarga
(L) . (L) . (L) ) secos en
espuma/min espuma/min espuma/min (kg/s)
v ® R | Povele
1 350 350 230 230 160 160 45 2.25
2 1000 800 670 550 460 360 90 2.25
3 1800 1300 1200 900 820 630 135 2.25
4 3600 2600 2400 1800 1700 1100 135 2.25
5 8100 4500 5400 3000 3900 2200 180 2.25
6 11800 6000 7900 4000 5800 2900 225 2.25
7 18200 7900 12100 5300 8800 3800 225 2.25
8 27300 10800 18200 7200 12800 5100 450 4.5
9 36400 13500 24300 900 17100 6300 450 4.5
10 48200 16600 32300 11200 22800 7900 450 4.5

Fuente: En Anexo 14 (OACI ed.), 2018.

Objetivo operacional del servicio SEI: Tiempo de respuesta

Tiempo de respuesta: Periodo entre la llamada inicial al SEI y el ler. vehiculo que interviene.

En condiciones de aplicar espuma a un ritmo min. del 50% del régimen de descarga

(categoria del aeropuerto).

Debe ser de dos minutos, pero nunca superior a tres, hasta el extremo de cada pista, asi

como hasta cualquier otra parte del area de movimiento.

La determinacion del tiempo de respuesta debe hacerse con los vehiculos de salvacion y

extincion de incendios a partir de sus posiciones normales.
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El objetivo operacional del servicio de salvamento y extincion de incendios deberia ser lograr un
tiempo de respuesta que no exceda de tres minutos hasta cualquier otra parte del area de
movimiento, en condiciones Optimas de visibilidad y superficie.

Caminos de acceso de emergencia

En un aerédromo donde las condiciones topograficas permitan su construccién, deberian
proveerse caminos de acceso de emergencia para reducir al minimo el tiempo de respuesta.
Deberia dedicarse especial atencién a la provision de facil acceso a las areas de aproximacion
hasta una distancia de 1 000 m del umbral o, al menos, dentro de los limites del aerédromo. De
haber alguna valla, deberia tenerse en cuenta la necesidad de contar con acceso conveniente a
las zonas situadas mas alla de la misma.

Los caminos dentro de una distancia de 90 m de una pista deberian tener un revestimiento para
evitar la erosion de la superficie y el aporte de materiales sueltos a la pista. Se deberia prever
una altura libre suficiente de los obstaculos superiores para que puedan pasar bajo los mismos
los vehiculos mas altos.

Cuando la superficie del camino de acceso no se distinga facilmente del terreno circundante, o
en zonas donde la nieve dificulte la localizacion de los caminos, se deberian colocar balizas de

borde a intervalos de unos 10 m.

Estaciones de servicios contra incendios
La estacion de servicios contra incendios deberia estar situada de modo que los vehiculos de
salvamento y extincion de incendios tengan acceso directo, expedito y con un minimo de curvas,

al area de la pista.
Numero de vehiculos de salvamento y extincion de incendios

El nimero minimo de vehiculos de salvamento y extincion de incendios proporcionados en un

aerodromo se debe de ajustarse a la categoria del aeropuerto.
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Tabla 10 Numero de vehiculos de salvamento y extincién de incendios

, Vehiculos de
Categoria
del salvamentoy
3 extincion de
aerédromo . .
incendios
1 1
2 1
3 1
4 1
5 2
6 2
7 3
8 3
9 3
10 3

Fuente: En Anexo 14 (OACI ed.), 2018.

[1l.4. Sefalamiento de pistas, calles de rodaje y de plataforma
Mediante una adecuada sefalizacion:

v' Se proporciona informacién a las tripulaciones de vuelo.

v Se ofrece informacion visual a los pilotos.

v Se facilita la precision en los aterrizajes.

v' Se reduce la solicitud de instrucciones progresivas de rodaje.

v' Se evitan errores y conflictos durante las operaciones de aeronaves en tierra.

Sefial designadora de pista
Los umbrales de una pista pavimentada tendran sefiales designadoras de pista.
Una sefal designadora de pista consistira en un niamero de dos cifras, y en las pistas paralelas

este numero ird acompafnado de una letra.

Interrupcion de las sefales de pista

En una interseccion de dos (o mas) pistas, conservara sus sefales la pista mas importante, con
la excepcion de las sefiales de faja lateral de pista, y se interrumpiran las sefiales de las otras
pistas. Las sefiales de faja lateral de la pista mas importante pueden continuarse o interrumpirse

en la interseccion.
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En la interseccién de una pista y una calle de rodaje se conservaran las sefiales de la pista 'y se
interrumpiran las sefiales de la calle de rodaje; excepto que las sefales de faja lateral de pista
pueden interrumpirse.
Orden de importancia de las pistas a efectos de conservar sus sefiales.

1. Pista para aproximaciones de precision

2. Pista para aproximaciones que no son de precision

3. Pista de vuelo visual

Colores y perceptibilidad

Las sefiales de pista seran blancas. Se ha observado que, en superficies de pista de color claro,
puede aumentarse la visibilidad de las sefiales blancas borde&ndolas de negro.

Para reducir hasta donde sea posible el riesgo de que la eficacia de frenado sea desigual sobre
las sefales, es preferible emplear un tipo de pintura adecuado.

Las sefales pueden consistir en superficies continuas o en una serie de fajas longitudinales que
presenten un efecto equivalente al de las superficies continuas.

Las sefiales de calle de rodaje, las sefales de plataforma de viraje en la pista y las sefiales de
los puestos de estacionamiento de aeronaves seran amarillas.

Las sefales de pista deben ser blancas.

Las sefales de calles de rodaje deben ser amarillas.

Puestos de estacionamiento deben ser amarillas.

En aerédromos con operaciones nocturnas, las sefiales de la superficie de los pavimentos

deberian ser de material reflectante.

Sefal de eje de pista

Trazos uniformemente espaciados, la longitud de un trazo mas el intervalo no sera menor a 50
m, ni mayor a 75 m.

La longitud de cada trazo sera igual a la longitud del intervalo o 30 m.

Se dispondra una sefial de eje de pista en una pista pavimentada

La anchura de los trazos no serd menor de: 0.90 m en las pistas para aproximacion de precision
de Categorias Il y 1ll; 0.45 m en pistas para aproximaciones que no sean de precision cuyo

numero de clave sea 3 0 4, y en pistas para aproximaciones de precision de Categoria |; y 0.30
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m en pistas para aproximaciones que no sean de precision cuyo nimero de clave sea1l 02,y en

pistas de vuelo visual.

Sefal de umbral

Se dispondra una sefial de umbral en las pistas pavimentadas de vuelo por instrumentos y en las
pistas pavimentadas de vuelo visual cuyo nimero de clave sea 3 0 4 y estén destinadas al
transporte aéreo comercial internacional.

Una sefial de umbral de pista consistira en una configuracion de fajas longitudinales de
dimensiones uniformes, dispuestas simétricamente con respecto al eje de la pista.

El nimero de fajas estara de acuerdo con la anchura de la pista.

Sefial de punto de visada y toma de contacto

Se proporcionara una sefal de punto de visada en cada extremo de aproximacion de las pistas
pavimentadas de vuelo por instrumentos cuyo numero de clave sea 2, 3 0 4.

Se dispondra una sefial de zona de toma de contacto en la zona de toma de contacto de una

pista pavimentada para aproximaciones de precision cuyo numero de clave sea 2, 3 0 4.

Sefial de faja lateral de pista

En pistas para aproximaciones de precision es recomendable disponer una sefial de faja lateral
de pista.

La sefial consiste de 2 fajas dispuestas a cada lado o largo del borde de la pista, excepto cuando
la pista sea de mas de 60 m de ancho, en cuyo caso las fajas deberian estar dispuesta a 30 m
del eje de pista.

Se dispondra una sefial de faja lateral de pista entre los umbrales de una pista pavimentada
cuando no haya contraste entre los bordes de la pista y los margenes o el terreno circundante.
En todas las pistas para aproximaciones de precision deberia disponerse una sefial de faja lateral
de pista, independientemente del contraste entre los bordes de la pista y los margenes o el terreno

circundante.
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Sefal de punto de espera en pista

Se dispondra una sefial de punto de espera de la pista en todo punto de espera de la pista. En la
interseccion de una calle de rodaje con una pista de vuelo visual, de aproximacién que no sea de
precision, o de despegue, cuando se proporcione un solo punto de espera de la pista en la
interseccidn de una calle de rodaje con una pista de aproximacion de precisién de Categorias I,

Il o lll, la sefal de punto de espera de la pista sera de la forma indicada.

Calle de rodaje
Sefial de eje de calle de rodaje

Se dispondran sefiales de eje en calles de rodaje, instalaciones de deshielo/antihielo y
plataformas pavimentadas cuando su numero de clave sea 3 o0 4, de manera que suministren

guia continua entre el eje de la pista y los puestos de estacionamiento de aeronaves.

Sefiales mejoradas de eje de calle de rodaje
Cuando sea necesario para indicar la proximidad de un punto de espera de la pista, deberia
ponerse una sefial mejorada de eje de calle de rodaje.

La instalacion de una sefial mejorada de eje de calle de rodaje podra formar parte de las medidas.

Sefiales de puesto de estacionamiento de aeronaves
Caracteristicas:

Depende de la configuracién de estacionamiento (autbnoma, asistida, combinada) y pueden
complementar otras ayudas de estacionamiento.
Deberian incluir elementos tales como:

1) identificacién del puesto

2) linea de entrada

3) barra de viraje

4) linea de viraje

5) barra de alineamiento

6) linea de parada

7) linea de salida.
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Identificacion de puesto de estacionamiento de aeronaves
Es una letra o nimero emplazado después del comienzo de la linea de entrada y a corta

distancia de ésta.

Sefial de Umbral

Una sefial de umbral de pista consistird en una configuracion de fajas longitudinales de
dimensiones uniformes, dispuestas simétricamente con respecto al eje de la pista para una pista
de 45 m de anchura. El nimero de fajas estara de acuerdo con la anchura de la pista, del modo
siguiente:

Tabla 11 Caracteristicas Senal del Umbral

ANCHURA | NUMERO
DE LA DE
PISTA FAJAS
18 m 4
23 m 6
30m 8
45 m 12
60 m 16

Fuente: En Anexo 14 (OACI ed.), 2018.

Faja Transversal

Cuando el umbral esté desplazado del extremo de la pista 0o cuando el extremo de la pista no
forme angulo recto con el eje de la misma, deberia afiadirse una faja transversal a la sefal de
umbral.

Una faja transversal no tendra menos de 1,80 m de ancho.

Flechas

Cuando el umbral de pista esté desplazado permanentemente se pondran flechas, en la parte de
la pista delante del umbral desplazado.

Cuando el umbral de pista esté temporalmente desplazado de su posicion normal y se cubriran
todas las sefales situadas antes del umbral desplazado con excepcién de las de eje de pista,

gue se convertiran en flechas.

70



Seinal de Punto de Visada

Emplazamiento

La sefial de punto de visada comenzara en un lugar cuya distancia al umbral no sera inferior a la
indicada en la columna apropiada de la siguiente tabla, excepto que, en una pista con sistema
visual indicador de pendiente de aproximacion, el comienzo de la sefial coincidira con el origen

de la pendiente de aproximacion visual.

Tabla 12 Emplazamiento y dimensiones de la sefial de punto de visada

Tabla 8 Emplazamiento y dimensiones de la sefial de punto de visada
Distancia disponible para aterrizaje
800 m
. . . 1200 m hasta
Emplazamiento y dimensiones Menosmde 800 hastarlanOO 2400 m 2400 my mas
(exclusive) (exclusive)
DlstanC|§1 entre el umb[al y el 150 m 250 m 300 m 400 m
comienzo de la sefal
Longitud de la faja 30-45m 30-45m 45 -60m 45 -60m
Anchura de la faja 4 m 6m 6-10m 6-10m
Espacio lateral entre los lados 6m 9m 18-225m | 18 -225m
internos de las fajas

Fuente: En Anexo 14 (OACI ed.), 2018.

a. Estd previsto utilizar las dimensiones mayores, dentro de la gama especificada, cuando se

necesite una mayor visibilidad.
b. El espacio lateral puede variar dentro de los limites indicados, a efectos de minimizar la

contaminacion de la sefial por los depdsitos de caucho.
c. Se han calculado estas cifras mediante referencia a la anchura exterior entre ruedas del tren de
aterrizaje principal, que constituye el elemento 2 de la clave de referencia de aerédromo.

Senal de Zona de Toma de Contacto

Una sefial de zona de toma de contacto consistird en pares de sefiales rectangulares dispuestas
simétricamente con respecto al eje de la pista; y el nUumero de pares de sefiales sera el que se
indica a continuacion, teniendo en cuenta la distancia de aterrizaje disponible, y teniendo en
cuenta la distancia entre umbrales cuando la sefial deba colocarse en ambos sentidos de

aproximacion de una pista, a saber:
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Tabla 13 Emplazamiento y caracteristicas

Distancia de aterrizaje

. . _ ~ | Pares de

disponible o distancia| _
sefales

entre umbrales

menos de 900 m 1

de 900 a 1 200 m 5

exclusive

del 200 a 1 500 m 3

Fuente: En Anexo 14 (OACI ed.), 2018.

Senal de faja lateral de pista

Una sefal de faja lateral de pista deberia consistir en dos fajas, dispuestas una a cada lado a lo
largo del borde de la pista, de manera que el borde exterior de cada faja coincida con el borde de
la pista, excepto cuando la pista tenga mas de 60 m de ancho, en cuyo caso las fajas deberian
estar dispuestas a 30 m del eje de la pista.

Cuando hay una plataforma de viraje en la pista, las sefiales de faja lateral de pista deberian

continuarse entre la pista y la plataforma de viraje en la pista.

Areas de seguridad de extremo de pista (R.E.S.A.)

El area de seguridad de extremo de pista deberia extenderse, en la medida de lo posible, desde
el extremo de una franja de pista hasta una distancia de por lo menos:

— 240 m cuando el numero de clave sea 3 0 4; o una longitud menor cuando se instale un sistema
de parada;

— 120 m cuando el numero de clave sea 1 0 2 y la pista sea de vuelo por instrumentos; o una
longitud menor cuando se instale un sistema de parada; y

— 30 m cuando del nimero de clave sea 1 0 2y la pista sea de vuelo visual.

Recomendacion La RESA deberia estar preparada o construida de modo que reduzca el riesgo
de dafio a la aeronave que efectie un aterrizaje demasiado corto 0 que se salga del extremo de

la pista.
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Zonas de parada (Z.P.)

La zona de parada tendra la misma anchura que la pista con la cual esté asociada.

Resistencia de las zonas de parada
Las zonas de parada deberian prepararse o construirse de manera que, en el caso de un
despegue interrumpido, puedan soportar el peso de los aviones para los que estén previstas, sin

ocasionar dafos estructurales a los mismos.

Area anterior al umbral

Aplicacion

Cuando la superficie anterior al umbral esté pavimentada y exceda de 60 m de longitud y no sea
apropiada para que la utilicen normalmente las aeronaves, toda la longitud que preceda al umbral

deberia sefnalarse con trazos en angulo.

Caracteristicas
El color de una sefial de trazo en angulo deberia ser de un color bien visible y que contraste con
el color usado para las sefales de pista; deberia ser preferiblemente amarillo y la anchura de su

trazo deberia ser de 0,9 m por lo menos.

[11.5. lluminacion de pistas, calles de rodaje y de plataformas
Tipo de Luces:
e Fijas de intensidad variable, intensidad no variable.
e De destello.
Direccion:
e Visibles desde todo angulo.
e Unidireccionales.
e Bidireccionales.
Clasificacion de sistemas:
e Baja intensidad luminica. - luces pista de vuelo visual.
e Media intensidad luminica. - luces pista aproximaciones no — precision.

e Alta intensidad luminica.

73



Luces de aproximacion elevadas
Las luces de aproximacion elevadas y sus estructuras de soporte seran frangibles salvo que, en
la parte del sistema de iluminacién de aproximacion mas alld de 300 m del umbral:
a) cuando la altura de la estructura de soporte es de mas de 12 m, el requisito de frangibilidad
se aplicara a los 12 m superiores Unicamente; y
b) cuando la estructura de soporte esta rodeada de objetos no frangibles, Gnicamente la parte
de la estructura que se extiende sobre los objetos circundantes sera frangible.
Cuando un dispositivo luminoso de luces de aproximacion o una estructura de soporte no sean

suficientemente visibles por si mismos, se marcaran adecuadamente.

Luces elevadas
Las luces elevadas de pista, de zona de parada y de calle de rodaje seran frangibles. Su altura

sera lo suficientemente baja para respetar la distancia de guarda de las hélices y barquillas de

los motores de las aeronaves de reaccion.

Luces empotradas
Los dispositivos de las luces empotradas en la superficie de las pistas, zonas de parada, calles

de rodaje y plataformas estaran disefiados y dispuestos de manera que soporten el paso de las
ruedas de una aeronave sin que se produzcan dafos a la aeronave ni a las luces.

La temperatura producida por conduccién o por radiacion en el espacio entre una luz empotrada
y el neumatico de una aeronave no deberia exceder de 160°C durante un periodo de 10 minutos

de exposicion.

Intensidad de las luces y su control

En el crepusculo o cuando hay poca visibilidad durante el dia, las luces pueden ser mas eficaces
gue las sefiales.

Para que las luces sean eficaces en tales condiciones o en condiciones de mala visibilidad
durante la noche, tienen que ser de intensidad adecuada. A fin de obtener la intensidad necesaria,
es preciso generalmente que la luz sea direccional, que sea visible dentro de un angulo apropiado
y que esté orientada de manera que satisfaga los requisitos de operacion. El sistema de
iluminacién de la pista tiene que considerarse en conjunto, para cerciorarse de que las

intensidades relativas de las luces estan debidamente adaptadas para el mismo fin.
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La intensidad de la iluminacién de pista deberé ser adecuada para las condiciones minimas de
visibilidad y luz ambiente en que se trate de utilizar la pista, y compatible con la de las luces de
la seccion mas proxima del sistema de iluminacion de aproximacion, cuando exista este ultimo.

Si bien las luces del sistema de iluminacion de aproximacién pueden ser de mayor intensidad que
las de iluminacion de pista, es conveniente evitar cambios bruscos de intensidad, ya que esto
podria dar al piloto la falsa impresion de que la visibilidad esta cambiando durante la

aproximacion.

lluminacién de emergencia

En un aerédromo provisto de iluminacién de pista y sin fuente secundaria de energia eléctrica,
deberia disponerse de un nimero suficiente de luces de emergencia para instalarlas por lo menos
en la pista primaria en caso de falla del sistema normal de iluminacion.

La iluminacion de emergencia también puede ser util para sefialar obstaculos o delinear calles de
rodaje y areas de plataforma.

El color de las luces de emergencia deberia ajustarse a los requisitos relativos a colores para la
iluminacién de pista, si bien donde no sea factible colocar luces de color en el umbral ni en el
extremo de pista, todas las luces pueden ser de color blanco variable o lo mas parecidas posible
a este color.

La iluminacién de emergencia puede ser Util para sefialar obstaculos o delinear calles de rodaje

y areas de plataforma.

Faros aeronauticos
Los aerddromos previstos para ser utilizados de noche estaran dotados de un faro de aerédromo

o de un faro de identificacion, cuando sea necesario para las operaciones.

Faro de aerodromo
Los aerédromos previstos para ser utilizados de noche estaran dotados de un faro de aerédromo,
cuando se cumplan una o mas de las condiciones siguientes:

a) las aeronaves vuelen predominantemente con la ayuda de medios visuales;

b) la visibilidad sea a menudo reducida; o
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c) sea dificil localizar el aerédromo desde el aire debido a las luces circundantes o a la

topografia.

El faro de aer6dromo dara ya sea destellos de color alternados con destellos blancos, o destellos
blancos solamente. La frecuencia del total de destellos sera de 20 a 30 por minuto. Cuando se
usen destellos de color, seran verdes en los faros instalados en aerédromos terrestres y amarillos
en los faros instalados en hidro aerédromos. Cuando se trate de un aer6dromo mixto (aerédromo
terrestre e hidro aerdédromo), los destellos de color tendran las caracteristicas colorimétricas

correspondientes a la seccion del aerédromo que se designe como instalacién principal.

Faro de identificacion

Un aerédromo destinado a ser utilizado de noche que no pueda identificarse facilmente desde el
aire por las luces existentes u otros medios estara provisto de un faro de identificacion.

El faro de identificacion de los aerodromos terrestres sera visible en cualquier angulo de azimut.
La distribucion vertical de la luz se extendera hacia arriba desde un angulo no superior a 1° hasta
un angulo de elevacion que la autoridad competente determine como suficiente para proporcionar
guia hasta la elevacion maxima a la que se prevé utilizar el faro, y la intensidad efectiva de los

destellos no sera inferior a 2 000 cd.

Sistemas de luces de entrada a la pista

Deberia instalarse un sistema de luces de entrada a la pista cuando se desee proporcionar guia
visual a lo largo de una trayectoria de aproximacion determinada, para evitar terrenos peligrosos
o para fines de atenuacion del ruido.

Los sistemas de luces de entrada a la pista deberian estar integrados por grupos de luces
dispuestos de manera que delimiten la trayectoria de aproximacién deseada y para que cada
grupo pueda verse desde el punto en que esté situado el grupo precedente. La distancia entre
los grupos adyacentes no deberia exceder de 1 600 m aproximadamente.

Las luces de identificaciéon de umbral de pista deberian ser luces de destellos de color blanco,
con una frecuencia de destellos de 60 a 120 por minuto.

Las luces seran visibles solamente en la direccion de la aproximacion a la pista.
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Luces de identificacion de umbral de pista
Deberian instalarse luces de identificacién de umbral de pista:
a) en el umbral de una pista para aproximaciones que no son de precisién, cuando sea
necesario hacerlo més visible o cuando no puedan instalarse otras ayudas luminosas para
la aproximacion; y
b) cuando el umbral esté desplazado permanentemente del extremo de la pista o desplazado
temporalmente de su posicion normal y se necesite hacerlo mas visible.
Las luces de identificacion de umbral de pista se emplazaran simétricamente respecto al eje de
la pista, alineadas con el umbral y a 10 m, aproximadamente, al exterior de cada linea de luces
de borde pista.
Las luces de identificacion de umbral de pista deberian ser luces de destellos de color blanco,
con una frecuencia de destellos de 60 a 120 por minuto.

Las luces seran visibles solamente en la direccion de la aproximacion a la pista.

Luces de borde de pista
Se instalaran luces de borde de pista en una pista destinada a uso nocturno, 0 en una pista para
aproximaciones de precision destinada a uso diurno o nocturno.
Deberian instalarse luces de borde de pista en una pista destinada a utilizarse para despegues
diurnos con minimos de utilizacién inferiores a un alcance visual en la pista del orden de 800 m.
Las luces de borde de pista se emplazaran a todo lo largo de ésta, en dos filas paralelas y
equidistantes del eje de la pista.
Las luces de borde de pista se emplazaran a lo largo de los bordes del area destinada a servir de
pista, o al exterior de dicha area a una distancia que no exceda de 3 m.
Las luces estaran espaciadas uniformemente en filas, a intervalos no mayores de 60 m en una
pista de vuelo por instrumentos, y a intervalos no mayores de 100 m en una pista de vuelo visual.
Las luces a uno y otro lado del eje de la pista estaran dispuestas en lineas perpendiculares al
mismo. En las intersecciones de las pistas, las luces pueden espaciarse irregularmente o bien
omitirse, siempre que los pilotos sigan disponiendo de guia adecuada.
Las luces de borde de pista seran fijas y de color blanco variable, excepto que:

a) en el caso de que el umbral esté desplazado, las luces entre el comienzo de la pista y el

umbral desplazado seran de color rojo en la direccién de la aproximacion; y
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b) en el extremo de la pista, opuesto al sentido del despegue, las luces pueden ser de color

amarillo en una distancia de 600 m o en el tercio de la pista, si esta longitud es menor.

Luces de umbral de pista y de barra de ala

Ubicadas a una distancia no mayor de 3 m del umbral.

Pueden ser orientadas o de circulares con lentes separados.

Pista visual o de aproximacion no precisa: por lo menos seis luces ya sea uniformemente
repartidas a lo largo del extremo de la pista o en dos grupos de 3 simétricamente dispuestas.
Precision Categoria I: nimero de luces que se necesitan si las luces estuviesen espaciadas a 3
m o en dos grupos simétricamente espaciados segun el eje de la pista. La distancia entre las
luces interiores es igual a las luces de toma de contacto o no mayor a la mitad de la distancia
entre las filas de luces de borde Precision Categorias Il y Ill: luces espaciadas a intervalos NO
mayores a 3 m.

Se pueden afadir luces de barra de alas en pista de aproximacion precisa cuando se estime

conveniente.

Aplicacion de las luces de barra de ala

Deberian instalarse luces de barra de ala en las pistas para aproximaciones de precisién cuando
se estime conveniente una indicacion mas visible del umbral.

Se instalaran luces de barra de ala en una pista de vuelo visual 0 en una pista para
aproximaciones que no sean de precision, cuando el umbral esté desplazado y las luces de
umbral de pista sean necesarias, pero no se hayan instalado.

Las luces de umbral de pista y de barra de ala seran luces fijas unidireccionales, de color verde,
visibles en la direccion de la aproximacion a la pista, y su intensidad y abertura de haz seran las
adecuadas para las condiciones de visibilidad y luz ambiente en las que se prevea ha de utilizarse

la pista.

Luces de extremo de pista
Se instalaran luces de extremo de pista en una pista dotada de luces de borde de pista.
Cuando el umbral se encuentre en el extremo de la pista, los dispositivos luminosos instalados

para las luces de umbral pueden servir como luces de extremo de pista.
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Las luces de extremo de pista se emplazaran en una linea perpendicular al eje de la pista, tan
cerca del extremo como sea posible y en ningln caso a mas de 3 m al exterior del mismo.
La iluminacion de extremo de pista deberia consistir en seis luces por o menos. Las luces
deberian estar:
a) espaciadas uniformemente entre las filas de luces de borde de pista; o
b) dispuestas simétricamente respecto al eje de la pista en dos grupos, con las luces
uniformemente espaciadas en cada grupo y con un espacio vacio entre los grupos no
mayor que la mitad de la distancia entre las filas de luces de borde de pista.
En las pistas para aproximaciones de precision de Categoria Ill, el espaciado entre las luces de
extremo de pista, excepto entre las dos luces mas interiores si se utiliza un espacio vacio, no
deberia exceder de 6 m.
Las luces de extremo de pista seran luces fijas unidireccionales de color rojo, visibles en la
direccion de la pista, y su intensidad y abertura de haz seran las adecuadas para las condiciones

de visibilidad y de luz ambiente en las que se prevea que ha de utilizarse.

Luces de eje de pista

Se instalaran luces de eje de pista en todas las pistas para aproximaciones de precision de
Categoria Il o 11l

Deberian instalarse luces de eje de pista en una pista para aproximaciones de precision de
Categoria I, particularmente cuando dicha pista es utilizada por aeronaves con una velocidad de
aterrizaje elevada, o cuando la anchura de separacion entre las lineas de luces de borde de pista
sea superior a 50 m.

Se instalaran luces de eje de pista en una pista destinada a ser utilizada para despegues con
minimos de utilizacion inferiores a un alcance visual en la pista del orden de 400 m.

Deberian instalarse luces de eje de pista en una pista destinada a ser utilizada para despegues
con minimos de utilizacion correspondientes a un alcance visual en la pista del orden de 400 m
0 una distancia mayor cuando sea utilizada por aviones con velocidad de despegue muy elevada,
especialmente cuando la anchura de separacion entre las lineas de luces de borde de pista sea
superior a 50 m.

Las luces de eje de pista seran luces fijas de color blanco variable desde el umbral hasta el punto

situado a 900 m del extremo de pista; luces alternadas de colores rojo y blanco variable desde
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900 m hasta 300 m del extremo de pista, y de color rojo desde 300 m hasta el extremo de pista,
excepto que, en el caso de pistas de longitud inferior a 1800 m, las luces alternadas de colores
rojo y blanco variable se extenderan desde el punto medio de la pista utilizable para el aterrizaje
hasta 300 m del extremo de la pista.

Luces de zona de toma de contacto en la pista

Se instalaran luces de zona de toma de contacto (TDZ) en la zona de toma de contacto de una
pista para aproximaciones de precision de Categoria ll o Ill.

Las luces de zona de toma de contacto se extenderdn desde el umbral hasta una distancia
longitudinal de 900 m, excepto en las pistas de longitud menor de 1800 m, en cuyo caso se
acortara el sistema, de manera que no sobrepase el punto medio de la pista. La instalacion estara
dispuesta en forma de pares de barretas simétricamente colocadas respecto al eje de la pista.
Los elementos luminosos de un par de barretas mas proximos al eje de pista tendran un
espaciado lateral igual al del espaciado lateral elegido para la sefial de la zona de toma de
contacto. El espaciado longitudinal entre los pares de barretas sera de 30 m o de 60 m.

Las luces de zona de toma de contacto seran luces fijas unidireccionales de color blanco variable.

Luces simples de zona de toma de contacto en la pista

El objeto de las luces simples de la zona de toma de contacto en la pista es dar a los pilotos una
mejor conciencia de la situacion en todas las condiciones de visibilidad y que puedan decidir si
comienzan un motor y al aire si la aeronave ha llegado a un cierto punto de la pista y no ha
aterrizado. Es fundamental que los pilotos que realizan operaciones en aerodromos con luces
simples de la zona de toma de contacto en la pista conozcan el objeto de estas luces.

Las luces simples de la zona de toma de contacto en la pista deberan ser luces fijas
unidireccionales de color blanco variable, alineadas de modo que sean visibles para el piloto de

un avion que aterriza en la direccion de aproximacion a la pista.

Luces indicadoras de calle de salida rapida
Las luces indicadoras de calle de salida rapida (RETIL) tienen la finalidad de proporcionar a los
pilotos informacion sobre la distancia hasta la calle de salida rapida mas cercana a fin de

aumentar la conciencia situacional en condiciones de poca visibilidad y permitir que los pilotos
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deceleren para velocidades més eficientes de rodaje y de salida de la pista. Es esencial que los
pilotos que lleguen a una pista con luces indicadoras de calle de salida rapida conozcan la
finalidad de las luces.

Se deberian proporcionar luces indicadoras de calle de salida rapida en las pistas destinadas a
utilizarse en condiciones de alcance visual inferiores a un valor de 350 m o cuando haya mucha
densidad de transito.

Las luces indicadoras de calle de salida rapida seran fijas unidireccionales de color amarillo,
alineadas de modo que sean visibles para el piloto de un avién que esté aterrizando en la

direccién de aproximacion a la pista.

Luces de zona de parada
Se instalaran luces de zona de parada en todas las zonas de parada previstas para uso nocturno.
Las luces de zona de parada seran luces fijas unidireccionales de color rojo visibles en la direccion

de la pista.

Luces de eje de calle de rodaje

Se instalaran luces de eje de calle de rodaje en las calles de salida de pista, calles de rodaje,
instalaciones de deshielo/antihielo y plataformas destinadas a ser utilizadas en condiciones de
alcance visual en la pista inferiores a 350 m, de manera que proporcionen una guia continua entre
el eje de la pista y los puestos de estacionamiento de aeronaves, pero no sera necesario
proporcionar dichas luces cuando haya reducida densidad de transito y las luces de borde y las
sefales de eje de calle de rodaje proporcionen guia suficiente.

Deberian instalarse luces de eje de calle de rodaje en las calles de rodaje destinadas a ser
utilizadas de noche en condiciones de alcance visual en la pista iguales a 350 m o0 mas, y
especialmente en las intersecciones complicadas de calles de rodaje y en las calles de salida de
pista, pero no es necesario proporcionar estas luces cuando haya reducida densidad de transito
y las luces de borde y las sefales de eje de calle de rodaje proporcionen guia suficiente.
Deberian instalarse luces de eje de calle de rodaje en las calles de salida de pista, calles de
rodaje, instalaciones de deshielo/antihielo y plataformas en todas las condiciones de visibilidad

cuando se especifiguen como componente de un sistema avanzado de guia y control del
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movimiento en la superficie, de manera que proporcionen una guia continua entre el eje de pista
y los puestos de estacionamiento de aeronaves.
Se instalaran luces de eje de calle de rodaje en las pistas que formen parte de rutas normalizadas
para el rodaje y estén destinadas al rodaje en condiciones de alcance visual en la pista con
valores inferiores a 350 m, pero no sera necesario proporcionar estas luces cuando haya reducida
densidad de transito y las luces de borde y las sefiales de eje de calle de rodaje proporcionen
guia suficiente.
Las luces de eje de calle de rodaje de una calle de salida seran fijas. Dichas luces seran
alternativamente de color verde y amarillo desde su comienzo cerca del eje de la pista hasta el
perimetro del &rea critica/sensible ILS/MLS o hasta el borde inferior de la superficie de transicién
interna, de ambas lineas la que se encuentre mas lejos de la pista; y seguidamente todas las
luces deberan verse de color verde. La primera luz de eje de calle de salida sera siempre verde
y la luz méas cercana al perimetro sera siempre de color amarillo.
Hay que limitar con cuidado la distribucion luminosa de las luces verdes en las pistas o cerca de
ellas, a fin de evitar su posible confusion con las luces de umbral. Cuando sea necesario indicar
la proximidad de una pista, las luces de eje de calle de rodaje deberian ser fijas, alternativamente
de color verde y amarillo desde el perimetro del area critica/sensible ILS/MLS o el borde inferior
de la superficie de transicion interna, de ambas lineas la que se encuentre mas lejos de la pista,
hasta la pista y continuar alternando verde y amarillo hasta:

a) su extremo cerca del eje de la pista; o

b) en caso de que las luces de eje de calle de rodaje crucen la pista, hasta el perimetro

opuesto del area critica/sensible ILS/MLS o el borde inferior de la superficie de transicion

interna, de ambas lineas la que se encuentre mas lejos de la pista.

Luces de borde de calle de rodaje

Se instalaran luces de borde de calle de rodaje en los bordes de una plataforma de viraje en la
pista, apartaderos de espera, instalaciones de deshielo/antihielo, plataformas, etc., que hayan de
usarse de noche, y en las calles de rodaje que no dispongan de luces de eje de calles de rodaje
y que estén destinadas a usarse de noche. Pero no sera necesario instalar luces de borde de
calle de rodaje cuando, teniendo en cuenta el caracter de las operaciones, puede obtenerse una

guia adecuada mediante iluminacién de superficie o por otros medios.
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Las luces de borde de calle de rodaje seran luces fijas de color azul. Estas luces seran visibles
por lo menos hasta 75° por encima de la horizontal y desde todos los angulos de azimut
necesarios para proporcionar guia a los pilotos que circulen en cualquiera de los dos sentidos.
En una interseccion, salida de pista o curva, las luces estaran apantalladas en la mayor medida
posible, de forma que no sean visibles desde los angulos de azimut en los que puedan

confundirse con otras luces.

Luces de plataforma de viraje en la pista

Se instalaran luces de plataforma de viraje para proporcionar una guia continua en las
plataformas que se destinan a ser utilizadas en condiciones de alcance visual en la pista menores
de 350 m, para permitir a una aeronave completar un viraje de 180° y alinearse con el eje de la
pista.

Deberian instalarse luces de plataforma de viraje en la pista en plataformas de viraje en la pista
gue se preve utilizar durante la noche.

Las luces de plataforma de viraje en la pista seran luces fijas unidireccionales de color verde y
con las dimensiones del haz, de forma que la luz se vea solamente desde los aviones en la

plataforma de viraje en la pista 0 en aproximacion a la misma.

Barras de parada
Las barras de parada estan destinadas a ser controladas manual o automaticamente por los
servicios de transito aéreo.
Las incursiones en la pista pueden tener lugar en todas las condiciones de visibilidad o
meteoroldgicas. El suministro de barras de parada en los puntos de espera de la pista y su
utilizacién en horas nocturnas y en condiciones de visibilidad superior a un alcance visual en la
pista de 550 m puede formar parte de medidas eficaces de prevencion de incursiones en la pista.
Debera instalarse una barra de parada en cada punto de espera de la pista asociado a una pista
destinada a ser utilizada en condiciones de alcance visual en la pista inferiores a un valor de 350
m, salvo si:

a) se dispone de ayudas y procedimientos apropiados para suministrar asistencia a fin de

evitar que inadvertidamente haya transito en la pista; o
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b) se dispone de procedimientos operacionales para que, en aquellos casos en que las
condiciones de alcance visual en la pista sean inferiores a un valor de 550 m, se limite el
namero:

1) de aeronaves en el area de maniobras a una por vez; y

2) de vehiculos en el &rea de maniobras al minimo esencial.

Debera instalarse una barra de parada en cada punto de espera de la pista asociado a una pista
destinada a ser utilizada en condiciones de alcance visual en la pista con valores comprendidos
entre 350 m y 550 m, salvo si:
a) se dispone de ayudas y procedimientos apropiados para suministrar asistencia a fin de
evitar que inadvertidamente haya transito en la pista; o
b) se dispone de procedimientos operacionales para que, en aquellos casos en que las
condiciones de alcance visual en la pista sean inferiores a un valor de 550 m, se limite el
namero:
1) de aeronaves en el area de maniobras a una por vez; y

2) de vehiculos en el area de maniobras al minimo esencial.

Las barras de parada consistiran en luces de color rojo que seran visibles en los sentidos
previstos de las aproximaciones hacia la interseccion o punto de espera de la pista, espaciadas

a intervalos uniformes de no mas de 3 m, y colocadas transversalmente en la calle de rodaje.

Luces de punto de espera intermedio

Las luces de punto de espera intermedio consistiran en tres luces fijas unidireccionales de color
amarillo, visibles en el sentido de la aproximacién hacia el punto de espera intermedio, con una
distribucion luminosa similar a las luces de eje de calle de rodaje, si las hubiere. Las luces estaran
dispuestas simétricamente a ambos lados del eje de calle de rodaje y en angulo recto respecto

al mismo, con una separacion de 1,5 m entre luces.
Luces de salida de la instalacion de deshielo/antihielo

Deberian instalarse luces de salida de la instalacion de deshielo/antihielo en el limite de salida de

una instalacién de deshielo/antihielo distante contigua a una calle de rodaje.
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Las luces de salida de la instalacion de deshielo/antihielo consistiran en luces fijas
unidireccionales en el pavimento espaciadas a intervalos de 6 m, de color amarillo hacia la
direccion de la aproximacion al limite de salida, con una distribucion de luz similar a la de las

luces de eje de calle de rodaje.

Luces de proteccion de pista

El objetivo de las luces de proteccion de pista consiste en advertir a los pilotos, y a los conductores
de vehiculos, cuando estan circulando en calles de rodaje, que estan a punto de ingresar a una
pista.

Las luces de proteccion de pista, configuracion A, consistirdn en dos pares de luces de color

amarrillo.

lluminacién de plataforma con proyectores

Deberia suministrarse iluminacion con proyectores en las plataformas, en las instalaciones de
deshielo/antihielo y en los puestos designados para estacionamiento aislado de aeronaves,
destinados a utilizarse por la noche.

Cuando las instalaciones de deshielo/antihielo estan situadas muy cerca de la pista y la
iluminacién permanente con proyectores pudiera resultar confusa para los pilotos, podrian
requerirse otros medios de iluminacion de la instalacion.

La distribucion espectral de los proyectores para iluminacion de plataforma sera tal que los
colores utilizados para el sefialamiento de aeronaves relacionados con los servicios de rutina y

para las sefiales de superficie y de obstaculos puedan identificarse correctamente.

Luces de guia para maniobras en los puestos de estacionamiento de aeronaves

Deberian suministrarse luces de guia para maniobras en los puestos de estacionamiento de
aeronaves, para facilitar el emplazamiento preciso de las aeronaves en un puesto de
estacionamiento en una plataforma pavimentada o en una instalacion de deshielo/antihielo que
esté destinado a usarse en malas condiciones de visibilidad, a no ser que se suministre guia

adecuada por otros medios.
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Las luces de guia para el estacionamiento en los puestos de estacionamiento de aeronaves que
no sean las que indican una posicién de parada, seran luces fijas de color amarillo, visibles en

todos los sectores dentro de los cuales esta previsto que suministren guia.

Luces de punto de espera en la via de vehiculos
Se proporcionaran luces de punto de espera en la via de vehiculos en todo punto de espera en
la via asociado con una pista que se prevea utilizar en condiciones de alcance visual en la pista
inferior a un valor de 350 m.
Deberian proporcionarse luces de punto de espera en la via de vehiculos en todos los puntos de
espera en la via asociados con una pista que se prevea utilizar en condiciones de alcance visual
en la pista con valores comprendidos entre 350 m y 550 m.
Las luces de punto de espera en la via de vehiculos constaran de:

a) un semaforo controlable rojo (pare) y verde (siga); o

b) una luz roja de destellos.
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IVV. Andlisis de las condiciones aeroportuarias de la Zona Metropolitana de la
Ciudad de México

IV.1. Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México (MEX)

El actual AICM, construido en 1928, se encuentra ubicado al oriente de la Ciudad de México en
territorio de la Delegacion Venustiano Carranza, el proyecto del aeropuerto figuro como un
elemento determinante en el Plano Regulador elaborado por Carlos Contreras en 1934., tal fue
la importancia que se atribuydé al nuevo equipamiento que se decidié formar una nueva
delegacion, Venustiano Carranza, se tomaron terrenos tomados principalmente de la Delegacion
Iztacalco para facilitar su operacién y funcionamiento, su construccion fue en el km. 3 de la
carretera a Puebla, sobre terrenos del ex vaso de Texcoco, este proyecto alentd la urbanizacion
de los terrenos cercanos y con esto marco el inicio de la expansion periférica de la zona oriente.
La ordenacion territorial en torno al aeropuerto, es decir la zona aledafia a éste, no es resultado
de la generacion espontanea y desordenada. Es resultado de una combinacion de acciones, 0
falta de éstas.

La ubicacion del aeropuerto en relacién con otras delegaciones (alcaldias) y municipios es
también significativas. El poligono que comprende el terreno del AICM se encuentra definido por
las alcaldias Gustavo A. Madero, al norte e Iztacalco, al sur; y los municipios de Nezahualcoyotl,
Ecatepec y Texcoco, al oriente.

Como se menciono el AICM inicio su construccion en 1928. Para finales de 1929 y principios de
1930 contaba con la pista 05-23, posteriormente se construyeron la 14-32 y la 13-31. Iniciando
operaciones como Puerto Central Aéreo.

El primer edificio terminal se inauguro el 11 de abril de 1939, con nueva torre de control.

El 1° de Junio de 1945 se inauguroé la primera Torre de Control operada por Aeronautica Radio
de México, la inauguracién de lo que es el actual edificio terminal fue el 20 de noviembre de 1952,
inicio operaciones el 1° de julio de 1954, para diciembre de 1959 fue necesario hacer la primera
ampliacion.

El 2 de Diciembre de 1963 el AICM es declarado oficialmente como “Aeropuerto Internacional de
Ciudad de México” mediante decreto presidencial, expedido por el presidente Lic. Adolfo Lopez
Mateos. El 2 de Octubre de 1964 inician los sistemas de radar y aproximacion de precision ILS

(Instrumental Landing System) en el AICM.
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A finales de la década de los sesenta, se plantea la necesidad de construir un nuevo aeropuerto
para la Ciudad de México y cierre del actual, habiendo propuesto el aérea de Zumpango Estado
de México para tal fin. Los operadores aéreos encabezados por la S.C.T. plantearon ampliar las
instalaciones construyendo nuevas pistas paralelas a las existentes y una terminal de pasajeros
adicional.

El 20 de Octubre de 1974 un Concorde aterriza en el AICM, este avidn tenia la caracteristica que
rompia la barrera del sonido en vuelos comerciales.

El 11 de Diciembre de 1975 se inaugura el edificio de estacionamiento del AICM.

La superficie del terreno del AICM, ha disminuido por expropiaciones que se han hecho a favor
del Departamento del Distrito Federal y del gobierno federal, estos decretos estan publicados en
el DOF.

En 1970 se dice que el aeropuerto esta totalmente saturado y que no era posible ya aumentar la
capacidad del espacio aéreo, del sistema de pistas y calles de rodaje, terminales, plataformas y
estacionamientos; que no era posible alargar las pistas por falta de disponibilidad de terreno, y
las afectaciones por niveles de ruido y graves riesgos de accidentes sobre la ciudad.

En 1978 la Secretaria de Asentamientos Humanos y Obras Publicas (SAHOP) insisti6 en la
construccion de un nuevo aeropuerto también en el lecho de las instalaciones existentes y la
S.C.T mantuvo su posicion de construir nuevas instalaciones en el lago, integradas a las actuales
sin cerrar las existentes.

En 1980 ASA establece que la capacidad del sistema pistas era de 60 operaciones por horay la
demanda de 75 operaciones por hora, y planteo cambiar la aviacion general del aeropuerto,
distribuyéndola en otros existentes del area metropolitana del Valle de México, como: la Base
Militar de Santa Lucia, Atizapan, Toluca.

Otra propuesta planteada en su momento fue El Sistema Aeroportuario Metropolitano (SAM) del
régimen gubernamental 1988-1994, integrado por AICM, Toluca (TLC), Cuernavaca (CVJ),
Pachuca (PCA). Se pensé en trasladar la aviacion internacional comercial al aeropuerto de
Toluca, la aviacion de carga al aeropuerto de Puebla, la aviaciébn general al aeropuerto de
Cuernavaca y Pachuca como estacion de combustible y escuelas de aviacion y el AICM que
manejara toda la aviacion comercial nacional.

Se replanteo el SAM debido a la negativa de diferentes actores para esta propuesta y se

consideré trasladar del AICM la aviacion general y reubicarla en los otros aeropuertos del sistema:
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los aviones tipo Jet, al TLC, en el CVJ se atenderia la aviacion general de piston y turbohélice, el
resto de la demanda la atenderia el PCA y el AICM continuaria atendiendo el grueso de la
aviacion comercial.
Los recursos econOmicos con los que contaban las autoridades para reacondicionar los
aeropuertos del SAM no fueron suficientes para ponerlos en operacion, lo que motivo que se
hicieran programas de operacion a mediano y largo plazo.
Conservando el SAM como tal, se elabord en agosto de 1991 “La actualizacién de las Estrategia
de Desarrollo” (ASA-SCT), que se basaban en dos premisas:

1. Conservar la solucién de largo plazo consistente en contar con dos aeropuertos para la

atencion de la aviacion comercial en la zona metropolitana.
2. Adelantar el desarrollo maximo del AICM incrementando la capacidad para la atencion de
la aviacion comercial.

Ninguna de las acciones anteriores se llevo a cabo en su totalidad, la solucion que tomaron fue
la ampliacion del AICM.
El 11 de abril de 1994, se inauguro la nueva terminal internacional del aeropuerto capitalino, en
una superficie total de 135,000 m2, de estos 36% fueron destinados a servicios aeroportuarios,
50% a estacionamientos y 14% restaurante a las zonas comerciales, en tres edificios, el A, By
C, con una capacidad para atender a 6 millones de pasajeros al afio.
En el afio 2000 se realizé un analisis de la demanda del AICM y se concluy6 que, para atender
la demanda a largo plazo, se requeria de un aeropuerto con tres pistas paralelas que permitieran
realizar operaciones simultaneas independientes con un potencial operativo de 50 afos. Las
opciones de dicho aeropuerto fueron: Tizayuca y Texcoco. El estudio concluyo que la opcion
Texcoco permita satisfacer con un solo aeropuerto la demanda esperada de largo plazo y era
técnicamente factible. Su desarrollo era sustentable econdmica, social y ambientalmente.
Minimizaba el costo para los usuarios y cumplia ampliamente con todos los criterios en ese tiempo
adoptados. Esta decision despertd la oposicion radical, gobierno y poblacion en especial de San
Salvador Atenco, apoco tiempo de su anuncio el proyecto se derivdo a un conflicto cuyo mal
manejo de la crisis social que esta decision ocasiono el gobierno decidié cancelarlo.
Después de la cancelacién, ASA presento un programa en el 2003, el objetivo era cubrir la

demanda de servicios aeroportuarios del centro del pais en los préximos 25 afios.
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Este plan se propuso aumentar la capacidad de atencion del sistema a 58 millones de pasajeros:
30 millones en el AICM, 10 millones en el aeropuerto de Toluca, 14 millones en el de Puebla, 4
millones de los Aeropuertos de Guadalajara, Monterrey y Cancun, estos como centros
distribuidores de transito.

El programa de Atencién a la Demanda de Servicios Aeroportuarios en el Centro del Pais
comprende dos subprogramas, los cuales a su vez contaban con proyectos:

e Ampliacion del AICM

El objetivo general era aumentar, al maximo, la capacidad del AICM, para transportar 30 millones
de pasajeros anuales, contribuyendo asi a atender la demanda de servicios aeroportuarios del
centro del pais para los proximos 25 afos.

Este subprograma contiene a su vez los siguientes proyectos:

e Ampliacion y modernizacion de la Terminal 1

e Complementacion del Sistema de Pistas y Rodajes

e Acciones complementarias del AICM.

e Construccion de la Terminal 2

e Reubicacion de Dependencias.

e Desarrollo de los aeropuertos de Toluca, Puebla, Querétaro y Cuernavaca

El proposito de este subprograma es impulsar la desconcentracion a mediano plazo de la
demanda del AICM y la integracion de un Sistema Metropolitano de Aeropuertos. El desarrollo de
estos cuatro aeropuertos es complementario a la Ampliacion del AICM y de los Programas de
Descentralizacion de Trafico Aéreo, con base en centros de distribucion regional en que se
convertiran los aeropuertos de Guadalajara, Monterrey y Cancun.

De esta forma, a través de la SCT y ASA y AICM, se realizaron obras de ampliacion y
remodelacion en la Terminal 1, en una superficie total de 90 mil m2, de los cuales 48 mil fueron
de construccion nueva y 42 mil de remodelacion, lo que equivale a la superficie total de los
aeropuertos que administra ASA. Para estas obras se destiné una inversion superior a 1,400
millones de pesos.

En 2006 el DOF publicé el decreto mediante el cual se cambiaba de nombre al AICM por

Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México Benito Juarez.
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El programa de ampliaciéon y remodelacion del AICM a su maxima capacidad, incluyo la
construccién de la Terminal 2, la cual inicio operaciones en el 2007 y cuenta con una superficie
de 242,496 m2.

Ampliacion de la terminal 1 del AICM

En la T1, se contemplaba mejoras en el &rea de movimientos como la reestructuracion de los
rodajes Eco 1, Coca 2 y Golfo.

La construccion del drenaje para vialidades y de un drenaje profundo en todo el aeropuerto y la
rehabilitacion del carcamo de bombeo 4.

En el actual Edificio, T1, se ampliaron la sala de reclamo de equipaje y el pasillo ambulatorio; y
se instalaron dos bandas mas en la zona de reclamo de equipaje.

Se demoli6 el edificio que utilizaba el SENEAM para aumentar posiciones en plataforma y a éste
se le construy6 un nuevo edificio y estacionamiento en las proximidades del edificio de ASA.

Del lado internacional se construyé una nueva zona de migracion y aduana y tres bandas para
reclamo de equipaje.

Se remodelo en general el Edificio Terminal mediante demoliciones, desinstalaciones y
reforzamiento de estructuras, de acuerdo al proyecto, ampliando el ambulatorio.

En vialidades, se construyd un puente vehicular y accesos a documentacion en la parte alta de
edificio terminal y se corrigieron accesos y sentidos de circulacion.

Para la separacion de flujos se mejor6 el acceso vial de la salida internacional, la zona de
vehiculos y autobuses de servicio publico.

Construccion de la Terminal 2 del AICM

Se construyo de un nuevo edificio terminal al sur del AICM, denominado Terminal 2, bajo los
Principios de Ecuador, conjunto de directrices de caracter social y medioambiental que dan
sustentabilidad, impulsadas por 40 entidades bancarias lideres en grandes proyectos de inversion
a nivel internacional, en coordinacion con La Corporacion Financiera Internacional, agencia del
Banco Mundial, a los cuales se sujeta la banca de desarrollo de México.

La Terminal 2 con sus edificios, estacionamientos, plataformas, rodajes y demas instalaciones se
proyectaron para atender de 10 a 12 millones de pasajeros, demanda muy significativa, si se
considera que el segundo aeropuerto que mueve el mayor volumen de trafico aéreo en México
después del AICM es el aeropuerto de Cancun, que ha llegado a transportar 12 millones de

pasajeros.
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El proyecto de la Terminal 2, donde operara el nuevo avion Airbus 380; consta de un conjunto
arquitecténico de 229,000 m2, con un edificio terminal de 88 mil m2 para 23 posiciones de
contacto directas al edificio y 7 remotas, concebido bajo el principio de “Edificio Inteligente”,
cuenta con gestion de voz, datos y video.

El edificio de la T2, cumple con la normatividad internacional establecida por la OACI para la
separacion de flujo de pasajeros; utilizando la planta alta para servicio a los pasajeros de salida,
mientras que la planta baja para los pasajeros de llegada.

La Nueva Terminal 2 esta disefiada para beneficiar en comodidad, rapidez y seguridad al usuario,
ya que sus salas de Ultima espera estan proyectadas para minimizar el desplazamiento de los
usuarios, desde el &rea de documentacion hasta el avion sin que interfieran los comercios que se
proyectaron en la misma.

Las 23 posiciones de contacto estan equipadas con aeropasillos telescopicos computarizados
para el embarque de pasajeros. La nueva Terminal 2 cuenta con dos posiciones que podran dar

servicio al avion mas grande del mundo: el Airbus 380.

La T2 cuenta con un kilometro de bandas de equipaje y con equipo de alta tecnologia para
mejorar la documentacion y el proceso de equipaje, desde el mostrador de documentacion, hasta
su arribo el avion y viceversa, desde el avion hasta las bandas de reclamo de equipaje.

La plataforma de la T2 consta con 426,000 m2, tipo dedos, con dos muelles o escantillones: el
norte y sur, para 23 posiciones simultaneas de contacto y 7 posiciones remotas, con sus
respectivos rodajes.

En la T2 se construyo un edificio torre para servicio como Centro Control de Operaciones (CCO)
en el que se instalaron sistemas informaticos para la administracion de la plataforma y la
asignacion de posiciones para aeronaves, con el objeto de disminuir los tiempos de operacion

tanto en el despegue como en el aterrizaje.

Transporte de pasajeros Inter terminales.

Para conectar ambos edificios se proyectd un sistema férreo de transporte entre las dos
terminales con sus respectivas estaciones.

El aerotrén, inicia su recorrido de forma elevada a una altura de 10 m frente a la T1, para después

seguir elevandose hasta llegar a 13 m y bajar posteriormente para circular al nivel de la calle,
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volverse a elevar a 10 my legar ala T2 a una altura de 6.50 m, haciendo el recorrido entre ambas
cada 12 minutos.

Para facilitar el acceso vial a la T2, evitar congestionamientos en la zona, agilizar el trafico en la
misma, se mejoraron las vialidades, mediante dos sistemas de distribuciébn que permitieran
facilitar el acceso a la T2 y asi poder desahogar vialidades primarias como el Circuito Interior
Norte, el Eje 1 Norte, Economia, Viaducto y Calzada Ignacio Zaragoza, y con la construccién de
dos distribuidores viales.

El Distribuidor Vial 1, consta de dos puentes colgantes que conecta la vialidad de la T1 y el
Circuito Interior Norte hacia la T2 y un paso elevado, con una longitud de 1.5 km con estructuras
de 42 m de alto y cimentacién a 30 m de profundidad, para facilitar el acceso de los vehiculos
provenientes el Circuito Interior Sur evitando el cruce con los taxis.

El Distribuidor Vial 2, con una longitud de 3.7 km une el viaducto Miguel Aleméan con la T2
mediante una vialidad elevada directa por Avenida Economia y un paso elevado para cruzar la
AV. Ignacio Zaragoza en sentido contrario y mejoramiento de las vialidades existentes proximas
a los terrenos del AICM, al oriente, sur y poniente, mediante distribuidores viales.

Datos Técnicos del AICM

El AICM, lleva por nombre “Aeropuerto Internacional Benito Juarez”, es actualmente el aeropuerto
mas importante del pais.

El codigo IATA del aeropuerto es MEX, el cédigo OACI es MMMX.

El AICM se encuentra ubicado en Av. Capitan Carlos Ledn s/n, Col. Pefion de los Bafos, C.P.
15620, Alcaldia Venustiano Carranza, Ciudad de México. El punto de referencia de aerédromo
es: latitud 19°26’11” Norte y longitud 99°04’20"" Oeste, con una elevacién: 2230 MSNM, y una

temperatura de referencia 27°C.

IV.1.1. Demanda del transporte aéreo

El AICM cuenta 746.43 has, con 2 terminales de pasajeros:

Terminal 1 con 33 posiciones de contacto y 32 posiciones remotas y la Terminal 2 con 23
posiciones de contacto y 7 posiciones remotas.

El AICM tiene en total con 56 puertas de embarque y 18 salas maoviles, con un total de 74 salas
de operaciones aéreas.

Terminal 1, construida en 1958, con ampliaciones en 1970, 1989, 1998, 2000 y 2004.
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Superficie/pasajero (niveles de servicio): 17 m2/pasajero.

La terminal internacional 1 del AICM fue dividia en dos secciones, la primera para vuelos con
Norteamérica, Europa, Asia, Oceania y Africa, y la segunda para vuelos con Centroamérica,
Sudameérica y Caribe. Cuenta con 44 posiciones de contacto (33 puertas de embarque directo y
11 posiciones para salas méviles 73/B/C, 14A/B, 162, 19A/B/C/D Y 36A).

Tiene una superficie total de 548,000 m2, en la que tiene 32 pasarelas de acceso a aeronaves,
10 (A, B,C,D, E, F, G, H, |, J)., salas lado aire: 9 (Al, A2, B, C, D, D1, F1, F2, F3)., salas lado
tierra (salas de documentacion).

El nimero de salas méviles= 11 (A7-A, A7-B, A7-C, A9-A, A9-B, A9-C, A9-D, A9-E, F19-A. F19
C, F19-D). 22 bandas de reclamo de equipaje.

Salones Premium: Sal6n Premier Internacional T1 (Aeroméxico), Red Carpet Club (United
Airlines), Admirals Club (American Airlines), Centurion Club (American Express).

Servicio de estacionamiento: 3,100 vehiculos en el estacionamiento del area nacional, 2,400
vehiculos en el estacionamiento del area internacional.

Se dispone de hoteles y medios de transporte en las proximidades del aeropuerto, restaurantes,
medios de transporte, oficinas bancarias, oficina de turismo e instalaciones y servicios medicos.

Terminal 2, Construida en 2004, inaugurada el 15 de noviembre, superficie total de edificaciones
de la terminal: 242,000 m2.

Cuenta con 23 salas de embarque directo con sus pasarelas de acceso a aeronaves para las
posiciones de contacto en la plataformay 7 salas moviles para sus posiciones remotas, superficie
de plataforma: 426,000 m2.

Numero de salas lado aire: 2 (domestica e internacional)

Numero de salas lado tierra, salas de documentacion.

Espacio por pasajero (nivel de servicio) en la T2: 22 m2/pasajeros.

Numero de bandas de reclamo de equipaje 15.

Servicio de estacionamiento 3,000 vehiculos.

Se dispone de medios de transporte en las proximidades del aeropuerto: hotel, restaurantes,
medios de transporte, oficinas bancarias, oficina de turismo e instalaciones y servicios médicos

dentro de la misma terminal.
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IV.1.2. Clave del aer6dromo

La infraestructura con la que cuenta corresponde a una clave de referencia OACI, 4E, definida
en funcion del avion de proyecto: B747-400; el avibn comercial maximo operable es el A-380,
ademas pueden operar el B777-300, el ANTONOV 124-100 (carga), C-5, C- 141 (militar), como

maximo operable.

IV.1.3. Elementos

El AICM tiene 2 pistas: la 05R (derecha)- 23L (izquierda) de 3,985 m x 45, y la O5L (izquierda)-

lado aire

23R (derecha) de 3,730 m x 45 m.

Designadores R Resistencia (PCN) y Elevacion THR y
NR BR%EEO D‘"‘;"wsf(",:)’ de | superficie de RWYy | Coordenadas THR |elevacion maxima de TDZ
RWY y SWY de RWY APP precision
1 2 3 ] 5 6
059.34 GEO 192547.05N | THR 2223.36 M (7295 FT)
o5t 055.35 MAG A PCN 112/F/BIXITASPH | 0900512.01W | TDZ 2222.03 M (7290 FT)
239.35 GEO 192636.20N | THR 2223.72 M (7296 FT)
2R 235.36 MAG T2 xRS PCN NM2/FBIXITASPH | 0990344 54w | TDZ 2223.64 M (7295 FT)
059.40 GEO 19254478N | THR 2222.55M (7292 FT)
e 055.40 MAG i PCN N2FBIXITASPH | 4990455.64W | TDZ 2222.04 M (7290FT)
239.41 GEO 192641.78N | THR 2223.63 M (7295 FT)
23L 235.41 MAG 4094 x 45 PCN M2/FBIXTASPH | 0900314.01W | TDZ 2224.30 M (7298 FT)
Pendiente de Dimensiones Dimensiones Dimensiones de franja
RWY-SWY SWY (M) CWY (M) (M) oFZ Observaciones
7 8 9 10 11 12
1% 05L: 266 NIL 3602 x 150 NIL RESA 240 M X 90 M
1% 23R: 142 NIL 3602 x 150 NIL RESA 240M X 90 M
1% 05R: 0 NIL 4097 x 280 NIL RESA 240 M X 90 M
1% 23L: 80 NIL 4097 x 280 NIL RESA 240 M X 90 M
Imagen 13 Caracteristicas de Pistas AICM
Fuente: Caracteristicas de Pistas AICM. (2021, 25 marzo). [Imagen]. En AIP DE MEXICO.
MMMX AD 2.13 - DISTANCIAS DECLARADAS
Designador TORA TODA ASDA LDA
RWY (M) (M) (M) (M) Observaciones
1 2 3 4 5 6
05L 3414 3414 3680 2964 NIL
23R 3580 3580 3722 3074 NIL
05R 4094 4094 4094 3522 NIL
23L 3897 3897 3977 3817 NIL

Imagen 14 Distancias Declaradas Pistas AICM
Fuente: Distancias Declaradas Pistas AICM. (2021, 25 marzo). [Imagen]. En AIP DE MEXICO

Cuenta con 32 calles de rodaje.
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Tiene 6 plataformas de uso normal para la aviacion comercial, una plataforma paraaduana, una

plataforma de pernocta y fletamento, una plataforma de helicépteros y una plataforma de

emergencia.
MINIMOS METEOROLOGICOS TECHO EN FT Y VISIBILIDAD EN SM y (M)
DESPEGUE
DIA y NOCHE DIA y NOCHE
- PISTAS 05 LIR PISTAS 23 UR
1y2 " -
MOTORES 500 — 1 (1600 M) 700 - 1 (1600 M)
3 0O MAS
MOTORES 1/2 (800 M) 500 - 1 (1600 M)
AVIACION COMERCIAL REGULAR MINIMOS DE DESPEGUE
DIA y NOCHE
EQUIPO PISTAS 08 LR
1y2
MOTORES
3 0 MAS 1/4 (400 M)
MOTORES
ALTERNDO
APROXIMACION ILS OTRAS APROXIMACIONES
600 - 2 (3200 M) 1000 - 3 (4300 M)

Imagen 15 Minimos meteoroldgicos techo y visibilidad.
Fuente: Minimos meteoroldgicos techo y visibilidad (2021, 25 marzo). [Imagen]. En AIP DE MEXICO
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Imagen 16 Datos sobre plataforma, calles de rodaje AICM

MMMX AD 2.8 - DATOS SOBRE PLATAFORMAS, CALLES DE RODAJE Y EMPLAZAMIENTOS/POSICIONES DE
VERIFICACION DE EQUIPO

1 Superficie y resi ciade lap ma:

TWY A: 23 M ASPH PCN 53/F/B/X/T
/RWY 05L — TWY B1 & 23m ASPH PCN | TWY C1: 23M ASPH PCN 93/F/B/X/T
TOF/BIXT / TWY B1 - TWY B3

Plataforma Sur: PCN 55/R/B/W/T Concreto

| Plataforma Cenlral PSN 1-24_| PCN 72/R/AX/T Concreto

Pleforms Cantral PGN 100/RIC/X/T Concreto

PSN 25-36
Plataforma Norte PCN 95/R/AIXIT Concreto
Plataforma Aduana PCN 99/R/A/X/T Concreto

Plataforma Criants PCN 100/F/CAUT ASPH

PSN48-51

Plataforma Oriente

PSN EA-EB PCN 58/F/B/X/T ASPH
Plataforma Tango PCN 43/F/B/X/T ASPH
Plataforma Tango Sur 1 PCN 42/R/CIX/T Concreto
Plataforma T2 PCN 88/R/A/XIT Concreto
Plataforma Tango Sur 2 PCN 37/R/B/W/T Concrato

TWY A1:

TWY AZ:

25M ASPH PCN 80/F/B/X/T TWY C2: 23M ASPH PCN 98/F/BU/T

23M ASPH PCN 73/F/IBIX/T TWY C3: 23M ASPH PCN 66/F/BX/T

TWY A4:

TWY D: 23M ASPH PCN 75/F/B/X/T / RWY
25M ASPH PCN 81/F/B/XIT 23L - TWY E2 & 256M ASPH PCN
9/F/BXIT / TWY E2 - TWY A5

TWY As:

25M ASPH PCN E5/F/BIX/T TWY D1: 23M ASPH PCN 75/F/8/UT

TWY E: 23M ASPH PCN 66/F/B/X/T / RWY

TWY B: 23M ASPH PCN 100/F/B/XIT 23R - RWY 23L & 23M ASPH PCN

85/F/BIX/T /RWY 23L - TWY B3

Anchura, superficie y resistencia TWY B1

1 23M ASPH PCN 70/F/BIXIT /

2 | delas calles de rodaje TWY B — RWY 05L & 23M ASPH PCN TWY E1: 23M ASPH PCN 66/F/B/X/T

T3/F/BIXT | TWY A — RWY 05R

TWY B2: 23M ASPH PCN 81/F/B/IX/T TWY E2: 23M ASPH PCN 81/F/B/X/T
TWY B3: 23M ASPH PCN 83/F/B/X/T TWY F: 23M ASPH PCN 69/F/B/X/T
TWY G: 23M ASPH PCN 100/F/C/X/T /
TWY B4: 23M ASPH PCN 43/F/B/X/T RWY 05R — TWY D & 25M ASPH PCN
96/F/B/IX/T / RWY 05L - RWY O5R
TWY BS5: 23M ASPH PCN 67/F/B/XIT TWY H: 25M ASPH PCN 79/F/BIX/IT
TWY B6: 23M ASPH PCN 79/F/BIX/T TWY H1: 25M ASPH PCN 90/F/BUT
TWY B7: 23M ASPH PCN 75/F/B/X/T TWY J. 25M ASPH PCN 77/F/BIXIT
TWY BS8: 23M ASPH PCN 66/F/B/X/T | TWY K: 25M ASPH PCN 79/F/B/X/T
TWY B9: 23M ASPH PCN 66/F/B/XI/T TWY L: 25M ASPH PCN 79/F/B/X/T
TWY C: 23M ASPH PCN 75/F/B/X/T TWY PH: 25M ASPH PCN 77/FB/X/T
3 Emplazamiento y elevaciéon ACL: NIL
4 Puntos de verificacién VOR/INS: NIL

5 Observaciones:

- Rodaje H1 no podran transitar aeronaves con envergadura mayor a 38M
(B-757).

- Rodaje A entre pistas 05L/0S5R cerrado cuando las operaciones de
despegue y aterrzaje se efectien por cabaceras pistas 23L/23R,

- Rodaje B tramo paralelo a pista 05L-23R no podran transitar aeronaves
clave de referencia E y F cuando se tengan operaciones de despegue y
atermmzaje de aeronaves clave de referencia E en pista 05L-23R

- No podran transitar aeronaves con envergadura mayor a 36M (B737-900
Winglets):

Rodaje A.

Rodaje B1 entre pista 05R y rodaje A.

Rodaje B4 entre pista 05R y rodaje AS.

Rodaje E entre rodaje PH y A4,

Calles de acceso LC, BB, SS

- Apartadero de espera en rodaje B2 enfre pistas 05L/05R utilizable para
aeronaves con envergadura igual o menor a 36M (B737-900 Winglets)

MMMX AD 2.9 - SISTEMA DE GUIA Y CONTROL DEL MOVIMIENTO EN LA SUPERFICIE Y SENALES

1 Uso de signos ID en los puestos de aeronaves
Lineas de gutl TWY y sistemas de guia visual de atraque Si
y de los p de aeronaves
2 Sefiales y LGT de RWY y TWY: Si
3 Barras de parada: No disponible
4 Observaciones: NIL
MMMX AD 2.10 - OBSTACULOS DEL AERODROMO
En las areas de aproximacion/TKOF En el area de circuitc y en el AD Observaciones
1 2 3
‘Tipo de obstaculo "Tipo de obstaculo
RWY/area afectada Elevacién Coordenadas Elevacién Coordenadas
Sefales y LGT Sefales y LGT
a b c d a f

NIL

Fuente: (2021, 25 marzo). [Imagen]. En AIP DE MEXICO
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La zona de aterrizaje para helicOpteros tiene como coordenadas latitud: 19°25°55” Norte y
longitud: 99°03’54” Oeste, con una elevacion: 2,223 MSNM.

Las dimensiones de esta zona son de 100 x 18 m., con una distancia declarada de 100 m. La
zona de combustibles se ubica al norte del aeropuerto, y tiene tanques contenedorescon
capacidad para 100,000 Its de Gasavion 100/130 y 22,000,000 Its de Turbosina Jet A-1, para
abastecer a las diferentes aeronaves.

El suministro de turbosina a las aeronaves, se realiza mediante intervencion de unidades moviles
0 auto tanques, que se conectan mediante coples rapidos, las mangueras a los hidrantes de
combustible.

El combustible de aviacion se almacena en tanques metdlicos horizontales para gasaviony
verticales para turbosina. Los tanques tienen capacidad de 22.5 millones de litros en ocho
tanques seis tanques de 2 millones de litros cada uno, uno de 12,5 millones de litrosy un tanque
con 100,000 litros de gasavion.

Se cuenta con instalaciones para manipulacion de la carga.

La categoria del aeropuerto para salvamento para la extincion de incendios es nivel IV. El Cuerpo
de Rescate y Extincion de Incendios (CREI) se ubica en la zona noroeste del AICM, cercano a la
zona de almacenamiento de combustibles.

La terminal 2 cuenta con una subestacion del CREI.

El equipo de salvamento con que cuenta el CREI, son: 5 unidades de ataque, 1 unidad escala, 4
unidades de evacuacion, 3 cisternas de 45,000 Its y 2 cisternas de 10,000 Its.

La capacidad que se tiene para retirar aeronaves inutilizadas es el equipo de levante y arrastre,
con capacidad maxima de recuperacion de aeronaves hasta B767.

En la zona de hangares el gobierno federal tiene 9 hangares en el AICM, también cuentan con
un hangar compartido la SCT y SAGARPA.

De acuerdo a datos del AICM las instalaciones mas grandes las tiene el hangar presidencial,
ubicado en la zona B, a un costado de la T2, que era utilizado por el jefe del Ejecutivo Federal
para abordar el Boeing 787-8 Dreamliner, conocido como TP-01, el hangar también se resguarda
y se les da mantenimiento a los helicopteros Black Hawkque usa el Ejecutivo Federal.

En esa misma zona B esta el hangar de la FAM para realizar algunas operaciones, ya quela

mayoria las realiza en la Base Aérea de Santa Lucia (AIFA).
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Para la remocion de obstaculos en la superficie se tiene prioridad en pistas, calles de rodaje y
plataforma; el equipo de limpieza es: 5 barredoras de succion, 2 barredoras mecanicas, 1
barredora magnética y 2 molotes de arrastre.

No cuenta con instalaciones de descongelamiento, espacio de hangar para aeronaves
visitantes e instalacion para reparacion de aeronaves visitantes.

El AICM las ayudas con las que cuentan los pilotos son ayudas visuales para el despegue y
aterrizaje de las aeronaves y con sistemas de comunicacion que proporciona la posicione y/o
distancia del avion respecto a la estacion del aeropuerto en las diferentes etapas de vuelo como:
despegue, ascenso, crucero, ruta, descenso, aproximacion y aterrizaje.

Dentro del AICM se cuenta con las siguientes instalaciones y elementos que ayudan en la
correcta navegacion de aeronaves:

El AICM cuenta con uso de signos ID en los puestos de aeronaves, lineas de guia TWY (calle de
rodaje) y sistemas de guia visual de atraque y estacionamiento de los puestos de aeronaves.

Se tienen sefales y luces (LGT) de pistas y calles de rodaje.

La oficina meteoroldgica asociada a este aeropuerto es la Oficina de Servicios e Informacion de
Vuelo (OSIV).

La oficina responsable de la preparacion del prondstico del aerodromo es el Centro de Analisis y
prondsticos Meteoroldgicos Aeronauticos (CAPMA).

La documentacion del vuelo es mediante la informacion alfanumérica (METAR, TAF, Avisos CT
y SIGMETS).

Se cuenta con mapas de tiempo significativo, de vientos y temperaturas en altura, como
referencias para poder dar el aleccionamiento. Ademas, se tiene un monitor para presentar
imagenes y graficas como equipo suplementario disponible para proporcionar la informacion.

A continuacién, se presentan distintas tablas, en las que se da la configuracion de los sistemas

de ayudas al piloto:
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Tipo LGT Longitud, Longitud,
Designador | APCH Color PAPI LEN, | espaciado, | espaciado, [Color WBAR| LEN (M) .
RWY LEN LGTTHR| VASIS LGT | color, INTST |color, INTST LGT extremo| color LGT | Observaciones
INTST WBAR | (MEHT) | TDZ LGT eje LGT borde RWY SWY
RWY RWY
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
3920 M
SALS PAPI 60 M
i 420M | Vede | 328 | NIL NIL Bancoy B Rae | Rob THR con RTIL
Variable 1ZQ Ambar
variable
3920 M
SALS PAPI 60 M
23R 480M | Verde | 3.0° | NIL NIL Benooy [N pteel  onl THR con RTIL
Variable 1£Q Ambar
variable
4094 M
PALS Akl 3§§OMM 60M  \WBAR Verde
05R 780 M Verde ar MIL Blancy Rojo Blanco y END Rojo NIL NIL
Variable 120 £ Ambar
Variable ;
Variable
4094 M
3825 M
PALS PAPI 60 M
156 M WBAR Verde 80 M
23L 900 M Verde 3.0° MIL Blanco NIL
Variable 1ZQ Blanco {}Eujo Amba ry ENDRdlo Rok
el variable

Imagen 17 Luces de aproximacion y pista AICM

Fuente: (2021, 25 marzo). [Imagen]. En AIP DE MEXICO

1 AENIBN:

Emplazamiento, caracteristicas y horas de funcionamiento

NIL

2 |Emplazamiento WDl y LGT:

1 cercano a TWY B4 entre pistas iuminado.
1 cercano a TWY E2 entre pistas iuminado.
1 cercano a THR 23L entre 23L y TWY D iluminado.

3 |Lucesde borde y de eje de TWY:

De borde azul / No disponible en eje de rodaje

E-Y

Fuente auxiliar de energia/Tiempo de conmutacién:

4 UPS, 4 plantas de emergencia /sin corte de energia

5 |Observaciones:

Doble circuito en luces de borde de ambas pistas.

Imagen 18 Otros sistemas de iluminacion y fuente secundaria de energia eléctrica.
Fuente: (2021, 25 marzo). [Imagen]. En AIP DE MEXICO
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MMMX AD 2.18 - INSTALACIONES DE COMUNIéACION DE LOS SERVICIOS DE TRANSITO AEREQO

esignacion del servicio) Distintivo de llamada Frecuencia Horas de funcionamiento Observaciones
1 2 3 4 5
PDC Autaorizacion Mexico 122.1MHZ H24 NIL
SMC Terrestre Mexico Norle 121.85 MHZ H24 NIL
SMC Terrestre México Sur 121.0 MHZ H24 NIL
RMP Servicio de guia en plataforma 122.80 MHZ H24 NIL
TWR Torre México 118.55 MHZ H24 NIL
TWR Torre México 118.7 MHZ H24 NIL
ain 1300/0300 TSC Informacion de vuelo para
TWR Torre México 118.15 MHZ 1200/0200 TVG T
APP Salidas México 120.50 MHZ H24 NIL
1300/0300 TSC
APP Salidas México 129.10 MHZ 1200/0200 TVC NIL
APP Liegadas México 129.65 MHZ H24 NIL
5 i 1300/0300 TSC
APP Liegadas México 119.10 MHZ 1200/0200 TVC NIL
. i . 1200/0500 TSC
APP Aproximacion México 121.20 MHZ 1100/0400 TVC NIL
g v oz 1300/0300 TSC
APP Aproximacion México 119,756 MHZ 1200/0200 TVC NIL
FIS Informacion Mexico 126.9 MHZ H24 NIL
Informacién de Vuelo Plan de Vuelo Grabado
FFQ México 1EBH0- M2 W Tel: (55) 55 58 92 66
D —-ATIS Informacion México 127.650 MHZ H24 NIL
EMERG Emergencia México 121.5 MHZ H24 NIL

Imagen 19 Instalaciones de comunicacion de los servicios de transito aéreo.
Fuente: (2021, 25 marzo). [Imagen]. En AIP DE MEXICO

MMMX AD 2.19 - RADIOAYUDAS PARA LA NAVEGACION Y EL ATERRIZAJE

Tipo de ayuda, El i6n del
CAT de ILS/MLS —— Coordenadas del E":ﬁga ela
(Para Frecuencia R iioieiiaite emplazamiento de la i arieord dai Observaciones
VOR/ILS/MLS, se antenatransmisora DME
indica VAR)
1 2 3 4 5 6 7
VOR/DME 102617.58 N
4°E (2020) MEX 115.9 MHZ H24 B860407 66 W 2230 M NIL
VOR/DME 193320.00 N
A°E (2020) SMO 112.1 MHZ H24 099134200 W NIL NIL
ILS/DME CAT 1 Angulo 3.1 DEG
LOC 05R 192648.23 N RDH 16.45 M (54 FT)
4° E (2020) INX 09NNz H24 0990302.66 W i Altura de Interseccion
DH: 284 FT
GPO5R 331.4 MHZ H24 ke Cuipoid NIL e e
ILS/DME CAT 1 Angulo 3.0 DEG
LOC 23L 192531.61 N RDH 17.67 M (58 FT)
4° E (2020) IMEX 108/ Mhe s 0990519.14 W ks Altura de Interseccion
DH: 200 FT
GP 23L 333.2 MHZ H24 0%%%%2%3562% NIL FAF: 1353 FT

Imagen 20 Radioayudas para la navegacion y el aterrizaje. AICM
Fuente: (2021, 25 marzo). [Imagen]. En AIP DE MEXICO
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IV.2. Aeropuerto Internacional de Toluca (TLC)
El Aeropuerto Internacional de Toluca (TLC) se encuentra localizado en la capital del Estado de
México, ubicado a 16 km de la ciudad de Toluca y a 43 km del distrito financiero de Santa Fe, el
centro financiero y de negocios mas importante México. ElI TLC se ha convertido en una excelente
alternativa al AICM, con mas de tres décadas de operacion, es un elemento indispensable para
el crecimiento de la economia, el incremento de la competitividad y mejora de las condiciones de
vida en la region.
Los accesos que ofrece son:

e Desde Santa Fe, por la autopista México Toluca, Paseo Tollocan, Blvd. Miguel Aleman.

e Desde Satélite, Naucalpan, Interlomas, por la autopista Chamapa La Venta y la autopista

México Toluca, Paseo Tollocan, Blvd. Miguel Aleman.

e Desde Toluca, por Paseo Tollocan, Blvd. Miguel Aleman.

e Desde Naucalpan, por la carretera Toluca Naucalpan, Blvd. Miguel Aleman.
El TLC podria llegar atender una demanda en el corto plazo de 5 millones de pasajeros al afio,
movimiento que lo ubica como la terminal aérea dentro del Sistema Metropolitano de Aeropuertos
con el mayor crecimiento en la atencion de la demanda de servicio aéreo en la zona centro del
pais.
Las obras que se han llevado a cabo, para apuntalar este aeropuerto se reforzo la pista 15-33,
los rodajes, las plataformas comercial y general, se ampliaron y reforzaron los rodajes en zona
de hangares y el rodaje paralelo, se construy6 un camino de servicios, y se edifico la nueva torre
de control.
Paralelamente a estas obras, se instalo el Sistema ILS CAT Ill, el cual permite a las aeronaves
realizar sus operaciones de aproximacion y aterrizaje en condiciones climatica desfavorables
como en época de neblina que se presenta en determinadas épocas del afio, sin que esto

represente un riesgo para los pasajeros.

IV.2.1. Demanda del transporte aéreo
El Aeropuerto Internacional de Toluca es el mas importante de América Latina en términos de
Aviacién General, realizando aproximadamente 226 operaciones por dia, a cargo de 45 empresas

ademas de contar con escuela de aviacion y talleres de mantenimiento.
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Entre las empresas mas importantes de Aviacion General que operan en el AIT se encuentran:
Aerolineas Ejecutivas (ALE), Avemex, Universal Aviation, Asertec, Servicios Aéreos Across,
EOLO y Servicios Aéreos Estrella (SAE), entre otras, que agrupan una flota superior a las 240
aeronaves.
Demanda del aeropuerto TLC

e Operaciones comerciales 18,500

e Operaciones aviacion general 50,000

e Pasajeros en las horas pico 1,000

e Posiciones de aeronaves en plataforma 7 Categoria Cy D.

e Posiciones por hora 20.

IV.2.2. Elementos lado aire

El Aeropuerto Internacional Adolfo Lépez Mateos (TLC), cuenta con una pista de 4,200 m la mas
larga del pais, es también el primer aeropuerto en México que cuenta con aproximaciones ILS,
CAT 1I/llIA y el tnico de categoria Ill en Latinoamérica.

Tiene una superficie de 259.8 Ha., elevacion sobre el mar 2,575 m.

En la zona terminal tiene una capacidad 600 pasajeros por hora.

El 7 de septiembre de 2005, la Administradora Mexiquense de Aeropuerto Internacional de Toluca
S.A de C.V. (AMAIT) se convierte en la figura encargada de la operacion y direccion de
aeropuerto.

Como parte de esto se programaron obras de ampliacion en sus instalaciones e infraestructura,
tales como la torre de control, el ILS CAT lll, la plataforma, y el edificio terminal; la implementacion
de un sofisticado equipo de seguridad para el equipaje, 84 600 metros cuadrados de
estacionamiento para 2 040 vehiculos, y la adecuacion de la pista de aterrizaje y el Rodaje Alfa;
la construccién de la subestacion eléctrica, la ampliacion territorial, conectividad, y la estacion de
combustibles. Salvamento y Extincion de Incendios (SEI).

El programa de obras comprendi6 cuatro etapas que responden a las proyecciones de demanda
gue han expresado las lineas aéreas que operan desde este punto.

Se amplié en 16 000 metros cuadrados el edificio terminal, por lo que pas6 de tener cuatro

terminales a sélo dos, en las que se manejan las operaciones domésticas.
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Pista 15-33 con 4 200 metros de longitud por 45 metros de ancho, con sistema de luces de
aproximacion y eje de pista.
Cuenta con el rodaje Alfa (A) paralelo a toda la longitud de la pista, conectado por los rodajes
Bravo (B), Charly (C), Delta (D), Eco (E), Fox (F) y Quebec (Q) en la cabecera 33 de la pista.
Su plataforma tiene capacidad para 12 posiciones simultdneas para aeronaves comercialesy tres
posiciones para aeronaves de aviacion general.
El AIP o PIA (publicacién de informacion del aeropuerto) de México emite, para el aeropuerto de
Toluca, las siguientes recomendaciones:
e Precaucién por haber cruce de aves por la trayectoria de la pista.
e Toda la aviacion general debera reportar la operacion de salida y/o llegada a la oficina de
informacion de vuelo en frecuencia 122.3 MHz.
e Para operar ILS pista 15 CAT Il y CAT llIA deberan estar las aeronaves y tripulaciones
certificadas por la Direccion General de Aeronautica Civil.
e Las posiciones 1A y 1B son utilizables unicamente por aeronaves para revision de las
autoridades.
Una vez concluidas las ampliaciones, el Aeropuerto Internacional de Toluca adquirié la capacidad
de atender a ocho millones de pasajeros al afio.
La Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI) y la Direccion General de Aeronautica
Civil (DGAC) establecen que cada aeropuerto debera contar con un servicio de Salvamento y
Extincion de Incendios (SEI).
En el Aeropuerto Internacional de Toluca, el SEI esta conformado por un comandante de estacion
y 20 bomberos, quienes integran o forman tres turnos, con horario de 24 por 48 horas. Para
realizar su labor, el SEI cuenta con dos camiones Oshkosh Global Striker 6x6, equipado con
diversos agentes extintores como espuma, polvo quimico seco y agua (11 mil litros por descarga).
Clasificado con la categoria 7, su objetivo principal es salvar vidas en caso de accidentes o
incidentes en el aeropuerto y sus inmediaciones; para lograrlo, cuenta con personal capacitado
para la evacuacion y reaccion inmediata en caso de emergencias; se coordina con distintas
instancias y areas operativas para brindar una atencién inmediata y realizan practicas continuas
conforme protocolos de seguridad y aplicacion de procedimientos y medidas extremas de

seguridad.
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El SEI se encuentra ubicado en el lado norte del edificio terminal, zona estratégica para la
atencion de cualquier emergencia en el AlT.

Pista y calles de rodaje 20 operaciones/hora.

Plataforma comercial 2 posiciones simultaneas

Plataforma aviacion general 5 posiciones simultaneas.

V. Alternativas de ubicacion y construccion para un Aeropuerto dentro de la Zona
Metropolitana del Valle de México

V.1. NAICM TEXCOCO

V.1.1. Antecedentes

El Nuevo Aeropuerto es el proyecto de infraestructura mas ambiciosos y complejo del pais en las
Ultimas seis décadas. Se trataba del segundo aeropuerto mas grande en el mundo en
construccion y, si se hubiera concluido seria uno de los tres mas grandes a nivel mundial.
Desde hace mas de dos décadas es patente la necesidad de ampliar la capacidad del Aeropuerto
Internacional de la Ciudad de México para que sea acorde al crecimiento del pais. El incremento
en transporte de pasajeros y mercancias ha generado que, al dia de hoy, la capacidad del
aeropuerto sea insuficiente.

El Aeropuerto Internacional Benito Juarez es la piedra angular del transporte aéreo en México.
Es el punto nodal que conecta el pais con el resto del mundo y las diversas regiones al interior
de la nacion. Es puerta de entrada del turista y del viajero de negocios, atendiendo a una tercera
parte de los pasajeros en México. En materia comercial, concentra el 53% de las mercancias que
se comercian via aérea con el resto del mundo, lo que lo convierte en pieza clave para la
competitividad.

El NAIM, incrementaba cuatro veces la capacidad aeroportuaria actual, no sélo habra de atender
el grave problema de saturacion aérea que existe en el AICM, a necesidad de construir un nuevo
aeropuerto se basa en la saturacion del Aeropuerto Internacional Benito Juarez, tanto de
pasajeros como de mercancias.

De acuerdo con datos del Foro Econdmico Mundial, México ocupa la posiciébn 51 y 62 en
competitividad e infraestructura respectivamente, en calidad de transporte aéreo ocupa la

posicion 67 de 137 paises evaluados en 2019.
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|

Imagen 21 Porcentaje de carga por grupo aeroportuario.
Fuente: Nuevo Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México. (2013). [Imagen]. En GACM.

PASAJEROS POR GRUPO AEROPORTUARIO
2018-2019 (%)

BSOCIEDADES EASA HNASUR EGAP EOMA EAICM

Imagen 22 Distribucion de pasajeros por grupo aeroportuario.
Fuente: Nuevo Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México. (2013). [Imagen]. En GACM.
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Tabla 14 Operaciones del AICM 2013-2018

2013 392,566 31,534,638 376,590
2014 409,954 34,255,739 398,556
2015 426,761 38,433,012 446,915
2016 448,150 41,710,254 | 483,433.40
2017 449,664 44,732,418 537,263
2018 458,588 47,700,547 | 581,675.28

Fuente: AICM, 2019.

Imagen 23 Proyeccion de pasajeros por afio AICM 2008-2062

PASAJEROS POR ANO AICM 2008-2062
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Fuente: DGAC: 2015. Banco de Informaciéon Econémica (INEGI, 2015) SCT 2015

Con la finalidad de solucionar las necesidades aeroportuarias y fomentar la competitividad, y
crecimiento economico el gobierno federal propuso construir el NAICM, de forma colateral porque
el aeropuerto transformarda la Zona Oriente del Valle de México para convertirla en nuevo polo de
desarrollo, segun la vision del Grupo Aeroportuario de la Ciudad de México (GACM), para lo cual
se considero la zona federal del Ex lago de Texcoco.

El disefio arquitectonico del NAICM estuvo a cargo de los Arquitectos Fernando Romero,
fundador del despacho de arquitectura FR-EE y Norman Foster, ganador del Premio Pritzker

(reconocimiento equivalente al Nobel de Arquitectura).
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Imagen 24 Edificio Terminal NAIM

Fuente: SCT, GACM, Avances del Proyecto Nuevo Aeropuerto de la Ciudad de México, México.

El estudio sobre la vision integral del NAICM elaborada por el GACM lo plantea como un proyecto
aeroportuario iconico porque estara entre los tres mas grandes del mundo sustentables y estaria
considerado como patrimonio de los mexicanos. De los aspectos sobresalientes destacan la
localizacion estratégica para el desarrollo; la mitigacion de inundaciones y riesgos sanitarios;
funcionara como nuevo pulmon para el Valle de México, con mayores opciones de conectividad
y movilidad lo que provocara un equilibrio urbano para la Zona Metropolitana de la ciudad de
México y sera un polo generador de desarrollo y empleo.

Una vez que inicie operaciones el NAICM el actual AICM dejaria de operar debido a que
técnicamente es incompatible tener dos aeropuertos operando de manera simultanea en una
distancia inferior a 18.5 km.

La Ciudad de México tiene una localizacion estratégica para conectar flujos entre paises y
regiones de América, Europa y Asia.

Sin embargo, la saturacion operativa del AICM provoca que el comercio y los pasajeros circulen

por otros nodos, generando derrama econdmica en otros paises.
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Las aeronaves actuales (e.g. Boeing 777
200) permiten conectar a la Cd. De México m
practicamente con todos los continentes AlCM

Imagen 25 Porcentaje de pasajeros en conexion
Fuente: SCT, GACM, Avances del Proyecto Nuevo Aeropuerto de la Ciudad de México, México.

El NAICM seria un Hub regional (Interconexién), para unir centro y Suramérica, con Norte
América y otros continentes. Sin embargo, se atenderia a las lineas aéreas en los segmentos
nacionales y de corto recorrido.

La vida util del proyecto es de 100 afios.

V.1.2. Ubicacion

El NAICM ocuparia una superficie de casi 5 mil hectareas que estan ubicadas al oriente de la
ciudad de México, en los terrenos del Ex-Vaso de Texcoco.

En una primera fase contraria con una sola terminal de 743 mil metros cuadrados, el equivalente

a 12 veces el tamafio de la plancha del z6calo de la ciudad de México.
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Nuevo
Aeropuerto

4431 has

Imagen 26 Ubicacion NAIM
Fuente: SCT, GACM, Nuevo Aeropuerto de la Ciudad de México, México.

El sitio esta limitado al norte con el depdsito de evaporacion solar “El Caracol”, al sur por la
carretera Pefion—Texcoco, al este por tierras salitrosas y algunas de cultivo, al oeste por el
Circuito Exterior Mexiquense (Dren General del Valle).

La construccion de este aeropuerto seria uno de los 3 mayores proyectos de infraestructura
aeroportuaria a nivel mundial en la actualidad. El proyecto contraria en su etapa de maximo
desarrollo con 6 pistas y transportaria cerca de 120 millones de pasajeros al afio, incrementando

cuatro veces la capacidad actual.
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En su primera etapa tendria capacidad para recibir hasta 50 millones de pasajeros cada afio, lo
que se traduce en cerca de 440 mil vuelos. En su maximo desarrollo tendria dos terminales y seis
pistas que permitirAn que puedan aterrizar y/o despegar hasta tres aviones al mismo tiempo, y
podra recibir hasta un millén de vuelos al afio, que equivaldria a 120 millones de pasajeros,

aproximadamente cuatro veces mas que el actual aeropuerto.
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Imagen 27 Principales Componentes del NAICM en su primera etapa
Fuente: Landrum & Brown Plan Maestro NAICM, 2018

V.1.3. Area de Influencia

Es la extension geogréfica en la que necesariamente viven los usuarios potenciales del
aeropuerto; esta conformada por dos zonas, delimitadas de la siguiente manera: zona I, de 0 a
40 minutos de recorrido y zona Il, de 40 a 60 minutos de recorrido, con velocidades de operacién
promedio en la via principal de: 100 km/h en autopista o carreteras federales de cuatro carriles
75 km/h en carreteras federales de dos carriles, 60 km/h en carreteras de menores

especificaciones.
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El fundamento de estas delimitaciones se basa en recomendaciones internacionales y en la
experiencia nacional, ya que se ha comprobado en la red aeroportuaria del pais que dificiimente
un pasajero esta dispuesto a recorrer mas de 100 km por carretera o a viajar mas de una hora
para abordar un avién. Ahora bien, el 95% de los usuarios del aeropuerto se localizan dentro de
su area de influencia y el 5% restante a mayor distancia; de ese 95% se asigna un factor de
reduccién de 0.80 a la zona | y de 0.20 a la zona I, lo que indica que en esas superficies se
localizaran respectivamente el 80% y el 20% de la demanda de transporte aéreo del aeropuerto.
Para analizar los diferentes factores que inciden en el transporte aéreo de Valle de México es
necesario delimitar el &rea de influencia de la Ciudad de México y sus ciudades periféricas (que
tengan aeropuerto). Uniendo los puntos extremos de esas areas de influencia formando una
envolvente de la Regién Metropolitana. En la Ciudad de México su area de influencia limitada al
norte con Tizayuca, Hidalgo, Apaxco y Otumba, México con Tlaxcala por Calpulalpan y con
Puebla en Santa Rita Tahuapan, sigue por Amecameca, México., llegando a los limites de
Cuernavaca en Morelos y Toluca, Tlazala y Villa Nicolas Romero en Edo. México, para continuar

por Tepeji del Rio y cerrar la poligonal en Tizayuca Hidalgo.

V.1.4. Infraestructura lado aire

Pistas y calles de rodaje

Las pistas son una seccion larga, plana y rectangular lineal de pavimento dedicado al aterrizaje
y despegue de aeronaves. La posicion y la orientacion de la pista tomaran en cuenta los
obstaculos circundantes y el terreno, de modo que las trayectorias de aproximacion y de
despegue tengan distancias adecuadas libres de obstaculos, se orientaran de manera apropiada
con las condiciones predominantes del viento, de manera que el aerodromo albergara a la flota
mixta de aeronaves pronosticada, tomando en cuenta las tolerancias maximas para vientos
cruzados (las direcciones de viento varian entre el 30% y 90% de la pista de aterrizaje) para los
diferentes tipos de aeronaves.

El disefio de las pistas propuesto para la configuracion definitiva tiene seis pistas paralelas en
una orientacion de norte a sur, estas estaran muy cercanas la una de la otra, al Este, Centro y
Oeste del sitio.

Dentro de cada par, las dos pistas seran dependientes operacionalmente la una de la otra.
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Entre los diferentes pares, las pistas estaran espaciadas lo suficiente para que sean
operativamente independientes. Por lo tanto, seran posibles los aterrizajes independientes
simultaneos triples en fases posteriores, cuando haya al menos una pista de aterrizaje en cada
uno de los pares.

Este disefio funciona bien con las autorizaciones de espacio aéreo, maximiza el espacio
disponible dentro del limite del predio.

La separacién entre las pistas da como resultado dos campos centrales que se pueden
desarrollar: el campo central al este y al oeste.

Las pistas se construirian en fases en base de la demanda operacional del aer6dromo y encada
fase de desarrollo del aeropuerto.

Desarrollo por fases:

Fase 1:

Las pistas 2, 3 y 6 se construiran primero en la fase 1, estas pistas seran asignadas a trafico
comercial definiendo asi la Zona de Operaciones Oeste, la plataforma inicial para el desarrollo.
Estas pistas seran paralelas con una separacion de 1.,708 m, espacio suficiente para permitir las
operaciones totalmente independientes. La pista 2 sera de 5,000 m de largo por 45 m de ancho
y la pista 3 de 5,000 m x 60 m.

Fase 2:

La pista 4 sera construida con 4,500 m de largo x 45 m de ancho.

Fase 3:

La pista 1 sera construida con 4,500 m de largo x 45 m de ancho.

Fase 4:

La pista 5 sera construida con 4,500 m de largo x 45 m de ancho.
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El maximo desarrollo del proyecto tendria seis pistas en operacion
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PRIMERA FASE MAXIMO DESARROLLO

Imagen 28 Pistas del Proyecto NAICM
Fuente: Landrum & Brown, 2018

Las pistas tienen las siguientes caracteristicas:

* Pista 1 (17L/35R) con dimensiones de 4,500 x 45 metros
* Pista 2 (17R/35L) con dimensiones de 5,000 x 60 metros
* Pista 3 (18R/36L) con dimensiones de 5,000 x 60 metros
* Pista 4 (18L/36R) con dimensiones de 4,500 x 45 metros
* Pista 5 (01L/19R) con dimensiones de 4,500 x 45 metros
* Pista 6 (01R/19L) con dimensiones de 4,500 x 60 metros
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Dentro de cada par, las dos pistas seran dependientes operacionalmente la una de la otra.
Entre los diferentes pares, las pistas estan espaciadas lo suficiente para que sean operativamente
independientes. Acomodando, por lo tanto, los aterrizajes independientes simultaneos triples en
fases posteriores, cuando haya al menos una pista de aterrizaje en cada uno de los tres pares.

Calles de Rodaje y Calles de Acceso

Las calles de rodaje y calles de acceso son segmentos de pavimento dedicados al rodaje de
aeronaves, formando una red para conectar las pistas con sus diversas areas de estacionamiento
de manera segura y eficiente.

Las calles de acceso se encuentran en una zona conocida como el area de no movimiento, las
calles de acceso conectan las calles de rodaje con las areas de estacionamiento de las aeronaves
y son parte de una plataforma de estacionamiento de aeronaves.

Las calles de rodaje son parte del area de movimiento del aerédromo, bajo la direccion del
personal de control de trafico aéreo en la torre de control del aeropuerto. El personal dirige el
rodaje de los aviones a lo largo de las pistas con seguridad y prontitud y no permiten que las
aeronaves se estacionen o esperen de manera excesiva en las calles de rodaje; excepto para los
despegues.

En general, la trayectoria de una aeronave que esta sera desde la pista de aterrizaje a la calle de
rodaje, a la calle de acceso o a la posicidon de estacionamiento. Una aeronave que va a despegar
sigue el camino inverso.

Los elementos representativos son:

Rodajes de Entrada

Para la Pista 18L/36R, el niumero de rodajes de entrada a cada lado se reduce a dos en
comparacion con los tres propuestos en el Plan Maestro 2015. Las Pistas 17R/35L y 01R/19L
mantienen dos rodajes de entrada.

Calles de Salida Rapida (RETS)

La geometria del Plan Maestro 2015 consideraba cuatro RETs para cada pista, excepto en el
lado Este de la Pista 01R/19L. El analisis REDIM y el modelo de simulacién validaron la ubicacion
de los RET en el disefio de la Fase 1 para cumplir con los ROT minimos. Sin embargo, la
coordinacion y las posteriores propuestas de las partes interesadas resultaron en modificaciones

adicionales.
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Las aerolineas del AICM solicitaron la reubicacion en unos 100m de las RETs para ser utilizadas
por aeronaves pesadas en sus aterrizajes. En la Actualizacion del Plan Maestro se reconocen las
condiciones especiales de operacion en el NAIM dada su altitud, asi como la importancia de tomar
en cuenta la experiencia de los operadores del AICM. En consecuencia, en la medida de lo
posible, se desplazé la ubicacion de las RETs 100m en cada sentido. En el caso de la Pista 18R,
18L y 19L la ultima RET no se pudo reubicar debido a la proximidad de los rodajes de cruce
principales, para evitar riesgos potenciales en esa interseccion. Se propone un RET adicional
para la Pista 01R para manejar el aumento del trafico en la Pista 01R/19L, en comparacion con
el Plan Maestro 2015.

Rodajes de Salida y de Cruce

En el disefio de la Fase 1 se actualizaron varios rodajes de salida y de cruce con respecto a los
del Plan Maestro 2015. El niumero de rodajes de salida y de cruce se optimizo en el proceso de
disefio, reduciendo los pavimentos del lado aire de la Fase 1.

Como resultado de la modelacion de las simulaciones de la Fase 1 se identifico la necesidad de
un rodaje adicional en el punto de cruce de la Pista 18R/36L, al Sur del rodaje de cruce que
atraviesa el lado aire, para atender la demanda de 2025. El tercer punto de cruce puede ser
utilizado para cruzar en cualquier direccion.

Rodajes Perimetrales y de Extremos de Pista (EATS)

El Plan Maestro 2015 proponia un solo rodaje de extremo de pista (EAT) al Sur de la Pista 01R
en la Fase 1. Los movimientos de las aeronaves de gobierno y militares utilizaban el EAT para
cruzar la Pista 01R, a solicitud del Hangar Presidencial, para evitar rodajes simultaneos e
interaccion con el Avion Presidencial en los rodajes. En el programa de la Fase 1 no se incluye
el disefio de este EAT, lo que ha sido aceptado por la Comandancia General de Transportes
Aéreos Presidenciales (CGTAP).

Después de la Fase 1, los rodajes perimetrales y los EATs son un importante componente del
lado aire del NAIM y deben preservarse hasta el Maximo Desarrollo. Los EATs reducen los cruces
de pistas en un ambiente de alto volumen de trafico, mejoran la capacidad de las pistas, reducen
las demoras, reducen las cargas de trabajo de los controladores de transito aéreo, y también
reducen el tiempo de rodaje ininterrumpido bajo condiciones normales de operacién. Dadas las
grandes dimensiones de las plataformas de la Terminal 1, los EATs haran mas cortos los tiempos

de rodaje y reduciran los costos de operacion para las aerolineas del NAICM, en la medida en
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gue la demanda crezca y las aeronaves sean dirigidas a utilizar pistas que no sean las mas
cercanas a sus posiciones asignadas de estacionamiento. Los EATs también reducirdn el
volumen del tréfico en los rodajes de cruce principales, entre la plataforma de la Terminal 1y los
edificios satélites.

La distancia de separacién de los EATs fue optimizada para las operaciones con flujos hacia el
Norte, que se presentan durante un 85 por ciento del afio, considerando un EAT al Sur de la
Terminal 1 con una elevacion no mayor a 7 metros, que disminuye hacia el nivel del terreno para
permitir el maximo gradiente permitido. Se prevé que el sistema EAT recomendado permitira el
rodaje de aeronaves Clave C sin interrupciones alrededor de las pistas 01R, 01L y 36R.
Rodajes de Cruce

Los resultados del modelado de las simulaciones identificaron deficiencias de capacidad en el
rodaje de cruce que conecta las Pistas 18R/36L and 01R/19L. En la Fase 1, se requiere un
sistema de rodajes doble para que las aeronaves comerciales puedan utilizar la Pista 01R/19L
para operaciones de llegada y de salida. El Plan Maestro 2015 y la Fase 1 del disefio incluian
una sola calle de rodaje de cruce para conectar las Pistas 18R/36L y 01R/19L.

Rodajes Paralelos

En el Plan Maestro 2015 y en el disefio de la Fase 1 se propuso un rodaje paralelo en el lado
Este de la Pista 01R/19L. Sin embargo, debido al incremento en el prondstico de la demanda, se
espera que las operaciones de aeronaves comerciales en la Pista 01R/19L sea del 88 por ciento.
La Actualizacidon del Plan Maestro recomienda que se construya un rodaje paralelo a todo lo largo
del Oeste de la Pista 01R/19L para evitar la necesidad de cruzarla. También se recomienda
conservar a todo lo largo de la longitud de la pista el rodaje Este para apoyar las llegadas en el
flujo al Sur. Un segmento del rodaje Este paralelo a la Pista 01R/19L se incluird en la Fase 1.

Cuando se adquiera la propiedad, se recomienda la construccion de la totalidad del rodaje.

117



Maximo desarrollo

® = m = Pavimento Agregado
mmmm Pavimentos Modificados
19L EEEE Pavimentos Suprimidos

i

Imagen 29 Disefio de calles de rodaje y calles de acceso, Maximo Desarrollo NAICM
Fuente: Landrum & Brown, 2018
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Cada pista esté provista de dos calles de rodaje paralelas con una longitud igual a la de la pista,
las calles de rodaje estan enlazadas por varios tipos de calles de rodaje:

Calles de rodaje de entrada: ubicadas al final de cada pista para permitir que las aeronaves que
despegan entren a la pista. Se prevén tres en las pistas de despegue para las salidas, dos estan
previstas para ser utilizadas principalmente para llegadas, pero podrian ser utilizados para
salidas.

Calle de salida rapida: ubicadas cerca de la mitad de cada pista. Estas permiten a las aeronaves
salir con rapidez de la pista, minimizando el tiempo de ocupacion de la misma (tiempo que la
aeronave usa la pista de aterrizaje). Cuando se reduce al minimo el tiempo de ocupacion de pista,
la capacidad de la pista aumentada porque hay menos tiempo entre operaciones. Basandose en
las caracteristicas de desaceleracion de las distintas aeronaves en una composicién de flota
mixta, se proporcionan cuatro calles de salida rapida para cada pista, por cada lado cuales seran
utilizadas por las aeronaves que arriban.

Calle de rodaje de cruce: en la calle de rodaje paralela mas cercana a la pista, se colocaran
deliberadamente los puntos de cruce de las calles de rodaje para poder desacelerar la aeronave
ylo redirigirla para reducir el riesgo de que una aeronave cruce accidentalmente una pista activa,
lo que se conoce como una incursion de la pista de aterrizaje.

Calles de rodaje de aislamiento de emergencia: una calle de rodaje serad designada para
aislamiento de emergencia, para ser usada por las aeronaves en casos excepcionales de
secuestro o0 amenazas terroristas. Esta localizacion estara apartada de cualquier edificio.

Las calles de rodaje paralelas estan unidas entre si por calles de rodaje de cruce, al norte, centro
y sur. Las calles de cruce proporcionan circulacion entre los cuadrantes del aerddromo. Estan
dispuestas en pares, de modo que cada una puede ser unidireccional, lo que permite un flujo sin
obstaculos de trafico. En el lado opuesto de las pistas, las calles de rodaje paralelas y las calles
de cruce estan unidas a las areas de estacionamiento de aeronaves por calles de acceso. Las
calles de acceso estan planeadas para proporcionar circulacion, asi como los lugares para

arranque de motor, y otras actividades de corta duracion.
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Plataformas

Las configuraciones geométricas de las plataformas que dan servicio al procesador de la terminal
y los satélites en los campos Este y Oeste, se disponen por el disefio e las instalaciones de la
terminal y las separaciones de las calles de rodaje adyacentes.

Todos los espacios libres de la plataforma y sus separaciones se basan en las recomendaciones
de la OACI y las normas segun el tipo de aeronaves y sus codigos (C, Ey F).

Las profundidades totales de las posiciones de estacionamientos en plataforma son de
aproximadamente 125 m para aviones del cédigo E 'y F, y 95 m para los del codigo C.

Estas dimensiones incluyen los 10 m tipicamente usados para las vias de cabeza de plataforma
y 10 m para la via de cola, asi como una separacién de 10 m entre los edificios de la terminal y
las vias de cabeza de plataforma.

La mayoria de las posiciones para aviones de fuselaje, se han previsto en una configuracion
MARS (sistema de rampas para multiples aeronaves), para optimizar la flexibilidad, el ancho de
80 m permitira posicionar una aeronave de cédigo E y F, o dos de cddigo C. Las longitudes totales

de las posiciones se muestran en las siguientes figuras.
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Imagen 30 Longitud de posiciones para aeronaves-Caodigo F.
Fuente: Landrum & Brown, 2018
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Imagen 31 Longitud de posiciones para aeronaves-Codigos E 'y C.
Fuente: Landrum & Brown, 2018

Las plataformas que sirven al procesador de la terminal estan dimensionadas para adaptarse a
la demanda del 2062 para la futura operacion transfronteriza entre México y EUA. Las plataformas
Este y Oeste estan restringidas a aeronaves de Codigo C y se accedera a ellas desde el sistema
de calles de rodaje paralelas, asi como, desde el punto de cruce de doble Codigo F al procesador
norte. La plataforma central entre las posiciones de embarque de la terminal esta planeada para
tener una configuracion MARS (sistema de rampas para multiples aeronaves) y tiene calles de
rodaje duales de Cdédigo C con Cddigo F central.

Se provee un total de 34 posiciones de estacionamiento de contacto transfronterizo equivalente
al Cddigo C cuando todas las posiciones MARS se activan para estos aviones de fuselaje
estrecho. El disefio indica una capacidad maxima de 8 aviones de fuselaje ancho en las puertas
MARS, sin embargo, puede aumentar a 9 (con una disminucion en las puertas de Cadigo C) si
es necesario.

Seis posiciones remotas de Codigo C estaran convenientemente ubicadas en laisla, la cual forma
parte de la plataforma central.

Las plataformas que dan servicio al satélite la zona de operaciones Oeste dara servicios a aviones

nacionales y todas las aeronaves internacionales, excepto las que van hacia los E.U.A. Los
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aviones de fuselaje ancho (Cdédigo E y F) que estaran posicionados en los extremos norte y sur
de los satélites son tipicamente internacionales, y se han planeado en disposiciones MARS
(sistema de rampa para mdltiples aeronaves) que permitira dos aviones de Cddigo C. Se
accedera a estas posiciones de contacto desde la plataformas norte y sur que estan equipadas
con calles de acceso duales de Cddigo C y que tienen una calle de acceso central de Cédigo F.
Se proveen calles de rodaje de cruce dobles de Cddigo F tanto al norte como al sur del satélite y
el procesador de la terminal.

Las posiciones de aeronaves en la columna central de los satélites son para vuelos nacionales,
usualmente Cédigo C, sin embargo, todas las puertas de embarque proporcionaran flexibilidad
para las aeronaves que llegan a un sector y requieren salir en otro, asi como para cualquier
cambio futuro en la demanda del sector. Se accedera a estas posiciones desde la plataforma
Este y Oeste, las cuales estaran equipadas con calles de rodaje dobles de Codigo C, cada una
con tres puntos de entrada del sistema de calle de rodaje paralela de Cdédigo F.

En la plataforma del satélite Oeste se prevén 88 posiciones de contacto Codigo C. Este numero
se reduce cuando se activan las 18 posiciones de fuselaje ancho en las posiciones MARS. La
siguiente figura muestra la Plataforma Oeste, la cual indica el pico de sector combinado del 2062
de 31 aviones nacionales Cadigo C y 45 internacionales, 4 Cédigo F, 8 Codigo E y 33 Cddigo C.
El disefio de la plataforma del satélite Este es similar en concepto a la plataforma del satélite
Oeste, pero a menor escala. Las posiciones MARS para aviones de fuselaje ancho se encuentran
en las plataformas norte y sur, las cuales cuentan con una calle de rodaje dual de codigo C o una
sola de Cddigo F. Las posiciones de contacto de Codigo C en las plataformas Este y Oeste
cuentan con una calle de acceso Codigo C con 2 puntos de entrada del sistema de calle de rodaje

paralela Cédigo F.

Estacionamiento de aeronaves, puentes y servicios de plataformas.

La longitud total de las posiciones para aeronaves es de 125 m para aeronaves de Coédigo D/E/F
y 95 m para los aviones Cdédigo C. El ancho de las posiciones de estacionamiento se basa en las
recomendaciones de la OACI para aeronaves de Codigo F (80 m), Cddigo E (65 m) y el Cédigo
C (36 m), con espacios de seguridad entre puntas de alas de 7.5 m. Tipicamente se proveeran
vias de 10 m de ancho que unen las vias de cabeza de plataforma y via de cola cada 5 o 6

puertas.
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Las posiciones de Codigo C serdn provistas con un puente de abordaje de pasajeros y las
posiciones de Cdédigo E individuales sean provistas preferiblemente con dos puentes de abordaje
de pasajeros. La configuracion MARS para codigo E/F seran provistas con dos puentes de
abordajes de pasajeros y las posiciones de codigo F seran provistas preferiblemente con tres.
La pendiente maxima del piso cuando se esté dando servicio a las aeronaves excluyendo las
rampas de transicion entre el piso del tunel serd de 1:10. Los maximos y minimos de las
pendientes para todos los puentes incluyendo los que dan servicio a las cabinas superiores de
las aeronaves codigo F estaran fijos con los enlaces de interfaz de la terminal y los satélites.

El disefio de los puentes de abordaje de pasajeros cumplira con la seccion NFPA415 de pasarela
de carga “Estandar para edificios de terminales de aeropuerto, drenaje de rampa de combustible

y pasarelas de carga” para la proteccion contra incendios.
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Imagen 32 Dimensiones verticales e inclinaciones de los puentes de abordaje de pasajeros.
Fuente: Landrum & Brown, 2018

Servicios para aeronaves

Los servicios para las puertas de Codigo C de fuselaje estrecho incluiran un punto de uso
instalado en los puentes de abordaje de pasajeros para una unidad terrestre de generacion de
energia con capacidad de 90 KVa, sistema de entrega y elevacion de cable; un punto de uso
instalado para una unidad de aire acondicionado con capacidad entre 30 y 60 ton., al igual que
una unidad de agua potable.

Los servicios para las puertas de Codigo E/F de fuselaje amplio incluiran un sistema anticolision
(si se instalan dos 0 mas puentes de abordaje de pasajeros), un punto de utilizacién instalado
para una unidad terrestre de generacion de energia con dos conexiones y capacidad para 180

kVa, para aeronaves Caédigo E, con sistema de entrega y elevacion de cable, una unidad de aire
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acondicionado con dos conexiones con capacidad entre 90 y 100 ton, y una unidad de agua
potable.

Los servicios para las posiciones MARS (una posicion Cadigo E/F o dos posiciones Caodigo C),
incluirdn un sistema anticolision en los puentes de abordaje de pasajeros, dos puntos de
utilizacion para una unidad terrestre de generacion de energia con capacidad de 90 kVa (Cédigo
E) y dos unidades de 180 kVa para Cdédigo F. Una unidad de aire acondicionado con dos
conexiones con capacidad entre 45 y 60 ton para Cddigo E y dos unidades con capacidad entre
90 y 100 ton para Cadigo F, y dos unidades de agua potable.

Superficies limitadoras de obstaculos

Los dos elementos de infraestructura mas importante son las pistas de aterrizaje y el espacio
aeéreo necesario para que las aeronaves utilicen las pistas.

Se tendra una separacion adecuada de los obstaculos tanto en terrenos del aeropuerto como
fuera de la propiedad.

Dentro del predio del aeropuerto, la mayoria del terreno es plano y este vacio, sin ninguna
obstruccion de superficies limitadoras de obstaculos excepto por la gria de CONAGUA cerca de
la estacion de bombeo en el cuadrante Sur-Oeste. Empero se acordd entre las dos partes sustituir
esta estructura por una menor, misma que no obstruira las superficies limitadoras de obstaculos.
Los edificios contemplados en el proyecto mantendran una altura por debajo de las superficies

limitadoras de obstaculos, excepto la torre de control de trafico aéreo.

Ayudas a la Navegacion
El sistema de navegacion aérea equipado para el proyecto, incluye los sistemas de comunicacion,
navegacion, vigilancia, asi como de gestion de trafico aéreo, sistemas meteoroldgicos y sistemas
de iluminacion del aerédromo, para asegurar un flujo seguro, ordenado y eficiente del transito
aéreo que operara continuamente las 24 hrs de los 365 dias del afio. El equipo incluye tanto las
instalaciones terrestres convencionales, asi como sistemas de navegacion satelital.
El aeropuerto contara con el siguiente equipo de vigilancia:

e Sistemas de control de movimiento en la superficie y orientacion.

e Monito de precision en la pista o sistemas similares.

e Vigilancia dependiente automatica-trasmision.
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e Sistema de Modo S.

e Multilateracion.

e Herramientas de gestion de trafico aéreo.

e El aeropuerto contara con los siguientes apoyos a la havegacion:

e Un radio omnidireccional con equipo telemétrico.

e Cada pista, en ambos sentidos, tendré un sistema de precision de aterrizaje.

e Sistema de aumentacion basado en tierra para el sistema de posicionamiento global.
El aeropuerto proporcionara los siguientes sistemas de monitorizacion climéatica:

e Sistemas automatizados de monitoreo climético.

e Rango visual de pista (tres por cada pista)
El aeropuerto contara con los siguientes sistemas de iluminacion para todas las pistas y calles de

rodaje:

Sistema de iluminacion de aproximacion de la pista.

e Indicadores de precision de trayectoria de aproximacion.

e lluminacién de linea central de la pista, borde, zona de contacto, umbrales e iluminacién
del extremo final.

e Eje de la calle de rodaje, iluminacion en los bordes incluyendo calles de salida rapida.

e lluminacidn de la barreta de parada en las calles de rodaje, iluminacién en puntos de

espera, luces de proteccion de la pista.

Instalaciones de apoyo

Carga

En la tabla a continuacion se resume el programa de requerimientos para el periodo entre el 2018
y 2062, y sefiala los requerimientos para las areas de los edificios de carga y aduana estimadas,
asi como las de la plataforma de aeronaves y el lado tierra relacionados. La tabla también indica
la estimacion del tonelaje de cargay la capacidad de procesamiento de esta por cada uno d ellos
afios de planeacion, en términos de toneladas anuales por metro cuadrado, lo que constituye la

base para los calculos del area del edificio de carga.
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Tabla 15 Programa de requerimientos de carga para el periodo entre 2018-2062

Programa de carga

Existente| 2018 | 2023 2028 2062
Toneladas N/A | 518,694 | 518,694 | 716,862 | 1,264,494
anuales de carga
Estimacion de promedio de
los datos y las ATSM terminal de N/A 5 53 5.8 7
hipotesis carga
fundamentales prometzlilo Ide
ATSM de los N/A 50 50 50 50
edificios de
representantes
areato(tr?q'z‘;'e' SO | 194 100 | 383,250 | 420,950 | 478,700 | 671,200
%fﬁﬁéztraéees edificios (m2) | 82,250 | 115,500 | 127,100 | 145,100 | 205,100
carga zona de 60,190 | 162,750 | 178,850 | 203,600 | 286,100
aeropuerto (m2)
plataforma (m2) | 51,750 | 105,000 | 115,000 | 130,000 | 180,000
areatotal delsitio| /A | 21000 | 24,200 | 30,200 | 50,200
Edificios de (m2)
carga de los edificios (m2) N/A 10,500 | 12,100 | 15,100 | 25,100
representantes
P zona de N/A 10,500 | 12,100 | 15,100 | 25,100
aeropuerto (m2)
areato(tr?]'z‘;e' S0} 194190 | 62,250 | 396,750 | 448,500 | 621,000
Carga Edificio | _edificios (m2) | 82,250 | 105,000 | 115,000 | 130,000 | 180,000
Terminal zona de
60,190 | 152,250 | 166,750 | 188,500 | 261,000
aeropuerto (m2)
plataforma (m2) | 51,750 | 105,000 | 115,000 | 130,000 | 180,000

Se considera dos areas para el desarrollo de las instalaciones de carga, la primera en la zona de

Fuente: En NAIM-GACM, 2015.

operaciones Oeste y la segunda en la zona de operaciones Este.

Los principales elementos de la zona de carga incluiran:

El edificio de carga o recinto fiscal.

La plataforma de la zona de cargas para recibir aeronaves de carga con cédigo E/F.

El area del lado tierra debe dar cabida a los muelles de camiones, estacionamiento, viales

internos y de circulacion.
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e Los edificios especificos para los agentes de carga/servicios de cargamento de
mercancias deben estar ubicados sino cerca, en el lado tierra de los edificios de la terminal
de carga con el fin de facilitar el acceso a la terminal de carga para estas funciones.

El crecimiento de las instalaciones de carga del 2028 al 2062 se adapta en la zona de operaciones
Este. La distribucion general del lado tierra, edificios e instalaciones del lado aire en el sitio seran
por tanto muy similares incluirdn las siguientes disposiciones:

e El &rea de carga es accesible desde el lado tierra por una carreta Norte/Sur al Este del
sitio que entra en el aeropuerto desde el Norte.

e El lado tierra tiene un ancho de 204 m incluyendo el area asociada con los dos edificios
para agencia de aduanas.

La plataforma del lado aire, con una profundidad de 145 m, da servicio a una calle de acceso
para aeronaves codigo F y se accede desde, el sistema de calles de rodaje, al este de la pista
18L-36R. La longitud de la plataforma es suficiente para 5 aeronaves de carga codigo E.

NAIM

f : ] Fase aperiura
f

Imagen 33 Ubicacion de las areas de carga NAICM
Fuente: Plan Maestro Landrum & Brown, 2018
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Aviacion General

La siguiente tabla muestra los requerimientos para los afios de planificacion, los cuales se basan
en los prondsticos anuales de movimientos de aviacion general, asi como en otros elementos
comparativos identificados mediante el punto de referencia con respecto a otros aeropuertos y la
disposicion en AICM. La operacion en el NAICM no sera restringida Unicamente a helicopteros.

Tabla 16 Programa para Aviacion General NAICM

Tabla 10 Programa para aviacion general
Existente| 2013 | 2018 | 2023 | 2028 | 2062
Datos y
suposiciones | Movimientos de aviacion | 27,866 35.1911360.709 | 36.981 |37 916 | 45.169
Clave de general por afo (2012) ' ' ' ' ’
pronostico
area total del sitio (m2) 72,545 |72,545| 72,545 (72,545|72,545|72,545
edificios (m2) 21,200 |21,200| 21,200 {21,200(21,200|21,200
Unicamente lado tierra (m2) 10,000 |10,000| 10,000 |10,000| 10,000 |10,000
Aviacion
General / plataforma (m2) 26,345 |26,345| 26,345 |26,345|26,345| 26,345
Helipuertos EATO incl
Acercamientos/superficies | 15,000 |15,000| 15,000 |15,000 15,000 15,000
de despegue
o area total del sitio (m2) - 12,837| 14,613 |16,417|18,286 (32,793
GeAr:/é?;:mla edificios (m2) - 3,209 | 3,653 | 4,104 | 4,571 | 8,198
Fija lado tierra (m2) - 3,209 | 3,653 | 4,104 | 4,571 | 8,198
plataforma (m2) - 6,419 | 7,307 | 8,207 | 9,144 | 16,397

Fuente: En NAICM-GACM, 2015.

Los disefios del plan y las etapas para los afios son:

Las instalaciones para aviacion general se encuentra la parte del Este del sitio, al Este de la pista
01R-19L.

Las operaciones de helicopteros y aeronaves de ala fija estan localizados juntos y separados por
un area intermediaria de 100 m. Esto permitird los acercamientos de helicopteros y operaciones
de despegue desde el Este y el Oeste, asi como también la provisidbn de la expansion de

instalaciones futuras.
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Acceso por el lado aire a la plataforma es por una calle de rodaje que se conecta a la calle de
rodaje por el lado Este de la pista 01R-19L.

Las instalaciones de helicopteros proveen areas similares de plataforma, hangares y areas de
lado tierra a aquellas que actualmente operan en el AICM. El area total provista en el 2018 es de
74.5 ha, lo cual se mantiene constante hacia el 2062.

La linea de hangares de helicOpteros tiene una profundidad de 60 m, lo cual es méas profundo
gue la anchura tipica de los hangares en el AICM, pero puede ser variada para acomodarse en
funcion de los arrendatarios. El area total de hangar provista es de 21,000 m2.

La plataforma de aeronaves de ala fija tiene una profundidad de 120 m y una anchura de 110 m
en el 2018, lo cual incrementa a 160 m en el 2062. El area de la plataforma incrementa en el
2018, resultando en un area de sitio de 22,800 m2, e incrementando a 35,000 m2 en el 2062.
Un hangar unico de aeronave de ala fija con una profundidad de 50 se indica, sin embargo, una
serie de hangares mas pequefios pueden ser provistos, en dependencia de lo que se discuta con
los usuarios.

El lado tierra de ambos helicopteros y aeronaves de ala fija tienen una anchura de 40 m, y son

accedidos por el lado Este del final de la av. A-A.
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Centro para la administracién de la seguridad y respuesta a actos ilicitos y emergencias

(CCO/COE)

Esta instalacién necesitara operar en cercana coordinacion con el Centro de Control de
Operaciones del Aeropuerto (CCOA), localizado en el nivel 4 de la terminal de pasajeros.

Un area preliminar para el edificio es propuesta para el 2018 y el 2062 de 1,600 m2, para
acomodar las bahias de os vehiculos de respuesta de emergencia, oficinas, almacenamiento,
instalaciones para el personal, recarga de radio e instalaciones de comunicacion y perreras

caninas. El parque del personal del lado tierra también sera provisto.

NAIM

Fase
‘_ apertura

Imagen 34 Ubicacion de Rescate y Extincion de Incendios

Fuente: Plan Maestro Landrum & Brown, 2018
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Centro de logistica

Se tendran dos areas para el desarrollo de las instalaciones del centro de logistica; la primera en
la zona de operaciones Oeste, y la segunda en la zona de operaciones Este.

Los disefios del plan y las etapas para los afios de planificacion:

El desarrollo para la fase 1 2018 para logistica se encuentra en la zona de operaciones Oeste en
el area de apoyo, al norte del satélite de la terminal y provee una superficie de edificio de 10,000
m2.

Esta instalacion esta planeada para expandirse después del 2028 y dar cabida a hasta dos tercios
(67%) del total del sitio en el 2062 y los requerimientos del disefio del edificio es de 20,000 m2.
Tiene acceso terrestre desde la calle de servicio que entra al sitio del aeropuerto desde el norte.
Un segundo centro logistico, previsto para alojar el tercio restante de la demanda de servicios de
logistica, se encuentra en la parte sur de la zona de operaciones Este, y esta provista de un

terreno con una superficie del edificio de 10,000 m2.

Administracion del aeropuerto

El aeropuerto contara con un area para el desarrollo de las instalaciones de administracion del
aeropuerto. Las instalaciones de administracion del aeropuerto asumen que el 30% de los
requerimientos se ubicaran en la nueva terminal y el 70% restante en un edificio de administracion
separado este 70% equivale a las zonas netas de edificios de 8,000 m2 en el 2018; 10,600 m2
en el 2023; 12,500 m2 en 2028; 26,000 m2 en 2062.

El plan para el 2062 propone un sitio de 50,000 m2 en aerotropolis, inmediatamente al sur de la
terminal de pasajeros.

Esta area del sitio se mantiene constante a través de los afios de planificacion, pero se podra

aumentar en tamafo si es necesario para acomodar los requerimientos mas alla del 2062.
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Imagen 35 Ubicacién de la Administracion del Aeropuerto NAICM

Fuente: Plan Maestro Landrum & Brown, 2018
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Planta Central de Servicios

El aeropuerto tendra un area para el desarrollo, ocupara aproximadamente un area de sitio 30,000

m2. El edificio de la planta central de servicios serd de aproximadamente 10,000 m2 e incluye
una sala de quipos en planta baja, oficinas
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Imagen 36 Ubicacion de Planta Central de Servicios, Mantenimiento NAICM.

Fuente: Plan Maestro Landrum & Brown, 2018

Instalaciones Militares y Gobierno

Esta provista un area de tierra de 30 ha en la parte sureste del sitio NAICM (al norte del centro

logistico) para la reurbanizacién de instalaciones similares, esto esta sujeto a discusion detallada
con los organismos implicados.

El acceso de la calle de rodaje al sitio es a través del sistema de pistas.

El acceso al lado tierra del aeropuerto sera por la parte Este de la avenida A-A. La calle de acceso

estara controlada por seguridad en la parte que entra hacia el area de hangar de gobierno.
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La construccion de las nuevas instalaciones se considera parte del desarrollo del aeropuerto en
el 2018.
La consolidacién de las nuevas instalaciones de NAICM a un nimero reducido de hangares mas

grandes es recomendada por razones de flexibilidad y economia.

Se provee también un espacio para expansion hacia el norte, cerca de las instalaciones militares,

en caso de que asi se requiera.

Se asume que las instalaciones militares seran construidas para la fase 1 en el 2018 y no seran

expandidas durante las fases subsecuentes del desarrollo del aeropuerto, sin embargo, una franja

de 100 m de ancho es provista entre las areas militares y de los hangares de gobierno para

acomodar el crecimiento futuro de cualquiera de estas instalaciones si asi se requiere.

El acceso sera directo a la pista 1R-19L (pista 6), via una calle de rodaje paralela parcial.
Se asume que esta pista estara dedicada para el uso militar y de gobierno siguiendo la
fase inicial de desarrollo del aeropuerto del 2018, pero también acomodara trafico
comercial durante las fases de expansion subsecuentes.

Una sola calle de rodaje de cruce conectado las pistas 18R-36L y 01R-19L (pista 3y 6) es
provista para el 2018, incrementando a una conexion dual en el 2023 para asi manejar la
demanda comercial adicional.

Todas las calles de rodaje de salida rapida propuesta para la pista 01R-19L seran provistas
para el 2018, sin embargo, algunas de estas podran ser demoradas hasta el 2023, con la
correspondiente disrupcion operacional que ocurre cuando estas son construidas.

El area total de sitio sera de 408,200 m2, lo cual excede el area de plataforma y de hangar
en Santa Lucia combinadas que son de aproximadamente 238,000 m2, y provee una
concesion para la circulacion e instalaciones de lado tierra.

El plano del sitio que incluye posiciones de parqueo de aeronaves indicativas, calles de
rodajes de plataforma y hangares. El area combinada de los dos hangares sera de 68,300

m2.

El acceso al lado tierra se encuentra en una calle norte/sur que se conecta a la pare este de la

avenida A-A. Esta calle estara controlada por seguridad donde entra a la zona de hangares

gubernamentales y hacia el sur del complejo de edificios militares.

134



NAIM

Fase aperiura

Imagen 37 Instalaciones militares y de gobierno NAICM.

Fuente: Plan Maestro Landrum & Brown, 2018

Instalaciones de combustible
Las instalaciones de combustible son una parte critica de la infraestructura del NAICM ya que el
combustible de aviacion es un producto altamente inflamable. Las instalaciones se apegaran a
las normas aplicables de la industria y de seguridad operacional.
La entrega de combustible sera por parte de PEMEX, para determinar la entrega se realizara de
forma mensual.
El sistema de recepcién, almacenamiento y distribucion de turbosina a la instalacion se realizara
de la siguiente manera:

e Llegada del turbosinoducto de PEMEX proveniente de Tula: se considera la llegada del

trubosinoducto de PEMEX de 12 pulgadas de diametro, proveniente de la refineria de Tula.
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e Almacenamiento de turbosina en el NAICM: se considera la instalacion de 6 tanques de
almacenamiento de turbosina en la fase 1, con una capacidad de 66,600 barriles cada uno
y al finalizar se tendran 12 tanques.

e Suministro de turbosina al sistema de abastecimiento en plataforma: se considera el
bombeo y la salida de combustible del &rea de tanques de almacenamiento al sistema de
suministro de turbosina a plataformas, mediante dos ductos de 24 pulgadas de diametro.

Las plataformas y puestas de estacionamiento contardn con un sistema de abastecimiento de
combustible, dos tuberias de combustible de 600 mm que saldran del area de los tanques de
almacenamiento abasteceran turbosina a la tuberia de combustible de la plataformay los puestos

de la terminal.
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Imagen 38 Terminal de Almacenamiento de Combustibles NAICM.

Fuente: Plan Maestro Landrum & Brown, 2018
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Imagen 39 Red de Distribucion de Combustibles NAICM

Fuente: Plan Maestro Landrum & Brown, 2018
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V.1.5. Infraestructura lado tierra

En materia de conectividad y movilidad, la creacion de este nuevo motor de desarrollo estara
acompafada de programas en infraestructura que mejoraran la calidad de la vida de la zona.

A través de nuevas obras de gran dimension, se promovera una mejor y mayor movilidad que

beneficie a los habitantes del Distrito Federal, asi como de estados colindantes, y se facilitara el

uso de transporte publico.

Se analizan proyectos viales para mejorar la red de conectividad y movilidad existente.

Tabla 17 Proyectos Viales para Conectar el NAICM.

Proyectos Viales

Longitud
Proyecto (km) Impacto

4 Conexion desde Oceania y T1 con el Nuevo
Acceso Av. 602 Av. 508 Aeropuerto

18 Conexion desde Toluca y sector poniente con el
Viaducto Rio de la Piedad Nuevo Aeropuerto
Ampliacion Circuito Exterior . . N .
Mexiquense (CEM)- Nuevo 73 Enla.ce entre Eje Metropolitano y Circuito Exterior

Mexiquense

Aeropuerto
Via perimetral al Nuevo 18.6 Acceso alterno al Nuevo Aeropuerto y reduccion
Aeropuerto ' del impacto regional del NAICM

o5 Conexion desde Cuernavaca, Acapulco y sector
Arco Oriente (Periférico) sur con el Nuevo Aeropuerto
Modernizacién del Circuito 53 Conexion desde Puebla y Veracruz con el Nuevo
Exterior Mexiquense Aeropuerto

145 Conexion desde Pachuca, Querétaro y Region

Eje Metropolitano-Edo. Mex. ' del Bajio con el NAIM

10 Conexion del Eje Metropolitano Edo. Mex. Con el
Eje Metropolitano-CDMX NAIM
Prolongaciéon Naucalpan- 13 Conexion de la zona norte del Valle de México
Ecatepec (Naucalpan, Atizapan) con el NAIM

10 Conexion desde Santa Fe, Lomas y sector
Vasco de Quiroga Poniente con el NAIM
Via de acceso controlado al 17
Nuevo Aeropuerto Enlace entre Viaducto Rio de la Piedad y el NAIM
Mejora de 12 intersecciones en Solucién de cuellos de botella de vialidades de
la CDMX acceso al NAIM

Fuente: Plan Maestro Landrum & Brown, 2018
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Edificio Terminal

El Edificio Terminal del NAICM representa el nucleo principal de las operaciones del aeropuerto.
Este es considerado como la infraestructura clave para el procesamiento de pasajeros y sera la
obra que defina en gran medida la experiencia que quedara marcada en cada uno de los viajeros
y visitantes del NAICM.

Para la cimentacién del Edificio Terminal se determiné que la técnica recomendable es la de
compensacion parcial por pilotes de friccion, la cual considera una losa de concreto de 1.5 m. de
espesor, con paredes de acero y concreto, e hincado de pilotes.

Su objetivo es lograr que la nueva carga total bajo la losa sea igual a la carga total del suelo antes
de la construccion.

Se definieron dos areas para el desarrollo de las terminales, la primera en la zona de operacion
Oeste, y la segunda en la zona de operacion Este. Estas areas proveen el espacio para el
desarrollo de los edificios, su plataforma de aeronave asociada, el estacionamiento, las vias de
acceso y las vias de trenes.

La Terminal 1 puede satisfacer hasta la demanda de 2030 al nivel de servicio objetivo para todos
los procesadores, con la excepcion de reclamo de equipaje de transbordo nacional e
internacional. Ademas, las funciones de procesamiento de documentacion y seguridad
necesitaran equipos adicionales para satisfacer la demanda de 2030 al nivel de servicio 6ptimo.
El reclamo de equipaje nacional podria posiblemente utilizar de manera conjunta algunos de los
dispositivos de reclamo de equipaje internacional para satisfacer la demanda de 2030, ya que la
cantidad total de dispositivos es suficiente para satisfacer la demanda nacional e internacional
total. El reclamo de equipaje y el control de seguridad para los pasajeros internacionales de
transbordo también requieren capacidad adicional para satisfacer la demanda del 2030, pero esto
podria lograrse en las instalaciones de la terminal satélite de la Terminal 1.

Para atender la demanda del 2030 se requieren un total de 267 mostradores de documentaciéon
de pasajeros y equipaje; asi como 104 quioscos.

Después del 2030, el reclamo de equipaje para pasajeros de llegada (destino final) es el elemento
critico en términos de satisfaccion de demanda. No hay diferencia en los requerimientos de
reclamo de equipaje, Optimo o Subdptimo, porque el nimero de dispositivos de reclamo de
equipaje requerido se basa en el numero de vuelos que se producen al mismo tiempo. El NDS

en reclamo de equipaje se mide por el espacio disponible para que los pasajeros esperen, y el
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tiempo que le toma al primer pasajero y a la primera maleta llegar al dispositivo de reclamo de
equipaje. Sin el nimero apropiado de dispositivos de reclamo de equipaje, el equipaje que llegue
en ciertos vuelos se retrasaria hasta que esté disponible un dispositivo de reclamo de equipaje;
esto produciria una congestion sustancial en el &rea de reclamo de equipaje y tiempos de espera
considerables.

La capacidad maxima de la Terminal 1, que es de 23 dispositivos de reclamo de equipaje, y
corresponde al requisito para el afio 2036.

Se podrian incluir dispositivos adicionales de reclamo de equipaje para pasajeros de transbordo
internacional en la terminal satélite de la Terminal 1. Esto requiere que el satélite se disefie para
incluir esta funcién, y que haya una concentracion suficiente de pasajeros de conexion
internacional usen el satélite.

No hay espacio adicional disponible para la expansion de reclamo de equipaje nacional o
internacional en la Terminal 1. La Unica oportunidad para aumentar la capacidad de reclamo de
equipaje nacional después del 2030 es si se convierten algunos de los dispositivos de reclamo
de equipaje internacional en nacionales. Antes del 2045 se requeriran dispositivos adicionales de
reclamo de equipaje, lo que probablemente suscitara el desarrollo de la Terminal 2.

La capacidad general de las instalaciones de la Terminal 1 se puede determinar utilizando el
analisis de capacidad de la Terminal 1 presentado en las secciones anteriores. La capacidad
total, expresada en términos de pasajeros anuales, junto con el analisis de requerimientos de
posiciones de estacionamiento de aeronaves, que se presenta en la seccion siguiente, identifica
los posibles puntos que desencadenan la expansion de la terminal.

La capacidad de la Terminal 1 es de 98 MAP; esto es suficiente hasta 2036. Esta cifra se ha
determinado en funcion de la capacidad de las funciones de reclamo de equipaje nacional e
internacional. La capacidad de 98 millones de pasajeros anuales requiere que se proporcionen

187 posiciones activas de aeronaves (NBE) entre la Terminal 1 y las instalaciones satélites.
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Imagen 40 Edificio Terminal NAICM Maximo Desarrollo

Fuente: Plan Maestro Landrum & Brown, 2018

Los requerimientos minimos para la terminal son:
e Requerimientos de hora pico: es la relacion entre la demanda anual esperada, el pico en

términos de pasajeros y la demanda de movimientos de aeronaves. Los requerimientos
pueden utilizarse como guia al momento de dimensionar las instalaciones.

e Requerimientos posicionales: son estimaciones aproximadas de la cantidad total de
posiciones de estacionamiento que seran necesarias para despachar el volumen provisto
de vuelos.

e Requerimientos de procesamiento de pasajeros: determinaran el nimero de posiciones

por tipo de proceso necesarias para satisfacer la demanda en cada afio de planeacion.
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Estos requerimientos de la terminal se deberan utilizar como una guia para el desarrollo y para
la toma de decisiones operativas.

Los requerimientos de los procesos que ocurriran en la terminal se presentan a manera de
directrices para el disefio del edifico termina, como se sefiala a continuacion:

e El nimero de posiciones de estacionamiento necesarias para satisfacer la demanda
esperada en cada uno de los procesos de la terminal seréa de particular importancia para
el cumplimiento de los niveles deseados de servicios.

e Se necesitara la cantidad de pasajeros esperada, para asi poder proporcionar el espacio
adecuado donde se harén las filas.

Los requerimientos totales de espacio en cada area pueden estimare teniendo en cuenta las
necesidades de espacio para acomodar al personal, los muebles y otros equipos, ademas de la
acumulacion prevista de pasajeros.

Las dimensiones de la zona de operaciones Oeste toma en cuenta la capacidad del sistema de
pista del Oeste. Para lograr un balance entre la plataforma de la terminal y la capacidad de las
pistas, la zona Oeste de la terminal se ha planteado para acomodar la demanda de posiciones
de estacionamiento. En la fase 1, la demanda de posiciones de contacto quedaria cubierta por la

terminal y por el edificio satelital que esta al Oeste.

Vialidades de Acceso

Las operaciones de lado tierra abarcaran la provision de acceso de transporte terrestre a las
terminales de pasajeros del aeropuerto, a las instalaciones de carga y flete, asi como a los
edificios y a los sitios auxiliares del aeropuerto.

El acceso de transporte terrestre se proporciona a traves de vialidades y carreteras, asi como las
instalaciones y los servicios de transporte publico, incluyendo el Metro de la CDMX, Metro

suburbano / tren rapido, autobuses interurbanos y servicios de contratacion.

Conexiones a las calles externas y transito

Se construirian una red de conexiones regionales y calles locales para dar servicio al nuevo
aeropuerto. La capacidad inicial desde vialidades externa hacia el nuevo aeropuerto seria cerca
de 8,000 vehiculos por hora y la capacidad eventual sera de 30,000 vehiculos por hora. La

capacidad de transito se estima alrededor de 70,000 viajes por hora (unos 20,000 viajes en cada
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una de dos lineas de metro y cerca de 30,000 viajes en multiples rutas de sistema de transporte
rapido (Metrobus y trenes suburbanos).

Inicialmente se tenia planeado desarrollar un nimero limitado de calles de acceso para entra a
las instalaciones del aeropuerto. Esto incluia calzadas arboladas, partes de circunvalaciones la
Avenida principal. Las carreras internas para tener acceso a los sitios en desarrollo.

Se muestran un resumen de las vialidades para el proyecto.

Tabla 18 Resumen de las vialidades dentro del NAICM
Red de vialidades

Tipo de . - ., Total, de
Vialidades Designacion Descripcion carriles
Calzada Calzadas arboladas de acceso
CA Oeste, CA Central, CA Este | limitado que se conectan a la 4
Arbolada
carretera Texcoco
Bl_Jle\_/ar Bulevar Principal Ceremonial caI'Ie p_rlnC|paI de 6
Principal aerotropolis
. . Av. De Circunvalacion Av. AA, | Circulacion arterial en el limite
Avenida Tipo 1 6

BB, etc. del sitio con transito rapido

Circulacion arterial al interior del
Avenida Tipo 2 Av. A, B, C, etc. sitio sin transito rapido y con 6
estacionamiento

Calle este- Calle 101, 102, 103, etc. Calles de acceso cuadra por 3
oeste cuadra
Calle Norte-Sur | Calle 201, 202, 203, etc. Calles de acceso cuadra por 3
cuadra
Camino Calle de circulacion local
500 compartida junto al parque 2
peatonal .
medio
Calle compartida-circulacion de
Callejones N/A calle compartida- circulacion 2

interna por cuadras
Fuente: Plan Maestro Landrum & Brown, 2018

Se realizarian mejoras para acceder a las autopistas (incluyendo Circuito Exterior Mexiquense y

la Autopista Pefidn-Texcoco).
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Tabla 19 Red de Transporte Publico Para Conectar al NAICM

Red de transporte publico y la jerarquia del sistema

Sistema de

Bulevar Principal. 2028:
Ampliacién de Metrobus por
la Av. de AAy BB.
Ampliacién del Mexibus a
sur.

Designacion Descripcion Estaciones
Transporte
Tren de servicio suburbano Centro de Transporte
. Terrestre de la
Tren expres Tren expreso desde el centro de inal del
la ciudad hasta el NAICM terminal de
aeropuerto.
2023: Ampliacion de una
ruta de metro al Centro de
Transporte Terrestre de la Centro de Transporte
Terminal del aeropuerto. Terrestre de la
Metro Metro 2035: Extension de la :
, terminal del
segunda linea del metro al aeronuerto
Centro de Transporte P '
Terrestre a través de la ruta
de Aerotropolis.
2018: Ampliacion de
Metrobus por la Av. De
Circunvalacion y luego al
Bulevar Principal
Ampliacion del Mexibus
Ruta 1 al centro de Av. AAenlaAv. D, en
transporte terrestre enla | el Blv Principal y en el
Autobus de Metroblds / | terminal del aeropuerto a | aeropuerto. Av. BB en
transito rapido Mexibus través del Circuito Exterior la Av. D, el Blv.
Mexiquense a Pefion Principal en el
Texcoco y después al aeropuerto.

Fuente: NAICM Conectividad Terrestre,SCT, 2018

Autopista Pefibn — Texcoco

Fase 1:

Se construiria un nuevo paso a desnivel en las conexiones a la calzada arbolada norte — sur que
conducen al complejo de la terminal. Esta calzada arbolada se desarrollaria dentro de un espacio
abierto de 850 m de ancho bajo las trayectorias de vuelo de las pistas 35 (calzada arbolada Oeste)
y serian de unos 3 km de largo. La calzada arbolada seria una vialidad dual con dos carriles en

cada sentido, con capacidad para unos 3,500 vehiculos por hora en cada direccion. La calzada
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arbolada estaria completamente separada mediante pasos a desnivel y desembrocarian en el
complejo de la terminal. Se proporcionarian conexiones a la red de calles locales en el externo
sur de la calzada arbolada; puentes sobre la calzada arbolada conectaran a las calles locales al
Este y al Oeste de las calzadas.

Fase 2:

Dos calzadas adicionales serian conectadas al complejo de la terminal. La Calzada Central seria
construida debajo de la ruta de vuelo de las pistas 36 y un tercer intercambio seria desarrollado
hacia el final de la parte Este del recinto del aeropuerto, y la tercera calzada (Calzada Este)
proveera acceso a las zonas industriales al Este del complejo de la terminal. La ubicacion de la
terminal estaria conectada con una futura carretera de paga que se planea para conectar con la
Autopista Pefibn — Texcoco con la carretera 142, cerca de la esquina noreste del nuevo
aeropuerto. Cuando la nueva autopista este abierta, se proporcionaria una nueva conexion de

esta a la Av. de Circunvalacion.

Circuito Exterior Mexiquense

Con la reconstruccion del drenaje del sitio y otras mejoras a la infraestructura a lo largo del lado
Oeste del sitio del aeropuerto, y con la necesidad de mejorar las instalaciones del Mexibus, la
vialidad Circuito Exterior Mexiquense se reubicara hacia el Este y se operara en forma adyacente
a una nueva alineacion separada y dedicada para transito rapido (ubicada en el oeste), junto con
una vida continua para peatones y bicicletas.

Fase 1:

Se construiria un nuevo paso a desnivel donde el Circuito Exterior Mexiquense se encuentra con
el angulo noroeste del sitio del aeropuerto. Este paso a desnivel permitird el acceso desde el
norte hacia la zona de carga en el lado norte. La construccién de un nuevo intercambio resulta
en la creacion de un parque en la esquina noreste del sitio.

Un nuevo intercambio seria desarrollado entre el Circuito Exterior Mexiguense y Rio de los
Remedios para proveer acceso directo de este — oeste a la nueva aérea de la terminal
conectandose a la Av. A-Ay Av. B-B.

Fase 2:

Se construira un paso a desnivel nuevo entre el Circuito Exterior Mexiquense al sur de Rio de los

Remedios para permitir el acceso directo de este a oeste hacia aerotrépolis.
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En una longitud de 10 km del Circuito Exterior Mexiquense, aproximadamente, entre Via Adolfo
Lopez Mateos y Rio de Los Remedios, se desarrollaria un sistema de transporte rapido (Metrobus
o Mexibus) junto con una via completa para peatones y bicicletas. Las estaciones de Mexibus
estarian ubicadas a intervalos de unos 3 km. La via para peatones y bicicletas permitiria el acceso
de los barrios del oeste a las estaciones de Mexibus, permitiendo también el acceso directo de

bicicletas al nuevo aeropuerto.

Imagen 41 Vialidad Circuito Exterior Mexiquense (planta).

Fuente: Plan Maestro Landrum & Brown, 2018

Avenidas y Vialidades Internas

Bulevar Principal
Es la calle principal ceremonial de aerotropolis. Este bulevar estard al Circuito Exterior

Mexiquense través del intercambio Rio de Los Remedios y la via circular y estard también
conectada mediante la Calzada Oeste. El ancho total sera de 59 m, con un camellén central de
unos 25 m, dando cabida a parques, restaurantes y otras actividades. Se proporcionara un carril
para bicicletas separado en cada direccion, junto con dos carriles de circulacion de automoviles
y un carril para el Metrobus en cada direccion. se planean banquetas amplias y comodas de 5m,
e incluyen arboles en las calles, areas verdes y otros servicios atractivos para las personas.

El bulevar principal se construira en la fase 1.

También se incluirdn calzadas arboladas y diversas Av. Tipo 1y Tipo 2.
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Imagen 42 Bulevar Principal NAICM

Fuente: Plan Maestro Landrum & Brown, 2018

Avenida Tipo 1

La Av. A tiene 36 m de ancho e incluird camellon pequefio, dos carriles de circulacion en cada
direccion para el Metrobls. También tendra banquetas amplias y un carril separado para
bicicletas.

Fase 1 de las extensiones norte y sur del desarrollo en aerotrépolis estaran limitadas por Av. De
Circunvalacién y la Av. A-A. El acceso al blv. principal serd también a través de la av. de
Circunvalacién, que en un futuro bordera el sitio.

En la fase 2, se proporcionaran av. adicionales. Estas incluyen prolongacién de la av. A-Ay la av.
B-B, de tal manera que cruce todo el sitio.

Imagen 43 Avenida Tipo 1 NAICM

Fuente: Plan Maestro Landrum & Brown, 2018
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Avenida Tipo 2

Designadas como av. A, B, C, E. La av. B sera de 24 m de ancho e incluye pequefio camellén y
dos carriles de circulacion en cada sentido. También se proporcionaran banquetas amplias y un
carril separado para bicicletas.

Imagen 44 Avenida Tipo B NAICM

Fuente: Plan Maestro Landrum & Brown, 2018

Calles

Designadas como calle 101, 102, 103 para las calles del oeste — este; y 201, 202, 203 para las
calles norte-sur. Las calles proporcionaran acceso secundario a las cuadras interiores. Estas
calles seran de 20 m de ancho con estacionamiento en un lado de la calle, con un carril separado
para bicicletas y banquetas de 4.5 m de ancho.

Imagen 45 Calle Tipo NAICM

Fuente: Plan Maestro Landrum & Brown, 2018
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Camino Peatonal

Este representara un acceso secundario en cuadras interiores que construirdn los amplios
camellones de 34 m que se colocaran a lo largo de sitio. Estas calles son de 8 m de ancho y
permitirdn un estacionamiento al lado del parque y pavimento se comparte entre automoviles,

peatones y ciclistas.

Imagen 46 Camino Peatonal Tipo NAICM

Fuente: Plan Maestro Landrum & Brown, 2018

Red de Transporte Publico

Conexiones recomendadas transporte publico hacia el nuevo aeropuerto.

Tren Expreso

El servicio de tren proporcionara una conexion expresa con paradas limitadas entre el centro de
la Ciudad de México y el nuevo aeropuerto. La distancia entre el centro de la ciudad y el
aeropuerto es de unos 25 km y el supuesto para el tiempo de viaje es de unos 20 minutos. El tren
terminara en el centro de transporte terrestre del aeropuerto.

S.T.C. Metro
Este servicio conectara el nuevo aeropuerto con las rutas que termina cerca del aeropuerto

(lineas 1, 5, 9, B).
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Egdificio de 1a Termingl

Imagen 47 Centro de Transporte Terrestre (seccion) NAICM
Fuente: Plan Maestro Landrum & Brown, 2018

Estacionamientos

Estructura de estacionamiento de corto plazo para automoviles. Tradicionalmente los aeropuertos
han construido vialidades para las terminales que proporcionaban acceso adyacente en forma de
bahias al edificio de la terminal. Normalmente los garajes de estacionamiento suelen ser
estructuras independientes.

Para el NAICM se pretendia utilizar el modelo de la Terminal 5 de Heathrow, donde una plaza de
llegadas independiente separa la Terminal Aérea de la estructura de estacionamiento. Las
actividades de las bahias (tales como dejar a personas y servicios de taxis) se encuentran dentro
de la estructura del estacionamiento.

La estructura de estacionamiento contara con 5 niveles; los niveles 2, 3 y 4 estaran dedicados al
estacionamiento de automoviles. La superficie de la estructura es de una anchura de 75 my una
longitud total de unos 500 m, con una separacion en el punto medio para integrar el bulevar
principal en el CTT y en la terminal del aeropuerto. La altura total es de aproximadamente 12 m.
Cada nivel tendra la capacidad para estacionar cerca de 1,500 automadviles, sumando un total de
cerca de 5,000 vehiculos.

El nivel 5 estaria reservado para las salidas de pasajeros con dos carriles de bahias para dejar
pasajeros de uno 900 m. Los puentes conectan al nivel 5 y la estructura del estacionamiento con
el nivel de salidas de la terminal del aeropuerto. El nivel 1 reservado para recoger a los pasajeros
de llegadas y permite tanto a taxis como a automéviles recoger pasajeros. Se accede desde la

terminal del aeropuerto a través de la plaza de llegadas.
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Estacionamiento de largo plazo (en superficie) para automoviles.

Esta area se desarrollaria inicialmente para alrededor de 5,000 automoviles y requeria alrededor
de 15 ha. para el 2028, el area total de estacionamiento de largo plazo en superficie
proporcionaria 10,000 espacios en 30 ha.

Estaciones de autobus y almacenamiento, esta instalacién seria desarrollada al este del centro
de transporte terrestre y permitird un almacenaje a corto plazo y estaciones de aproximadamente
250 autobuses en 4 ha.

Instalacion de alquiler consolidado de autos, los automdéviles de alquiler permitidos usarian un
sitio consolidado de 4 ha al que prestaria servicio el sistema de autobus del aeropuerto.
Instalacion de estacion de taxis, junto a la estacion de autobuses y del servicio de alquiler de
autos, una estacion de un lote de taxis se desarrollaria y proporcionara las operaciones de estos,
en un sitio de 4 ha.

Estacionamiento de automoviles de los empleados, junto al lote de estacionamiento a largo plazo,

se proporcionara un estacionamiento con la capacidad de 2,500 automoviles en 8 ha.

Torre de Control

El personal debera tener una visibilidad libre de obstaculos hacia las pistas de aproximacion, a
los umbrales y la longitud total de todas las pistas, asi como de todas las calles de rodaje. Las
pistas de aterrizaje y las calles de rodaje bajo control del trafico aéreo se conoceran como el
aérea de movimiento en la superficie o el area de movimiento.

Se pretendia construir la torre de 90 m de altura, con una altura del punto de vista situado a 83
m, cerca del punto medio del campo al Oeste. Esta localizacion seria adecuada para visualizar el
par de pistas de aterrizaje/despegue al Oeste y Centro del area de intervencion (pistas 1,2,3y 4),
asi como toda el area de movimiento, incluidas las calles de rodaje que cruzan del este al oeste,
situadas a ambos extremos norte y sur del campo al Este. Cuando el futuro campo Este sea
desarrollado y las pistas 4 y 5 fueran construidas, se necesitaria de una nueva torre en el centro
de la zona de operaciones Este. La altura de la segunda torre estara limitada por la superficie de
acercamientos fallidos.

El area destinada para la torre de control de trafico aéreo seria de 10,000 m2 y tendria la
capacidad para acomodar la torre y un centro de operaciones administrativo de dos niveles en la

base.
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La torre de control es el centro de procedimientos fundamentales para el funcionamiento del
Nuevo Aeropuerto Internacional de México (NAICM) ya que alojara los servicios operacionales y
de navegacion; ademas de llevar a cabo el prondstico y observacion meteoroldgica; la supervision
de plataformas y la asignacion de aparcamiento de las aeronaves.

Esta construccion tendria una altura de 90 m y se ubicara entre las pistas 2 y 3, al norte del
Edificio Terminal. Consta de dos edificios: el Edificio Base de Soporte, que sera rectangular en la
base de toda la Torre; y la Torre de Control, que ser4 de forma concéntrica y geometria
monolitica.

En conjunto, esta infraestructura se compone de: edificio Base para el Acceso Principal y Areas
de Soporte, el edificio Base para Oficinas; un area llamada de Amortiguadores; un nivel donde se
ubican los Equipos Mecénicos; otro para los Equipos Eléctricos; una mas para los Servidores; y
en la parte superior, tres cabinas: la de Control de Plataforma; la de Soporte y la de Control de

Tréafico Aéreo.

Imagen 48 Torre de Control NAICM
Fuente: Foster y Partners (2016).
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V.1.6. Retos y Soluciones del NAICM Texcoco

Entre otros podriamos mencionar que el NAICM, requiere atender adecuadamente los siguientes
retos:

Factibilidad Aeronautica y operativa
Geotécnicos

Hidraulicos

Energéticos

Constructivos

Movilidad Interna

Conectividad

Tecnolégicos

Sustentabilidad

© © N o o s~ w NP

Geotecnia

El terreno se localiza en la zona del Ex lago de Texcoco. Se sabe que en toda esa zona existen
suelos lacustres compresibles y de baja resistencia, que requieren precauciones especiales para
la construccion de instalaciones aeroportuarias. Se sabe asi mismo que en el sitio existe una alta
concentracion salina, principalmente, cloruros y sulfatos, que atacan en forma importante a las

estructuras de concreto.

Condiciones Geotécnicas Generales en la Zona del Lago
e Suelos arcillosos con compresibilidad alta a muy alta.
e Suelos arcillosos con resistencia cortante baja a muy baja.
e Suelos con alto contenido salino.
e Asentamiento regional.

e Sismos intensos.
Geografia

La superficie del territorio de la cuenca cubre unos 11 000 km2, los cuales en su region SW

contienen al Distrito Federal, capital del pais, que tiene un area de casi 1,500 km2 y esta dividida
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en 16 delegaciones politicas. Al norte, poniente y oriente el DF colinda con el Estado de México,
y al sur con el de Morelos.

Una gran parte de su territorio estd conformado por una extensa planicie que ocupa las tierras
bajas; en la antigledad estas planicies estuvieron ocupadas por un sistema de lagos cuya altitud
promedio alcanzaba los 2,240 msnm; la méaxima elevacién de la cuenca esta representada por la
cima del Popocatépetl con sus casi 5500 msnm, pero dentro del D.F. el Ajusco en la Delegacion

Tlalpan constituye la maxima elevacion con un poco mas de 3,950 msnm.

Hidrografia

Antiguamente, el centro de la Cuenca de México fue ocupado por el sistema de lagos; la cuenca
se form6 hace unos 700 mil afios con la aparicion de la Sierra del Chichinautzin donde se
represaron los azolves de los rios que corrian hacia el sur, produciendo una acumulacion
paulatina de sedimentos en el flanco norte de esta sierra, rellenando parcialmente la cuenca hasta
los niveles que conocemos hoy en dia; la porcion superior de este relleno fue ocupada por el
sistema de lagos mencionados.

El 17 de marzo de 1900, el presidente Porfirio Diaz inaugurd el Gran Canal del Desague con el
primer tunel de Tequisquiac, que continda en funciones e impide el crecimiento de los cuerpos
de agua en el suelo capitalino; los dltimos remanentes de los cuerpos de agua son los sistemas
de canales que riegan las chinampas de Xochimilco y Tlahuac, asi como los humedales de
Tlahuac.

En 1962 se puso en servicio el Emisor poniente; en 1975 el presidente Luis Echeverria inauguro
el Emisor Central de 50 km, componente principal del actual Drenaje Profundo.

La explotacion de los recursos hidricos para consumo humano e industrial provoco la
desaparicion de los manantiales de las zonas aledafias; durante el siglo XIX, desaparecieron los
manantiales de Chapultepec; en el siglo XX, muchos de los manantiales de Xochimilco y Atlapulco
fueron canalizados para abastecer de agua al centro de la ciudad hasta que se agotaron; desde
de la década de 1980, los canales de Xochimilco, Tlahuac y Mixquic son alimentados con aguas
tratadas de la planta del cerro de la Estrella.

El agua de los rios que aun baja al Distrito Federal es conducida al lago de Texcoco o al Gran

Canal del Desaglie para ser drenada hacia el Golfo de México, a través del sistema Tula
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Moctezuma-P&anuco. Los Unicos cursos de agua que sobreviven en la entidad federativa nacen
en la sierra de las Cruces y son de poco caudal.
La porcion meridional de la cuenca recibe de la Sierra de las Cruces y Monte Alto, entre los méas
importantes, los rios:

1. Hondo

2. Tacubaya

3. Mixcoac

4. Tarango

5. Magdalena
de la Sierra Nevada la cuenca recibe los rios:

6. Xalapango

7. Coaxcacoaco

8. Texcoco

9. Chapingo

10.San Bernardino

11.Santa Monica

12.Coatepec

13.Ixtapaluca

14.Tezoquipan
Los rios 1 a 12 alimentan el Lago de Texcoco; los rios 13 y 14, que se unen en el Rio de la
Compaifiia, alimentaban al Lago de Chalco, mientras que el Lago de Xochimilco era alimentado
por los abundantes manantiales que brotaban al pie de la Sierra del Chichinautzin.
La porcion septentrional de la cuenca recibe desde el poniente a los rios:

15. Cuautitlan

16.Tepozotlan
Los cuales bajan de la Sierra de Monte Alto y nutren a los antiguos lagos de Zumpango y
Xaltocan. Estos mismos lagos reciben desde el noreste también las aportaciones de los rios:

17.Las Avenidas de Pachuca

18.Tezontepec
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Geomorfologia

El paisaje de la Cuenca de México estéa caracterizado por dos geoformas fundamentales, por un
lado, las montafias que la rodean son de origen volcanico, mientras que la planicie en su porcion
baja debe su formacién a procesos erosivos y acumulativos.

Estas sierras volcanicas crecieron sobre un basamento sedimentario marino cretacico y estan
formadas por alineaciones de volcanes que marcan ademas rasgos tecténicos por donde suben
los magmas producidos a profundidad y ligados al calor generado por la fusion de la placa
hundida en la subduccion y a tension cortical asociada, lo que da lugar al arco volcanico del Eje
Neovolcénico.

Se distinguen en este relieve volcanico grandes estratovolcanes coronados por domos, asi como
los abanicos volcanicos que forman los importantes volimenes de piroclastos que suelen emitir
y que forman extensos abanicos volcanicos.

En cuanto a la planicie que ocupa el centro de la cuenca se formé a partir de la acumulacion
gradual y progresiva de sedimentos aluviales, fluviales y lacustres; en efecto, los numerosos rios
gue bajaban desde las serranias transportaban importantes cantidades de sedimentos y con la
cuenca cerrada, estos se fueron depositando a los pies de las serranias en forma de lenguas,
abanicos y lentes hasta formar la extensa planicie.

En la cima de este proceso de acumulacion de sedimentos y en el centro de la cuenca se
encuentran importantes capas de arcillas lacustres formados a partir de extensos lagos someros.
Tanto, depdsitos aluviales como lacustres fueron influenciados de manera importante por las
manifestaciones volcanicas mas recientes, cenizas, pomez y tobas en general, los cuales

enriquecieron dichos depdsitos y en ocasiones formaron una proporcion importante de ellos.

Tectbnica

En la formacion de la cuenca de México intervienen tres fases de actividad tectonica.

Primera Fase

El basamento sedimentario marino sufrio la orogenia Laramidica a principios del Terciario; esto
es cuando se formé en un primer ciclo (Paleoceno-Eoceno) de plegamiento ligero dando lugar a
estructuras orientadas en general NNW-SSE. Poco tiempo después (Eoceno superior) ocurrié un
segundo ciclo de plegamiento que se conoce como Oaxaquefio; este origind nuevos pliegues

paralelos, empujados al cabalgar la Masa de Oaxaca al norte.

156



Segunda Fase

A principios del Oligoceno inicia un vulcanismo que obedece a esfuerzos tecténicos originados
en el Pacifico Oriental. Asi, a lo largo de la Costa del Pacifico Mexicano se desarrolla la
subduccién de la placa marina Farallon, produciendo en la parte poniente y central de México
una primera faja volcanica antigua con rocas acidas e intermedias dispuestas en fosas dirigidas
al NNW.

La Fosa Mixhuca, de gran desplazamiento, que se form6 contemporanea a las vulcanitas del
Terciario medio inferior, es producto del tectonismo tensional asociado a estos esfuerzos. Una
segunda fosa similar y contemporanea, aunque de menor dimensién se encuentra en la region
de Texcoco.

Tercera Fase

Comprende esta la subduccion de la placa de Cocos frente a la costa meridional de México. Es
cuando principia a partir del Mioceno medio el desarrollo de la moderno Eje Volcanico, el cual
cruza al pais de poniente a oriente. La mayoria de las sierras que rodean la cuenca de México
fueron formadas en esta segunda fase tectonica.

Podemos concluir que, sobre un basamento sedimentario, plegado durante una primera fase, se
desarrollaron dos fases tectdnicas mas, ligadas a empujes corticales y limites convergentes.
Ambas fases son de naturaleza tensional y en el centro -sur de México permitieron al ascenso de
magmas desde el manto superior.

Asi el basamento de la Cuenca de México consiste de una serie de elementos marinos plegados
y sobre él, un cruce de dos arcos volcanicos, uno del Terciario medio inferior y otro de Terciario

medio superior al Cuaternario.

V.1.7. Geologia del Ex Lago de Texcoco
Texcoco se encuentra en la regidn nororiental de la porcién meridional de la cuenca.

Aqui los rios Teotihuacan y Papalotla alcanzan la planicie del Lago de Texcoco. Este sitio ocupa
actualmente con sus 2228 msnm la zona mas baja de la cuenca. Domina aqui un clima semiarido,
aunque es un ambiente con lagos someros, alimentados por las aguas torrenciales y esporadicas
de los rios que bajan desde las sierras al nororiente y oriente.

El sitio consiste de una planicie que rodea dos monticulos ubicados al norte; esta dominado casi

completamente por secuencias lacustres modernas que circundan a estos dos pequefios
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monticulos, el de Huatepec y el de Tepetzingo. Ambos domos de composicion andesitica y edad
miocénica, sobresalen a la planicie, rompiendo la monotonia del paisaje lacustre. Estos domos
ocupan probablemente la cima de una antigua caldera volcanica, también miocénica. Este
complejo volcanico retuvo parcialmente los avances de los depdésitos deltaicos provenientes del
nororiente; alrededor de él los depoésitos lacustres del lago de Texcoco se interdigitaron con

arenas fluviales.

Tectonica

La extensa planicie lacustre oculta aqui toda evidencia tecténica a profundidad. Sin embargo,
puede decirse que el sitio Texcoco ocupa probablemente la porcion central de una extensa fosa
situada entre las sierras de Patlachique al oriente y la de Guadalupe al poniente. Esta fosa, de
posible edad pliocénica, estaria orientada al NNE. Hay que puntualizar que las secuencias

aluviales y lacustres modernas no acusan ningun fracturamiento tectonico activo.

Estratigrafia

La estratigrafia del sitio de Texcoco fue construida con base en la interpretacion de las muestras
provenientes de los sondeos efectuados en 2001, los cuales varian entre 30 y 100 m de
profundidad, pero carecen de continuidad, lo que dificultd en ese momento una interpretacion
estratigrafica exacta y definitiva.

La secuencia estratigrafica revela los siguientes hechos:

Desde el cerro Huatepec hacia el poniente la estratigrafia evidencia un hundimiento
probablemente regional de una decena de metros, al buzar los estratos levemente en esa
direccion.

Resalta la presencia de 10 erupciones pumiticas, en los primeros 30 m de profundidad.

Ello permite inferir la incidencia de una lluvia de cenizas volcénicas en esta parte del valle cada
10 000 afios; se detectaron también varios niveles de arenas de playa asociadas a oscilaciones
en los niveles del antiguo lago.

Asi mismo se reconocieron por lo menos dos suelos relacionados con desecamiento del lago en
los ultimos 9 000 afios: uno que varia de 3 a 10 m de profundidad de oriente a poniente, otro que

varia en profundidad de 15 m en el oriente a mas de 20 m al poniente del cerro de Huatepec,
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siendo esta la zona de mayores hundimientos. Cada uno de los dos suelos debe haber estado
originalmente a la misma altura.

La secuencia propiamente lacustre termina a la profundidad de unos 40 m; siguen abajo arenas
y limos que indican ambientes fluvio-aluviales.

Del andlisis del sondeo localizado al E de los domos Huatepec y Tepetzingo, se concluye que
secuencias aluviales deltaicas, provenientes del oriente y norte, cubren en el Reciente a la
secuencia lacustre que rodea a estos domos, que fueron islotes en las postrimerias del
Pleistoceno.

También se registran avances de depdésitos fluvio-aluviales a profundidades entre 20 y 30m.

Geotecnia

El estrato mas importante del suelo que influira en el desarrollo del aeropuerto es la Formacion
Arcillosa Superior (FAS). Debido a sus caracteristicas de baja resistencia y alta compresibilidad,
se han realizado diversos estudios a fin de conocer el comportamiento esperado de las
cimentaciones, los asentamientos naturales, y debido al peso propio, las construcciones, a corto,
mediano y largo plazo, asi como la respuesta sismica de los edificios, pistas de aterrizaje y las
instalaciones de apoyo. La FAS cubre todo el sitio, siendo que con base en la informacion
geotécnica disponible se considera que en la zona Nororiente del predio, la FAS alcanza un
espesor de aproximadamente 18m y al Sur poniente alcanza hasta 35m de espesor.

El nivel freético en el sitio tiene altas concentraciones de cloruros y sulfatos y presenta un riesgo
importante para el concreto y estructuras de acero debido a su severo potencial de corrosion.

El sitio es afectado por el hundimiento regional que el Valle de México ha experimentado en los
ultimos cien afios debido a la extraccién continua del agua freético con fines de abastecimiento.
La profundidad del nivel freatico es de aproximadamente 1m por debajo del nivel existente.
Basado en los datos de asentamientos disponibles, el sitio registra actualmente una tasa de
hundimiento de unos 12 a 16 cm/afio en el Norte del sitio, y alrededor de 16 a 22 cm/afio en el
Sur del sitio.

La estratigrafia y las propiedades de los suelos fueron estudiados en la segunda mitad del siglo
pasado, por Nabor Carrillo, Raul Marsal, Marcos Mazari y Leonardo Zeevaert, quienes realizaron

la interpretacion de la secuencia estratigrafica de los depdsitos lacustres, y R. Marsal y M. Mazari
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en sus investigaciones incluyen los primeros planos de zonificacion de los suelos, dando pauta a
las investigaciones posteriores sobre el subsuelo de la Ciudad de México.

La secuencia de los suelos de acuerdo a las investigaciones de N. Carrillo, L. Zeevaert, R. Marsal,
M. Mazari, E. Santoyo, G. Springall y otros es la siguiente:

a) Costra Superficial (CS): usualmente de arcilla desecada y/o consolidada, que en algunas
partes esta cubierta con rellenos artificiales de espesor variable. Los rellenos tienen varios
metros de espesor en el Centro Histérico. Hacia las orillas del lago esta capa es casi
inexistente. En el NAICM se pueden encontrar rellenos de escombros de varios metros en
parte de la pista 2, 0 en el trazo de antiguos caminos.

b) Formacién Arcillosa Superior (FAS): compuesta por arcillas de consistencia blanda a
muy blanda, con altos contenidos de agua, con espesores entre los 17m al norte de pista
3y 31 m al sur de pista 2, con intercalaciones de lentes delgados de arena volcanica y
pomez. En algunas zonas de la ciudad esta fuertemente afectada por sobrecargas
superficiales y el bombeo. En una parte de la pista 2 del NAICM se encuentra parcialmente
consolidada por el depoésito de escombros, y en su parte inferior por la extraccion de agua.

c) Capa Dura (CD): separa a las dos formaciones arcillosas, compuesta de limos arenosos
con algo de arcilla y gravas, de espesor muy variable, entre 1 m al sur de pista2 y de 6 m
al norte de pista 3 del NAICM.

d) Formacion Arcillosa Inferior (FAI): compuesta por una secuencia de arcillas mas
consolidadas con intercalaciones de lentes limo arenosos y gravillas, que alcanza un
espesor de 15 m en el centro del lago y practicamente desaparece hacia las orillas.

e) Depdsitos Profundos (DP): constituida por materiales granulares, gravas y arenas
aluviales, con algunos lentes de arcilla limosa cementada con algo de carbonato de calcio.

Actualmente estos depdésitos profundos se dividen en una Serie Estratificada Superior (SES),
Formacion Arcillosa Profunda (FAP) y Serie Estratificada Inferior (SEI), y aunque desde el punto
de vista de comportamiento estructural y geotécnico tienen poca relevancia, deben ser tomados
en cuenta para estudios de asentamientos y subsidencia regionales debidos a la extraccion de
agua de pozos profundos.

De acuerdo a la zonificacion geotécnica de la Ciudad de México indicada en las NTCDF, el area
del NAICM se ubica en la zona lll o Lago, constituida por potentes depdésitos de arcilla altamente

compresible, separados por capas arenosas con contenido diverso de limo o arcilla. Las capas
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arenosas son medianamente compactadas a muy compactadas y de espesor variable de

centimetros a varios metros.

2,226.07
msnm

[ FAS-Fomacion arcilosa superior
] CD-Capacura

[ FAl-Formacién arcilosa inferior
[ ] SES-Serie estratiicada superior
I FAP - Formacién arcilosa profunda

Imagen 49 Zonificacion geotécnica de la zona del NAICM (Espesores y elevaciones de 2016,

antes de precarga).
Fuente: Direccion Corporativa de Ingenieria y Proyectos de Infraestructura; NAICM, Opinion del comportamiento observado en

las zonas de instrumentacion. (2017). [Imagen]. En CFE.

Pistas y Plataforma
Para el disefio seleccionado
Criterios de evaluacion:
1.Criterios de OACI para la resistencia del pavimento y asentamientos residuales
¢ Requerimiento de pendiente longitudinal y transversal para los pavimentos (en el orden de
pendiente de 1% a 1.5%, transversal)
2.Robustez (Ciclo de mantenimiento):
e Actividades de mantenimiento mayores cada 5-8 afios
¢ Reacondicionamiento de pavimentos cada 20 afios

3.Tecnologia probada
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o Técnicas utilizadas satisfactoriamente en otros proyectos
4. Tiempo
El objetivo es tener un tiempo de precarga de 12 meses, si es posible desde un punto de vista
geotécnico, para poder ligarlo con los programas de construccion de los contratistas
5.Costo

Minimizar costos de construccién y mantenimiento.

Criterios de la OACI

Tabla 20 Criterios de la OACI para la resistencia del pavimento y asentamientos residuales.
Irregularidades de Méaxima longitud aceptable de irregularidades (m)
la superficie 3|6 9 12 15 20 30 45 60

Maxima altura o
profundidad de 3| 4 4 5 55 6 6.5 8 10
irregularidad ' '
superficial (cm)
Altura o
profundidad de
irregularidad 416! 65 75 8 9 11 13 15
superficial
temporalmente
aceptable (cm)
Pendiente

calculada
Fuente: Direccién Corporativa de Ingenieria y Proyectos de Infraestructura; NAICM, Opinion del comportamiento observado en

1% 1% 0.44%|0.42% | 0.37%| 0.30% | 0.22% | 0.18% | 0.17%

las zonas de instrumentacion. (2017). [Imagen]. En CFE.

De los 11 métodos de mejoramiento de suelo considerados, se eligieron 5 opciones, las cuales
fueron las mas apropiadas para evaluacion del proyecto.

Tabla 21 Evaluacién de Alternativas
No. Alternativas a Evaluar
Precarga

Vacio

Inclusiones Rigidas

Semi-compensada
Postensada

ga|bh| W [Nk
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Precarga

Aplicar al suelo una carga mayor a la que aplicara la estructura del pavimento en servicio causara
consolidacion. Esto da como resultado un mejoramiento de las propiedades de suelo y una
reduccién en los asentamientos post-construccion.

Objetivo: mejorar la rigidez del subsuelo aplicando un esfuerzo mayor (Presforzar) al que aplicara
el pavimento.

Presforzar mediante la colocacion de material granular pesado (sobrecarga).

Precarga con sistema de drenaje

Es posible aumentar la eficiencia de la precarga instalando previamente un sistema de drenaje
constituido por drenes verticales o trincheras drenantes. El sistema, inicialmente inerte, se vuelve
activo cuando se carga el suelo. Los drenes verticales, generalmente colocados en tresbolillo,
pueden ser de arena o prefabricados (carton o plastico). Para el disefio de sistemas de drenes,
puede recurrirse a los conceptos indicados por Covarrubias (1972) y Stamatopoulos y Kotzias
(1990). La experiencia ha mostrado que los drenes verticales son menos eficientes cuando el
suelo contiene una proporcion significativa de materia organica y que por tanto existe una
consolidacion secundaria importante.

Los drenes de arena son mas costosos que los drenes prefabricados, pero presentan la ventaja
de que son mas eficientes y contribuyen en cierta medida a reforzar el suelo y a uniformar su
compresibilidad. Una condicidén para que los drenes cumplan eficientemente con su funcion es
gue el procedimiento constructivo de los mismos evite en todo lo posible el remoldeo del suelo
circundante (Casagrande y Poulos, 1969). En efecto, el remoldeo tiende a reducir la
permeabilidad y a aumentar la compresibilidad del suelo.

Los suelos tratados con drenes se recubren siempre con una capa drenante con un espesor de
por lo menos 0.5 a 1 my, en todo caso, superior al asentamiento esperado.

Debe preverse el drenaje de esta capa hacia carcamos de bombeo laterales mediante trincheras
drenantes transversales que pueden estar espaciadas de varias decenas de metros.

Es conveniente que el material de la capa drenante sea ligero tomando en cuenta que una parte
importante del mismo permanecera en el sitio después de remover la sobrecarga. Se puede
minimizar su peso volumétrico usando criterios de seleccion de materiales semejantes a los

usados en la técnica de compensacion parcial. Esta capa se coloca generalmente antes de
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construir los drenes para facilitar el transito de los equipos de perforacion y de servicio. Para
evitar la incrustacion de la capa drenante en el suelo blando, es necesario apoyarla sobre un

lecho de geotextil 0 una combinacion de geotextil y geomalla.

Vacio
Objetivo: mejorar la rigidez del subsuelo aplicando un esfuerzo mayor (Presforzar) al que aplicara
el pavimento.
. Presforzar al crear presion por vacio en el suelo.
o Probado en tramos de prueba en el sitio del proyecto.
Inclusiones rigidas
Obijetivo: trasferir la carga de pavimento a capas del suelo mas profundas y rigidas por medio de
pilotes de friccion
e Probado en uno de los tramos de pruebas en el sitio del proyecto.
Semi-compensada
e Limitar la carga de la estructura del pavimento para compensar el peso del mismo.
e Excavar el suelo y reemplazarlo con material ligero
e Probado en una de las areas de pruebas en el sitio del proyecto
Postensada
e Casetones de celdas postensados pre-forzados
e Probado en uno de los tramos de prueba en el sitio del proyecto en 2015.

e Objetivo: crear un pavimento rigido flotante
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Precarga

Vacio

Inclusiones
Rigidas

Semi-
compensada

Postensada

Tabla 22 Matriz Evaluacion de Alternativas Consolidacion Suelo NAICM

Rendimiento
respecto OACI

Bueno

Bueno

Bueno

Mal

Mal

Robustez

Alto

Alto

Alto

Alto

Baja

Tecnologia
probada

Probada en
aeropuertos

Probado en
aeropuertos para
confirmar
idoneidad en
instalaciones en
elevada altitud.

No probado en
construccion de
aeropuertos

Probado en
aeropuertos

Resultados
variados de
diferentes
aeropuertos,
pero un niumero
limitado.

Programa

Comparado
razonablemente
con elproyecto
entero

Reduce
consolidacién
de tiempo

Duraciones  de
construccion
largas debido a
complejidad en
instalacion.
Duraciones de
construccién
largas debido a
excavaciones
profundas.

No periodo de
consolidacidony
excavacion
limitada.

Costo

Material de
recarga usado
como agregado
de construccién.

Reduce la
cantidad de
precarga, pero
mayor costo del
sistema.

Alto costo de
materiales e
instalacion.

Alto costo de
excavaciony
logistica.

Excavaciones
limitadas y
grandes
cantidades de
concreto

Fuente: Direccion Corporativa de Ingenieria y Proyectos de Infraestructura; NAICM, Opinion del comportamiento observado en

las zonas de instrumentacion CFE.
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[] Precarga con material granular

[] Vacio

Bl Pavimento Compensado (alrededor de la Terminal)
[ ] Otros pavimentos

Imagen 50 Aplicacion de precarga y de vacio en el proyecto NAICM

Fuente: Direccion Corporativa de Ingenieria y Proyectos de Infraestructura; NAICM, Opinion del comportamiento observado en
las zonas de instrumentacién. (2017). [Imagen]. En CFE.

Vacio para la plataforma comercial
Requisito de asentamientos residuales (después de la construccion) estricto para la conexion con
la Terminal.
En términos de estabilidad: limitado espacio disponible para sobrecargar en la interfaz con la
terminal.
La consolidacion por vacio reduce los desplazamientos laterales en relacion con el edificio
terminal.
Conclusiones
e Se requiere la mejora de suelo para cumplir con los requisitos de aviacién para el pavimento
Después de realizar un estudio y evaluacion, se identificaron las mejores opciones para el
mejoramiento de suelo:
= Precarga para pistas y calles de rodaje.
= Consolidacién por vacio para plataformas comerciales.
e La precisibn de la prediccion del comportamiento de asentamiento incrementa con la
implementacion del método observacional.

e El nuevo disefio representa una mejora significativa en comparacion con el aeropuerto actual.
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Debido a que los asentamientos del suelo no se presentan en forma uniforme y en consecuencia
se observan asentamientos diferenciales en zonas especificas de ambas pistas, el disefiador
solicité una modificacion al proyecto original, mediante la colocacion o tiro de capas adicionales
de precarga, para pista 2 se colocara tres capas adicionales de material de precarga (3ra, 4ta 'y
5ta PRC) en capas de 50 cm cada una, alcanzando una altura aproximadamente de 5.50 m, para
pista 3 se debera colocar cuatro capas adicionales de material de precarga (3ra, 4ta, 5ta y 6ta
PRC) alcanzando una altura aproximadamente de 6 m, éstas capas adicionales se colocaran en
zonas especificas, con la finalidad de aumentar y acelerar los asentamientos de esas zonas,
conjuntamente con la instalacién de un sistema de drenaje constituido por drenes verticales
prefabricados.

Por lo cual el proceso constructivo constara de una serie de capas de material de, precarga,
desde tezontle hasta la ultima capa de sobrecarga, dividiéndose de la siguiente manera:

1ra Capa de Tezontle con un espesor de 0.50 m.

2da Capa de Tezontle con un espesor de 0.50 m.

3ra Capa de Tezontle (3A) con un espesor de 0.50 m.

3ra Capa de Tezontle (3B) con un espesor de 0.50 m.

1lra Capa de material pesado (1A) con un espesor de 0.50 m.

1ra Capa de material pesado (1B) con un espesor de 0.50 m.

2da Capa de material pesado (2A) con un espesor de 0.50 m.

2da Capa de material pesado (2B) con un espesor de 0.50 m.

3ra. Capa de material pesado (3ra PRC) con un espesor de 0.50 m.

4ta, Capa de material pesado (4ta. PRC) con un espesor de 0.50 m.

5ta. Capa de material pesado (5ta. PRC) con un espesor de 0.5 m.

6ta. Capa de material pesado (6ta. PRC) con un espesor de 0.5 m.
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Imagen 51 Capas adicionales de materiales de precarga (sobrecarga) para pistas 2y 3

Fuente: Direccién Corporativa de Ingenieria y Proyectos de Infraestructura; NAICM, Opinién del comportamiento observado en
las zonas de instrumentacién. (2017). [Imagen]. En CFE.

168



Salinidad

La salinidad de la zona del Lago de Texcoco presenta niveles altos. Debido a esto las estructuras
de concreto reforzado construidas en la zona podrian sufrir problemas de corrosion. Es por lo
tanto necesario tomar las medidas adecuadas para protegerlas y asegurar su mantenimiento y
funcionalidad en el largo plazo.

Algunas caracteristicas sobre la salinidad del suelo dentro de la zona estudiada se refieren a la
agresividad del suelo, y cloruros, sulfatos y PH existentes, por lo cual en la planeacion de
estructuras se deberd contar con materiales capaces de resistir dicha exposicion. La proteccion
al concreto contra el ataque de los sulfatos debe darse mediante la adopcién de medidas
preventivas en la etapa de construccion de las estructuras. Las principales medidas de
prevencién que se pueden adoptar son: producir concreto denso e impermeable y utilizar un
cemento cuya composicion quimica lo haga resistente.

Para incrementar la durabilidad de las estructuras de concreto reforzado se emplean altos
consumos de cemento portland resistente a los sulfatos y cenizas volantes, bajas relaciones
agua/cementante, agregados pétreos densos y aditivos fluidificante para alcanzar mezclas de
concreto con la consistencia requerida. Adicional a esto para corroborar y actualizar las
caracteristicas de los suelos el Instituto de Ingenieria llevé a cabo el estudio de “Salinidad y
estructuras” donde se determiné mediante muestreo los niveles de salinidad y se propusieron los
materiales y sistemas constructivos mas adecuados, los cuales se verifican mediante pruebas de
laboratorio el desempefio de los concretos y materiales propuestos, asi como las caracteristicas

de los materiales componentes del concreto.
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V.1.8. Cimentacion de la Torre de Control (TCTA)

La Torre de Control de Tréafico Aéreo (TCTA) del Nuevo Aeropuerto Internacional de la Ciudad de

México (NAICM) esté ubicada al norte de la terminal de pasajeros principal, tendra 90 metros de

altura aproximadamente y estara aislada en su base con soportes de triple péndulo de friccion.

La base o cimentacion de la torre esta compuesta por cajon y pilotes de friccion.

Imagen 52 Torre de Control NAICM
Fuente: Foster y Partners (2016).

Caracteristicas

Péndulo invertido de 90m.
65m de diametro de cimentacion vs 9m diametro torre.
Periodo de retorno de 2475 afios para eventos sismicos.

Montadasobrel?2 aisladores sismicos.

Configuracion estructural de la TCTA y del edificio de oficinas

Foster y Partners (2016-a) indican:

“La TCTA es una estructura de acero con refuerzos diagonales que mide 87.6 m de alto.
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La masa total de la estructura, y por lo tanto las fuerzas sismicas generadas, se minimizan con
este esquema. Se evaluaron otros esquemas alternativos con nucleos de concreto estructural,
pero fueron descartados debido a poseer mayor masa, lo que hubiera provocado fuerzas
mayores.

El mastil principal se extiende desde el nivel de los +0.00 m hasta los +59.80 m. La estructura del
mastil esta soportada por doce columnas dispuestas en una circunferencia de aproximadamente
8.5 m de didmetro con 30 grados de separacion lateral. La altura de los pisos intermedios del
mastil es, normalmente, de 2.9 m. En estos niveles un anillo de vigas estructural une a todas las
columnas junto con el refuerzo diagonal de acero. Debido a la presencia de un sistema de
aislamiento en la base, el armazon es ordinario de refuerzos conceéntricos. (OCBF).

El control de la plataforma y las salas de control técnico se ubican desde el nivel 3.1 (+59.80 m)
hasta el nivel del techo (+87.50 m) de la torre. Seran suministrados amortiguadores de masa
ajustados para controlar las aceleraciones debidas a movimientos por viento, inmediatamente
debajo del nivel 3.1. El nucleo de acero de la estructura del mastil principal se extiende desde
estos niveles hasta el nivel 7 (sala de control visual), localizado a +81.00 m, es soportado por
perimetro de montantes y carece de columnas a su interior. El diametro general de la cabina es
de alrededor de 18.5 m.

Los pisos a lo largo de la superestructura son de concreto compuesto ligero en placa de metal
apoyado en vigas de acero que se extienden de forma radial desde el centro de la torre.

La TCTA incluye un edificio de apoyo de dos pisos en forma de dona dispuesto de manera
concéntrica alrededor de la torre. Tiene un didmetro exterior de 65 m y un diametro interior de
alrededor de 33 m. La estructura del edificio de apoyo es de armazon de acero con losas de
concreto compuesto ligero. El sistema estructural lateral consiste en marcos concéntricos
reforzados dispuestos en lineas radiales y perimetrales alrededor del edificio.

El edificio base esta apoyado en una cimentacién comun a la de la torre, pero no esta aislado en
su base. Se suministra una junta de movimiento entre la torre y el edificio base”.

A continuacion, se muestra la vista general de la forma arquitectonica (izquierda) y del sistema
estructural (derecha) de la TCTA.

171



Imagen 53 Vista general de la forma arquitectonica (izq.) y del sistema estructural (der.) de la
TCTA, NAICM
Fuente: Foster y Partners (2016).

Configuracion de la cimentacion de la TCTA

Foster y Partners (2016-a) indican:

“La estructura principal del mastil esta unida a la cimentacion a través de doce armazones de
transferencia (o vigas: esto depende del disefio en desarrollo) que se extienden radialmente hacia
afuera desde la torre y que se apoyan en doce soportes aislantes ubicados alrededor de un anillo
de cerca de 29 metros de diametro. Estos armazones o vigas distribuyen a la cimentacion las
cargas que entrega la torre para incrementar el brazo de momento para reducir las reacciones
verticales y las potenciales elevaciones de los aisladores. Los armazones de transferencia estan
disefiados como secciones cerradas de acero con una profundidad total (del armazén) de 5.5
metros aproximadamente. Los aisladores estan apoyados en sus extremos inferiores por una

placa de concreto celular con muros radiales.”
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Imagen 54 Plano de los cimientos que muestra la ubicacion de los soportes de aislamiento (en
rojo) NAICM
Fuente Foster y Partners (2016).

Y | Py g ’».”'

Imagen 55 Imaen de los cimientos en sitio NAICM
Fuente: (2016). [Imagen]. En GACM.
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Imagen 56Seccion transversal del cimiento de la TCTA. Incluye vigas de transferencia radial,

ubicacién de soplano de aislamiento (linea roja discontinua)
Fuente Foster y Partners (2016).

La placa de concreto celular reforzada tiene alrededor de 5.5 metros de profundidad desde el
nivel de superficie existente en el centro y va describiendo, al extenderse hacia sus extremos,
una forma ahusada: en los bordes exteriores la profundidad es de 3.5 metros.

Esta disefiada para lograr una compensacion del 90% (aproximadamente) del peso del edificio
para reducir el asentamiento diferencial de largo plazo entre el edificio de la TCTA y el terreno
adyacente. Esta formada por una losa-base de 1 metro de grueso y por una serie de muros
radiales y perimetrales. Los muros perimetrales estan ubicados de manera que proporcionen
soporte a la superestructura de arriba junto con los muros internos que soportan el anillo de los
12 aisladores de la torre (mencionados mas arriba) y son los mas que tienen mayor grosor. Los
muros radiales de concreto también estan alineados con la ubicacién de los aisladores y se
extienden fuera hacia el perimetro a 30 grados de la interseccion con los muros perimetrales
interiores. En las ubicaciones de los aisladores los muros radiales se estrechan hacia el centro
de la placa de cimentacion a manera de contrafuertes para permitir una mejor distribucion de la
carga del aislador al tiempo que aloja el talud del perfil inferior de las estructuras de transferencia
de acero. Se proporcionan muros radiales adicionales a 15 grados del perimetro del primer muro
circunferencial para reducir el periodo de la losa del nivel 1 y proporcionar soporte a las columnas
de la base del edificio que se ubican encima.

La parte superior de la placa de cimentacidn celular esta compuesta por una losa de concreto
reforzado suspendido de 0.5 metros de grosor que se extiende entre los muros radiales y los
muros perimetrales que soportan la planta baja del complejo de la TCTA.

La longitud de las estructuras de transferencia y las ubicaciones y grosores de los muros se han

optimizado para equilibrar la estabilidad del conjunto cimentacion-torre y para proyectar hacia
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afuera la distribucion de las grandes cargas de los aisladores al tiempo que reducen la
profundidad de la cimentacion para minimizar la excavacion.

Se utilizan pilotes de friccidén superficial (orientados para terminar a 5 metros (aproximadamente)
de la capa dura de suelo) para reducir las demandas de soporte en el suelo. Esto permite un
asentamiento a largo plazo sin que los pilotes de friccion se apoyen en la capa dura del suelo.
La siguiente figura muestra la disposicion de los pilotes (480 piezas de perfil cuadrado de 400
mm). Los pilotes son pretensados para minimizar fracturas. El pretensado total de cada pilote
(después de pérdidas) es de aproximadamente 1,100 kN (6.9E6 Pa o 1000psi).

Los pilotes estan disefiados para lograr un balance entre resistencia y rigidez al tiempo que
permiten un asentamiento compatible de la torre en el terreno circundante. La disposiciéon
consiste en pilotes espaciados regularmente a lo largo de lineas radiales reticulares que resultan
en una agrupacion menos espaciada de los pilotes debajo de la ubicacion de los aisladores de la
torre. Los pilotes mas espaciados estan en la parte exterior de la disposicion en trama de los
pilotes para ayudar a incrementar el brazo de momento bajo la reticula de la losa y soportar asi
las cargas —mas ligeras- de los edificios de servicio. Para lograr el esquema mas eficiente, no
hay pilotes bajo la zona central de la reticula: no soporta en ese punto cargas de la

superestructura.
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.....

®
.E

- N
...........

Imagen 57 Sistema de distribucion de pilotes de la TCTA,
Fuente: Foster y Partners (2016).
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Los pilotes estan estructuralmente conectados con la placa de concreto (cabezal libre).

La parte baja de la placa descansa sobre un relleno de 1 metro de tezontle.

Foster y Partners (2016-b) indican:

“Las armaduras de transferencia son de acero y tienen una profundidad total de 5.5 metros”.
Las siguientes figuras muestran el entramado de los doce armazones de transferencia o vigas,
gue se extienden radialmente hacia afuera desde la torre y que se apoyan en doce soportes

aislantes ubicados alrededor de un anillo de cerca de 29 metros de diametro.

Imagen 58 Vigas de transferencia radiales y concepto preliminar de aislado en la base, NAICM
Fuente: Foster y Partners (2015).

31bm

Imagen 59 Vista transversal de la cimentacién de la TCTA. Se muestran las vigas radiales de

transferencia (en las ubicaciones de los soportes (en azul)
Fuente: Foster y Partners (2015).
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V.2. Aeropuerto Internacional Felipe Angeles (AIFA)

V.2.1. Antecedentes

Después de las elecciones del 2018 se abri6 la posibilidad de la cancelacion del NAICM, esto
generd una serie de reacciones tanto a favor como en contra de esa propuesta en los diferentes
sectores de la poblacion, entre los que destacan: especialistas ambientales y de infraestructura,
miembros del sector empresarial y funcionarios publicos, organismos internacionales y de la
sociedad en general.

Los argumentos en pro de la construccion del NAICM destacan el grado de avance de las obras,
los efectos econdmicos multiplicadores como la creacion de empleos para su construccion y
funcionamiento, el elevado nuimero de contrataciones y licitaciones, los altos costos que
implicaria la indemnizacién por la cancelacion de contratos.

En tanto que los argumentos en contra de la construccion destacan la opacidad de los contratos
y licitaciones, inversiones cuantiosas y altos costos de mantenimiento, por el hundimiento de los
suelos y destruccion de los cerros aledafios para rellenar el terreno. En lo que respeta a la
ubicacion de la obra, los argumentos a favor destacan: el rescate de la region del ex lago de
Texcoco.

Después de cancelar el proyecto del Nuevo Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, el
Gobierno Federal anunci6 la transformacion de la Base Aérea Militar de Santa Lucia en el
Aeropuerto Internacional Felipe Angeles. Este proyecto pretende resolver de forma adecuada la
alta demanda de servicios aeronauticos de la Zona Metropolitana del Valle de México, para ello,
integrara junto al Aeropuerto internacional de la Ciudad de México y al Aeropuerto internacional
de la Ciudad de Toluca un sistema aeroportuario de primer mundo.

El nuevo aeropuerto inicié su construccion el 17 de octubre de 2019 y se espera inaugurarlo el
21 de marzo de 2021. Tendra una capacidad inicial para 20 millones de pasajeros y un costo de
78 mil millones de pesos. Sera la SEDENA (Secretaria de la Defensa Nacional) la encargada de
construir este aeropuerto bajo el proyecto del Arqg. Francisco Gonzalez Pulido.

La Base Aérea Militar No. 1 Santa Lucia, Estado de México, cuenta con un terreno de 2,331
hectareas, destinando 1,531 de ellas para dicho aeropuerto y el resto para la reubicacién de las
instalaciones del Ejército y Fuerza Aérea Mexicanos que actualmente se encuentran en esta Base

Aérea Militar.

177



Se prevé construir este aeropuerto en dos fases. La primera se estima que esté en operacion
dentro de un periodo de tres afios atendiendo una demanda de 20 millones de pasajeros anuales,
asi como 470 mil ton/afio de carga, con la ampliacion de la pista existente y la construccién de
dos pistas més, destinando una de estas para uso militar, asi como calles de rodaje, plataformas,
torre de control, terminal de pasajeros e instalaciones para servicios complementarios y
comerciales.
3 pistas de aterrizaje, 1 terminal de combustibles 21 millones de litros.
La segunda fase, con la cual se alcanzara una capacidad de 80 millones de pasajeros anuales,
contempla la ampliacién de la terminal de pasajeros, calles de rodaje, plataformas, zona de carga
para lograr el movimiento de 700 mil toneladas al afio e instalaciones de servicios
complementarios y comerciales.
La Base de la Fuerza Aérea de Santa Lucia (IATA: NLU, ICAO: MMSM) es un aeropuerto que
atiende el area general de la poblacion de Santa Lucia en México.
El Proyecto del Aeropuerto Internacional Felipe Angeles consta de tres componentes principales:
a) Construccion de un aerodromo civil que funja como aeropuerto complementario al AICM
para vuelos nacionales e internacionales de pasajeros, asi como de carga. La
infraestructura incluye los siguientes elementos:
o Dos pistas para servicio de transporte aéreo de pasajeros y de carga.
o Cuatro edificios terminales de pasajeros en tres etapas: la primera etapa incluye un
edifico terminal con 38 posiciones de contacto para entrar en funcionamiento en 2021; la
segunda etapa incluye un segundo edificio terminal para entrar en operaciones en 2022,y
la tercera etapa considera el desarrollo de dos edificios adicionales para crecimiento futuro,

en un horizonte de 30 afios.

o Estacionamiento en cada edifico terminal para 4,000 vehiculos.

o Torre de control.

o Dos instalaciones para el Servicio de Salvamento y Extincién de Incendios (SSEI).
o Servicios aeroportuarios.

o Hangares de mantenimiento y de reposicion.

o Paqueteria (ocurre).

o Aduana y terminal de carga.

o Servicio de combustibles.

178



Patio de maniobras Bus y Cetram.
Aviacion general y helicopteros.
Estacion de servicio.

Servicios al pasajero.

Plataforma de aislamiento.

Plaza — Asta bandera.

Servicios administrativos.
Almacenes.

Hotel.

Comisariato.

Autoridades.

Planta de tratamiento de aguas residuales.

Planta de residuos soélidos urbanos.

b) Reubicacion de las instalaciones militares existentes actualmente en la Base Aérea Militar

No. 1, que incluyen el Campo Militar No. 37-D. La reubicacion incluye el desarrollo de la

siguiente infraestructura:

Construccion de una pista para uso militar exclusivamente.

Instalaciones de la Base Aérea Militar No. 1, a cargo de la Fuerza Aérea Mexicana
(FAM).

Instalaciones de la Zona Militar No. 37-D, a cargo de la Secretaria de la Defensa
Nacional (SEDENA).

Viviendas y servicios para la poblacion residente en la Base Aérea Santa Lucia.

c) Interconexion entre el AICM y el AIFA. El proyecto incluye la construccion de una via de

interconexion entre ambos aeropuertos, con dos carriles exclusivos para el transporte por

autobus de los usuarios. La interconexion tiene una longitud de 45.7 km, partiendo de la

Terminal 2 del AICM y siguiendo la ruta Periférico — Circuito Exterior Mexiquense, hasta la

proximidad con el AISL.

El trazo preliminar para la interconexion del AICM con el AIFA, contempla utilizar un tramo

de aproximadamente 8 km del camino perimetral del poligono del NAICM en Texcoco para

generar ahorros en el presupuesto.
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Tabla 23 Descripcion de Alcances AIFA

Desarrollo , .
Alcances Maximo Desarrollo

Inicial

Pistas de
aterrizaje
Clave de
referencia
Sistema de
aproximacion Categoria IlI-C
(ILS)
Terminal de
pasajeros

3

4F

20 MD PAX 80 MD PAX

350 mil ton 700 mil ton
Terminal de

carga
g 10 contactos 20 contactos

Terminal de 25 millones
combustibles Its
Servicio de
Salvamiento y
Extincion de 2
Incendios
(categoria 9)
Posiciones de
contacto
Posiciones
remotas

Torre de control 80

75 millones Its

25 60

12 20

Estacionamiento| 4000 vehiculos 6,000 vehiculos

Estacion
Intermodal de 1

Pasajeros

Fuente: INICIO DE ESTUDIOS Y TRABAJOS PRELIMINARES PARA LA CONSTRUCCION DEL AEROPUERTO
INTERNACIONAL “GRAL. FELIPE ANGELES” (SANTA LUCIA, EDO. MEX.)*. (2019, 29 abril). [Imagen]. En Gobierno
de México.
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Tabla 24 Descripcion de las fases del AIFA

Fase 1 Fase 2 Fase 3

2002-2032 2032-2042 2042-2052
Operaciones 119,571 245,529 484,432
anuales
Operaciones 7,833 20,05 50,017
carga anual
Pasajeros 19.5 432 84.9
(millones)
Carga 470,000 1,257,000| 3,001,000
Ei‘;mbus“b'e 21,000,000 50,050,000| 80,000,000
No posiciones o8 64 97
de contacto
No posiciones 12 27 77
remotas
No posiciones
plataforma 5 14 14
abierta
No posiciones 13 13 38
carga
No posiciones
aviacion 25 25 80
general

Fuente: “XXIll Reunién Nacional de Ingenieria de Vias Terrestres”. (2021, 30 septiembre). [Proyecto y avances]. Proyecto y
avances del Aeropuerto Internacional Felipe Angeles, Oaxaca, México.
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AEROPUERTO CON CLAVE DE REFERENCIA 4F
PARA ATENDER A OPERADORES DOMESTICOS E INTERNACIONALES EN SEDENA
RUTAS DE CORTO Y LARGO ALCANCE
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Imagen 60 Areas que integran el AIFA, Plan Maestro
Fuente: “XXIIl Reunién Nacional de Ingenieria de Vias Terrestres”. (2021, 30 septiembre). [Proyecto y avances]. Proyecto y avances del Aeropuerto Internacional

Felipe Angeles, Oaxaca, México.
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V.2.2. Ubicacion

La ubicacién regional del Proyecto “Aeropuerto Internacional Felipe Angeles”, ubicado en el
predio de la Base Aérea Militar No.1.

La Base Aérea Militar No. 1 esta ubicada aproximadamente a 12 km al sureste (SE) de la
cabecera municipal de Zumpango y a 35 km al norte del actual Aeropuerto Internacional de la
Ciudad de México. El domicilio oficial es Carretera Federal 85 México — Pachuca, km 42.5, Campo
Militar No. 37-D, Santa Lucia, Zumpango, C.P. 55640, Estado de México.

La mayor parte del predio de la Base Aérea Militar No 1 pertenece al municipio de Zumpango;
solo dos pequefias porciones del predio (al este y sureste) de la Base Aérea pertenecen al
municipio de Tecamac.

Actualmente, la Base Aérea Militar No. 1 tiene una superficie de 2,331 ha. Para el desarrollo del
proyecto del Aeropuerto Internacional Felipe Angeles, se considera la adquisicion de terrenos

aledafios como areas de amortiguamiento acustico y de seguridad.

183



Google Earth
(K

10 O

1910

Imagen 61 Ubicacion regional del Proyecto “Construccion de un Aeropuerto Mixto Civil / Militar con Capacidad
Internacional en la Base Aérea Militar No. 1 (Santa Lucia, Edo. Méx.), su Interconexién con el AICM y Reubicacién de

Instalaciones Militares”.

Fuente: MANIFESTACION DE IMPACTO AMBIENTAL MODALIDAD REGIONAL, DEL PROYECTO “CONSTRUCCION DE UN AEROPUERTO MIXTO CIVIL /
MILITAR CON CATEGORIA INTERNACIONAL EN LA BASE AEREA MILITAR No. 1 (SANTA LUCIA, EDO. MEX.), SU INTERCONEXION CON EL AICM Y
REUBICACION DE INSTALACIONES MILITARES”
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Imagen 62 Ubicacion de la Base Aérea Militar No. 1 (AIFA) en Santa Lucia, Estado de México.
Fuente: MANIFESTACION DE IMPACTO AMBIENTAL MODALIDAD REGIONAL, DEL PROYECTO “CONSTRUCCION DE UN AEROPUERTO MIXTO CIVIL /
MILITAR CON CATEGORIA INTERNACIONAL EN LA BASE AEREA MILITAR No. 1 (SANTA LUCIA, EDO. MEX.), SU INTERCONEXION CON EL AICM Y
REUBICACION DE INSTALACIONES MILITARES”




V.2.3. Area de influencia

Para la delimitacidn del &rea de influencia y la ubicacion estratégica del proyecto, se tomaron en
cuentas las poblaciones cercanas que pueden verse afectas tanto negativa como positivamente,
analizando primordialmente que el desarrollo del proyecto contribuira de manera importante en
las comunidades generando empleos para sus habitantes, generando su arraigo en la region y
coadyuvando en la union familiar, también se identifica que estas localidades seran beneficiadas
de manera directa por medio de la mejora de servicios y equipamiento tecnoldgico e
infraestructura, por lo que se espera que durante la operacion del proyecto en la zona se
mantenga una buena aceptacion por parte de los habitantes, lo que a su vez también significa un
incremento en el ingreso econémico para las localidades. Sin embargo, también hay que aclarar
gue, con la ejecucion de este proyecto, dichos habitantes pueden estar sujetos a una serie de
efectos negativos relacionados con la generacion de polvo, ruido, aumento en el riesgo de
ocurrencia de accidentes (principalmente los relacionados con vehiculos de transporte),
tradiciones y costumbres locales.

San Francisco de Coacalco

Localizacion: EI municipio de Coacalco se localiza en la parte norte central del Estado de México,
limita al norte con Tultitlan, al sur con Ecatepec y la Ciudad de México, al oriente con Ecatepec y
al poniente con Tultitlan. Las coordenadas de localizacion son: Latitud norte 19° 37" y longitud
oeste 99° 05’; la distancia aproximada a la capital del Estado es de 85 km. Extension: Coacalco
tiene 35.10 km2 como extension territorial.

Orografia: El territorio municipal presenta dos zonas: La parte norte es plana con una altura
aproximada de 2,238 msnm. Al sur, la Sierra de Guadalupe con una altura cercana a los 3,000
msnm. Entre las principales elevaciones podemos mencionar el Picacho o Cuautepec (cerro del
aguila) con una altura de 2,850 msnm, el cerro de Maria Auxiliadora (Xolotl) con 2,450 msnm.
Sobresalen también el Pico de Moctezuma y el Pico Tres Padres, entre otros.

Hidrografia: Es importante mencionar en este rubro, que la parte plana del municipio en la época
prehispanica fue el fondo del lago de Xaltocan. En la década de los 50's desaparece. Con relaciéon
al agua potable, ésta se obtiene de 17 pozos profundos y de la red del Sistema Cutzamala.
Cuautitlan 1zcalli

Localizacién: El municipio se localiza en la parte noroeste de la cuenca de México. Su cabecera

se ubica en las coordenadas 19° 40' de latitud norte y a los 99° 12' de longitud oeste. Colinda al
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norte con los municipios de Tepotzotlan y Cuautitlan, al este con Cuautitlan y Tultitlan, al sur con
Tlalnepantla de Baz y Atizapan de Zaragoza, al oeste con Villa Nicolas Romero y Tepotzotlan.
Tiene una altura promedio de 2,252 metros sobre el nivel del mar.

Extension: Tiene una extension territorial de 109.54 kilometros cuadrados, representa el 0.5% de
la superficie del Estado de México.

Orografia: Las porciones mas altas estan ubicadas al sur del municipio a una altura maxima de
2,430 msnm y la mas baja se encuentra al occidente con 2,200 msnm, la cabecera municipal esta
a 2,280 msnm.

Hidrografia: La principal corriente de agua es el rio Cuautitlan, que atraviesa una extension
aproximada de 40 kilbmetros del territorio municipal. Otras corrientes son el rio Hondo de
Tepotzotlan, San Pablo y San Pedro. Los principales cuerpos de agua son cinco: la presa de
Guadalupe, la laguna de la Piedad, el Espejo de los Lirios, la presa de Angulo y la laguna de
Axotlan. Existen otros rios conocidos como El Rosario, El Huerto, San Agustin y San Pablo.
Existen otros bordos de menor importancia como Las Palomas, Las Colinas, Los Sauces, Los
Lirios, Los Valles, Huayapango, Cordoba, Rio Chiquito, San Lorenzo y El Molino.

Teoloyucan

Localizacion: Teoloyucan se localiza al norte del Distrito Federal, al noreste del Estado de México,
en las coordenadas 19°45' latitud norte y 99°11' de longitud oeste, a una altura de 2,280 metros
sobre el nivel del mar. Limita al norte con los municipios de Coyotepec y Zumpango; al sur con
Tepotzotlan, Cuautitlan lzcalli, Cuautitlan y Melchor Ocampo; al oriente con los municipios de
Jaltenco, Nextlalpan y Melchor Ocampo y al poniente con los municipios de Coyotepec y
Tepotzotlan. Su distancia aproximada a la capital del estado es de 45 kilometros.

Extension: La extension territorial del municipio es 53.04 kilometros cuadrados, segun datos
proporcionados por el gobierno del Estado de México a través de la Direccion General de
Planeacién en el afio de 1996. En la obra Geografia y Estadistica de la RepuUblica sefiala que el
municipio de Teoloyucan tiene una extension de 48 kildmetros cuadrados.

Orografia: Teoloyucan solo cuenta con pequefias lomas al oeste: la de San Jorge, Pefias de la
Virgen, La Cantera, La Nopalera del Huachichil, La Remesa, Manantial de la Remesa, Nopalera
de Catafo, Las Lajas y la llamada Los Tiradores o del Grullo.

Hidrografia: El rio Cuautitlan, que viene de la presa de Guadalupe, desde época muy remota ha

proporcionado el vital liquido para regar las tierras de cultivo de los naturales de Teoloyucan. Este
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rio en el estado de Hidalgo recibe el nombre de Rio Tula y es tributario del Panuco. El Rio Chico
se deriva del Rio Hondo en Tepotzotlan, nace en el represo llamado El Alemén, al sur de la
cabecera municipal de Tepotzotlan pasan préximos a la cabecera municipal. La Laguna de
Zumpango en la época prehispanica era muy extensa y proporcionaba a los naturales de
Teoloyucan alimentos por medio de la pesca y caza de aves acuaticas, ademas del tule.
Huehuetoca

Localizacion: Se localiza en la porcion norte de la entidad y colinda con el estado de Hidalgo.

Se encuentra a una distancia de 48 km del Distrito Federal, a 150 km de la ciudad de Tolucay 20
km de la ciudad de Tepeji de Rio, Hidalgo. Su altura promedio es de 2,550 metros sobre el nivel
del mar y la cabecera a 2,250 metros sobre el nivel del mar. Limita al norte con la cabecera
municipal de Apaxco, entrando por Santa Maria Apaxco, y con la poblacion de El Salto,
perteneciente a Tepeji de Ocampo, Hidalgo; al sur con la sierra de Tepotzotlan, el ejido de
Coyotepec, y el municipio de Teoloyucan. Al este con el pueblo de Zitlaltepec del municipio de
Zumpango, Tequixquiac y Coyotepec; al oeste con la sierra de Tepotzotlan y Tepeji de Ocampo,
Hidalgo.

Extension: Ocupa una extension de 118.02 km2 ocupando el 0.72% del territorio del estado de
México.

Orografia: Existe una variedad de formas volcanicas, donde se encuentra Huehuetoca, al lado de
unas de las mas erosionadas como la Sierra de Guadalupe y de Tepotzotlan. De superficie
accidentada tenemos 48% representada, por la sierra de Tepotzotlan principalmente. De las
elevaciones de mayor importancia se tiene el Cincoque o Huautecomaque con una altura de
2,630 metros sobre el nivel del mar; Cerro Grande Guaytepeque o Cerro de la Estrella con una
altura de 2,700 metros sobre el nivel del mar,

Cerro de Ahumada o Mesa Grande con una altura de 2,580 metros sobre el nivel del mar, por lo
tanto, el punto mas elevado es el Cerro de Guaytepeque y el mas bajo se encuentra a 2,250
metros sobre el nivel del mar.

Hidrografia: La hidrografia del municipio esta representada principalmente por el rio Cuautitlan,
gue cruza de sur a norte por la cabecera municipal, el cual toma el nombre de Tajo de
Nochistongo por la poblacién que existié en este lugar en los limites con el estado de Hidalgo;
mas adelante es conocido como Rio Tula. Se cuenta con dos presas de importancia para la

agricultura que son, la presa de Cuevecillas, con capacidad aproximada de 1 millon de metros
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cubicos y riega los ejidos de Coyotepec, Huehuetoca y San Juan Zitlaltepec. La presa Piedra
Alta, se localiza en el ejido de Xalpa del pueblo de San Buenaventura, con la misma capacidad
qgue la anterior. También corren por el territorio municipal 36 arroyos, que se forman de las
elevaciones que rodean a Huehuetoca y que sélo tienen agua en el periodo de lluvia; se cuenta
con un acueducto iniciado en 1710 y concluido en 1884. Existen 15 bordos y jagleyes; los mas
importantes son el de San Miguel de los Jagleyes y el de Jaguey Prieto que son usados como
abrevaderos y existen 23 pozos profundos.

Zumpango de Ocampo

Localizacion: El municipio de Zumpango se localiza en la parte noreste del estado de México, en
las coordenadas 19°43' de latitud norte y 99°11' de longitud oeste. Limita al norte con los
municipios de Tequixquiac y Hueypoxtla; al sur con Teoloyucan Cuautitlan, Nextlalpan, Jaltenco
y Tecamac; al oriente con Tizayuca y Tecamac; al poniente colinda con Cuautitlan, Teoloyucan,
Coyotepec y Huehuetoca; todos del estado de México, excepto Tizayuca que pertenece al estado
de Hidalgo.

Extension: EI municipio ocupa una superficie de 223.95 km2.

Orografia: El territorio geoldgico se caracteriza por tener un 50% de superficie plana hacia el sur
y por el norte se clasifican varios lomerios y cerros, estos ultimos se ven por el noreste. Las
altitudes oscilan entre 1,245, 1,260, 1,300 y la mas alta 1,650 (Cerro del Zitlaltepec).
Hidrografia: El agua de lluvia se desliza por las pendientes del declive orografico donde es
absorbida por la tierra y la que no alcanza a filtrarse corre por el cauce del antiguo arroyo de las
avenidas de Pachuca, convertido hoy en conductor de aguas negras teniendo su destino final el
Gran Canal del Desagie del Valle de México. La Laguna de Zumpango con cerca de 2,000
hectareas de extensidn, algunas barrancas, el Gran Canal y tuneles del desagtie del Valle de
México constituyen principalmente el sistema hidrografico.

Tecamac

Localizacion: El municipio de Tecdmac se localiza en la parte nororiente de la capital del estado
de México y al norte del Distrito Federal, en la regiébn conocida como el Valle de México. Sus
coordenadas son 19° 43' |atitud norte y 98° 58' de longitud oeste, a una altura de 2,340 msnm.
Limita al norte con el estado de Hidalgo y Temascalapa; al sur con Ecatepec, Acolman y
Coacalco; al oeste con Zumpango, Nextlalpan, Tonanitla, Tultitthn y Coacalco; al oeste con

Temascalapa y Teotihuacan. Su distancia aproximada con la capital del estado es de 100 km.
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Extension: El municipio de Tecamac posee una extension territorial de 157.34 km2 y el porcentaje
gue representa respecto a la superficie del estado es del 0.69 %.

Orografia: Por estar ubicado el municipio en un Valle y a orillas de lo que fuera el lago de Xaltocan,
no cuenta con ningun sistema montafioso en la regién, Unicamente posee tres cerros aislados,
cerro de San Pablo con una altitud de 2,570 msnm, Xoloc con 2,470 msnm y Colorado con 2,370
msnm.

Hidrografia: En la actualidad el municipio de Tecdmac no cuenta con ningun sistema hidrogréfico.
En épocas de lluvia se forman pequefios riachuelos. Cuenta con pozos de profundidad mediana.
Teotihuacan de Arista

Localizacion: El municipio de Teotihuacan se localiza en la cuenca de México, en el extremo
nororiental de la misma y ligeramente, en la misma direccion de la Ciudad de México, se ubica a
los 19° 41’ latitud norte y 98° 52' de longitud oeste. El valle de Teotihuacan esta situado a 45 km,
hacia el noroeste de la ciudad de México y a 119 km de la ciudad de Toluca. Dentro del contexto
regional, Teotihuacan pertenece a la Region Econdmica Il Zumpango, la cual tiene bajo su
jurisdiccion a 31 municipios de la entidad. Teotihuacan limita con los municipios: al norte con
Temascalapa; el sur con Acolman; por el este con San Martin de la Piramides y por el oeste con
Tecamac.

Extension: De acuerdo a los datos proporcionados por el Sistema Estatal de Informacion, el
municipio de Teotihuacan cuenta con una superficie de 83.16 km2.

Orografia: Los terrenos municipales son casi planos e interrumpidos, Unicamente, por algunos
pequefios cerros, conocidos como: el cerro de Maninal, con 2,320 msnm; el cerro Colorado con
2,260 msnm. También existen otros cerros de escasa altura, tal es el caso del cerro Cotla, el
Nixcuyo, el Platachico, el Tecomazuchitl y los cerros de la Cueva.

Hidrografia: Los rios mas importantes de la localidad son: el de San Juan, cuyo curso va de
noreste a sureste y el de San Lorenzo; ambos cruzan por todo el municipio, asi como por la
cabecera municipal. Otro rio con el que cuenta esta localidad se encuentra en San Sebastian
Xolalpa, es conocido como Barranquilla del Aguila. Los manantiales mas importantes son los
llamados de la Parroquia, ubicados en la cabecera municipal, los cuales dan origen al rio San
Juan. Otros manantiales de gran importancia se localizan en Puxtla y Maquixco; sus aguas se
emplean para el riego de tierras agricolas. Ademas de las fuentes acuiferas ya mencionadas, se
cuenta con el gran acueducto de San Agustin Actipan y 18 pozos profundos, de los que se
distribuye liquido a los poblados.
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Imagen 63 Delimitacidon de las fronteras de los municipios donde pertenece la Base Aérea Militar No.1 / AIFA

Fuente: MANIFESTACION DE IMPACTO AMBIENTAL MODALIDAD REGIONAL, DEL PROYECTO “CONSTRUCCION DE UN AEROPUERTO MIXTO CIVIL /
MILITAR CON CATEGORIA INTERNACIONAL EN LA BASE AEREA MILITAR No. 1 (SANTA LUCIA, EDO. MEX.), SU INTERCONEXION CON EL AICM Y
REUBICACION DE INSTALACIONES MILITARES”




Imagen 64 Area de influencia directa del Proyecto del AIFA

Fuente: MANIFESTACION DE IMPACTO AMBIENTAL MODALIDAD REGIONAL, DEL PROYECTO “CONSTRUCCION DE UN AEROPUERTO MIXTO CIVIL /
MILITAR CON CATEGORIA INTERNACIONAL EN LA BASE AEREA MILITAR No. 1 (SANTA LUCIA, EDO. MEX.), SU INTERCONEXION CON EL AICM Y
REUBICACION DE INSTALACIONES MILITARES”
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V.2.4. Infraestructura lado aire

Pista y Plataforma Militar

En el caso del Proyecto del AIFA, uno de los principales problemas detectados en la planeacién
para la ubicacién de las pistas, lo constituye la presencia del Cerro de Paula, cuya elevacion
méxima es de 2,625 msnm, principalmente para la ubicacion de la pista sur (04R-22L). Por tal
razén, se estableci6 de comun acuerdo entre las partes involucradas que dicha pista se
considerara exclusivamente para uso militar.

Se construird una pista de uso militar con losas de concreto hidraulico. La pista tendra una
longitud de 3.5 kilometros y un ancho de 45 metros. El proyecto de la Pista Militar incluye calles
de rodaje, calles de salida rapida y una plataforma de 2,090 metros de longitud.

También se realizaran las obras para las ayudas visuales a la navegacion y de drenaje.

Area Civil

El Aeropuerto Internacional General Felipe Angeles contara con dos pistas para despegues y
aterrizajes. Este frente de trabajo se encarga de su construccién junto con las areas asociadas a
las pistas y calles de rodaje. Estas areas comprenden rodajes paralelos, rodajes de conexion y
calles de salida de alta velocidad. También incluye las preparaciones necesarias para la
instalacion de ayudas visuales (luces y letreros) y el pintado de las sefiales de los pavimentos y
sistema de drenaje.

Las pistas del AIFA seran las mas largas del pais, con una longitud de 4.5 kildbmetros por 45
metros de ancho. Entre ambas pistas hay una separacion de 1,600 metros para que asi se
puedan realizar simultdneamente operaciones en ambas pistas.

La Pista Norte y Central tendran la designacion y tipo de operacion 04C-22C y 04L-22R con
claves de referencia 4E y 4F. Ambas contaran con equipos ILS categoria Il para operaciones
con instrumentos.

Para la capa superior de las pistas del AIFA se usara concreto hidraulico, lo que garantizara su
vida util y la reduccién en el mantenimiento, acciones que generaran un considerable ahorro a
mediano y largo plazo.

Valor del numero de clasificacion de pavimento (PCN)=80, para recibir la aeronave mas critica
(AIRBUS A350-900) de la flota prevista para el AIFA, cuyo valor ACN (Numero de clasificacion

de la aeronave) es de 71.5.
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Periodo de disefio de 20 afnos.

El avion de disefio para la parte geométrica (pistas, plataforma y calles de rodaje) de los
elementos de lado aire del aeropuerto es el AIRBUS 360.

ESTRUCTURA DE PISTA

Concreto MR-S1 040 M,
Concrato Magro 018 m.
Base Hidraalica 0.22 m.

Estrato Competente (4.5 m.)

Imagen 65 Estructura de Pista AIFA

Fuente: “XXIIl Reunion Nacional de Ingenieria de
Vias Terrestres”. (2021, 30 septiembre).
[Proyecto y avances]. Proyecto vy
avances del Aeropuerto Internacional
Felipe Angeles, Oaxaca, México.

Imagen 66 Pista Militar AIFA

Fuente: “XXIll Reunién Nacional de Ingenieria de Vias Terrestres”.
(2021, 30 septiembre). [Proyecto y avances]. Proyecto y

avances del Aeropuerto Internacional Felipe Angeles,
Oaxaca, México.
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Imagen 67 Pistas, Plataforma y Rodajes AIFA.

Fuente: “XXIIl Reunién Nacional de Ingenieria de Vias Terrestres”. (2021, 30 septiembre). [Proyecto y avances]. Proyecto y avances del Aeropuerto Internacional

Felipe Angeles, Oaxaca, México.
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Ayudas a la Navegacion

Sistemas de iluminacion LED en pistas y calles de rodaje, con control individual de baliza, operado
por los controladores de trafico aéreo de la TCTA mediante una pantalla tactil y con la capacidad
de integrarse al Sistema A-SMGCS.

Dentro de los alcances se cuenta con el sistema de guia para carretero de aeronaves (ALCMS)
‘FOLLOW THE GREENS” entre pista y plataforma que es operado por la TCTA.

Terminal de carga y aduana.

Instalacion complementaria que tiene como proposito atender la necesidad de infraestructura
para el manejo de mercancias de comercio exterior en la zona metropolitana, con una superficie
de 346,120 m2.

Tendra la capacidad técnica y fisica para procesar toda la clase de mercancias segun el nicho de
mercado de los operadores que participan en cada uno de los eslabones de la cadena logistica,
cumpliendo con la normatividad aplicable en materia aduanera y aérea.

Las instalaciones para el manejo, control, acceso y salida de la carga estaran ubicadas en la zona
sureste (SE) de la parte civil, segun el Plan Maestro para el maximo desarrollo, con acceso directo
al rodaje paralelo sur de la pista 04C-22C, que permite el acceso fluido y eficaz de la carga a las
plataformas del edificio de carga y aduana. Las plataformas como el edificio pueden construirse
en etapas, sin estorbar o crear problemas en la operacion.

Las plataformas contaran con los servicios basicos via vehiculos como suministro de energia,
combustible, aire, carga y descarga, contenedores y tractores. En la primera etapa se proponen
6 posiciones Cat C simultaneas o 2 Cat D y 2 Cat C y otras posibilidades de acomodo de flota.
El traslado de Bell y Cargo proveniente de las lineas aéreas comerciales que representa en
promedio el 85% de la carga total que se mueve en el mundo, se realizara en contenedores con

tractor en un circuito desde la plataforma del edificio terminal de pasajeros.
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Tabla 25 Posiciones en plataformas AIFA

Cantidad Posicién Capacidad de
aeronaves

MARS (Mdultiple
Aircraft Ramp

4 System) 2D, 1E, 1F
2 carga frontal 2F
1 1D

Fuente: “XXIll Reunion Nacional de Ingenieria de Vias Terrestres”. (2021, 30 septiembre). Proyecto y avances del Aeropuerto

Internacional Felipe Angeles, Oaxaca, México.
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TERMINAL DE CARGA Y ADUANAS.

Capacldad de

Cantidad Posicion.,
aeronaves

MARS
(Multiple Aircraft Ramp 2D,61E, 6 F
System)

carga frontal 2F

10

Imagen 69 Terminal de Carga y Aduana AIFA

DESCRIPCION GENERAL

Instalaciéon complementaria que tiene como proposito atender la
necesidad de Infraestructura para el manejo de mercancias de
comercio exterior en la zona metropolitana, con una superficle de
346,120 m2.

Tendré la capacidad técnica y fisica para procesar toda clase de
mercancias segun el nicho de mercado de los operadores que
participan en cada uno de los eslabones de la cadena logistica,
cumpliendo con la normatividad aplicable en materia aduanera y
aerea.

Fuente: “XXIII Reunién Nacional de Ingenieria de Vias Terrestres”. (2021, 30 septiembre). [Proyecto y avances]. Proyecto y avances del Aeropuerto Internacional

Felipe Angeles, Oaxaca, México.
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Imagen 70 Edificio de la Terminal de carga y aduana del AIFA, Proyecto arquitectonico. Planta.

Fuente: MANIFESTACI()N,DE IMPACTO AMBIENTAL MODALIDAD REGIONAL, DEL PROYECTO ‘:CONSTRUQCION DE UN AEROPUERTO MIXTO CIVIL /
MILITAR CON CATEGORIA INTERNACIONAL EN LA BASE AEREA MILITAR No. 1 (SANTA LUCIA, EDO. MEX.), SU INTERCONEXION CON EL AICM Y
REUBICACION DE INSTALACIONES MILITARES”
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Imagen 71 Edificio de la Terminal de carga y aduana del AIFA, Proyecto arquitectonico. Cortes y fachadas.
Fuente: MANIFESTACION DE IMPACTO AMBIENTAL MODALIDAD REGIONAL, DEL PROYECTO “CONSTRUCCION DE UN AEROPUERTO MIXTO CIVIL /
MILITAR CON CATEGORIA INTERNACIONAL EN LA BASE AEREA MILITAR No. 1 (SANTA LUCIA, EDO. MEX.), SU INTERCONEXION CON EL AICM Y
REUBICACION DE INSTALACIONES MILITARES”
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Planta y estacion de combustible
Contara con una Terminal de Combustibles y Red de Distribucion con capacidad inicial de 21
millones de litros, escalable hasta 80 millones en su maximo potencial, cuyo objetivo es
proporcionar el suministro de combustible Jet-A de una manera eficiente, segura y sustentable.
Las instalaciones incluyen éareas administrativas, area de proceso y almacenamiento de
combustible y una red de distribucién que suministrara mediante hidrantes a todas las posiciones
de estacionamiento para aeronaves. En caso de requerirse, tiene capacidad adicional de
suministro mediante autotanque.
Con una autonomia de 7 dias para el almacenamiento de combustibles, esta area se compone
de tres tanques verticales construidos siguiendo los estandares API 650.
El sistema hidrante suministrard combustible a las aeronaves a través de una red de tuberia,
garantizando que todo puesto de estacionamiento tenga abastecimiento de combustible.
El otro modo de enviar el combustible es a través de camiones cisterna dosificadores; este
sistema también se usara en la plataforma de carga, aviacion general, plataformas de pernocta y
remotas.
Las instalaciones pueden crecer por etapas en todos los tipos de combustible como turbosina y
gas avion.
Alcances:

e Terminal de combustibles.

e Red de distribucion de combustible Jet-A.

e 3tanques almacenamiento (21 millones de litros).

e Almacenamiento de vehiculos dispensadores.

e Almacén y mantenimiento de autotanques.
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Imagen 72 Estacion de combustibles del AIFA, Proyecto arquitecténico. Planta.

Fuente: MANIFESTACION DE IMPACTO AMBIENTAL MODALIDAD REGIONAL, DEL PROYECTO “CONSTRUCCION DE UN AEROPUERTO MIXTO CIVIL /
MILITAR CON CATEGORIA INTERNACIONAL EN LA BASE AEREA MILITAR No. 1 (SANTA LUCIA, EDO. MEX.), SU INTERCONEXION CON EL AICM Y
REUBICACION DE INSTALACIONES MILITARES”
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Imagen 73 Estacion de combustibles del AIFA, Proyecto arquitectonico. Cortes.

Fuente: MANIFESTACION DE IMPACTO AMBIENTAL MODALIDAD REGIONAL, DEL PROYECTO “CONSTRUCCION DE UN AEROPUERTO MIXTO CIVIL /
MILITAR CON CATEGORIA INTERNACIONAL EN LA BASE AEREA MILITAR No. 1 (SANTA LUCIA, EDO. MEX.), SU INTERCONEXION CON EL AICM Y
REUBICACION DE INSTALACIONES MILITARES”
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Fuente: MANIFESTACION DE IMPACTO AMBIENTAL MODALIDAD REGIONAL, DEL PROYECTO “CONSTRUCCION DE UN AEROPUERTO MIXTO CIVIL /
MILITAR CON CATEGORIA INTERNACIONAL EN LA BASE AEREA MILITAR No. 1 (SANTA LUCIA, EDO. MEX.), SU INTERCONEXION CON EL AICM Y

REUBICACION DE INSTALACIONES MILITARES”
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Hangar de Mantenimiento, Reparacion y Operacion (MRO)
Conjunto arquitectonico de 21 ha. distribuidos en 4 edificaciones y 2 plataformas para aeronaves
de proposito definido y un estacionamiento de capacidad para 145 cajones, destinados a ser
empleados en el mantenimiento y servicios de aeronaves clave “C” hasta clave “E”.
Alcances:

e Superficie de construccion: 210,000 m2.

e Hangar para aeronaves clave “E” o “F” (nuevo).

e Hangar para aeronaves clave “C” (remozamiento).

e Hangar para talleres aeronauticos (remozamiento).

e Almacén General.

e 2 plataformas para aeronaves de clave “C” a la “E”.

e Area de lavado de aeronaves y prueba de motores.

e Estacionamiento (Cap. 145 cajones).
10 posiciones en plataformas:

e 4 MARS (2clave “C’y 1 “E” 0 “F".

e 6 Clave “C".

10 Posiciones en
plataformas:

UBICACION

4 MARS
(2 CLAVE “C" y
’ “E“ o' qu,

6 CLAVE “C”

Imagen 75 Posiciones en Plataforma Hangar de Mantenimiento, AIFA.

Fuente: “XXIII Reunion Nacional de Ingenieria de Vias Terrestres”. . L,
Imagen 76 Ubicacion del

(2021, 30 septiembre). [Proyecto y avances]. Proyecto y Hangar de Mantenimiento AIFA.

avances del Aeropuerto Internacional Felipe Angeles,

Oaxaca, México.
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Aviacion General (FBO)

El FBO esta ubicado en el lado oeste de la terminal de carga en la pista norte, abarcando un total
de 10 ha. y es un pequefio aeropuerto de lujo.
El complejo tiene como finalidad proporcionar una gama de servicios disponibles para la aviacion
general tales como venta de combustible, mantenimiento y resguardo de aeronaves, alquiler y
servicios de apoyo a los operadores.
Alcances:
Vialidades de conexién y perimetro de division lado tierra lado aire.
Edificio terminal FBO y estacionamiento
Remodelacién de hangares y estacionamiento de servicio
16 posiciones en plataforma:
e 4 MARS (2 Alfay 1 Bravo)
e 1MARS (2 Bravo y 1 Charlie)
e 11 Alfa
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SEDENA

AVIACION GENERAL (FBO)

DESCRIPCION GENERAL , 5 o AN ALCANCES

El FBO esta ubicado en el lado oeste de la terminal de carga en la | Y A. Vialidades de conexién y perimetro de divisién lado tierra lado aire
pista Norte, abarcando un total de 10 hectireas. . Edificio terminal FBO y estacionamiento
El complejo tiene como finalidad proporcionar una gama de . Remodelacién de hangares y estaclonamiento de serviclo.
servicios disponibles para la aviacién general tales como venta de , 16 posiciones en plataforma.
combustible, mantenimiento y resguardo de aeronaves, alquiler y a. 4 MARS (2 Alfa y 1 Bravo).
serviclos de apoyo a los operadores. b. 1 MARS (2 Bravo y 1 Charlie).

c. N ANa.

Imagen 77 Aviacion General (FBO) AIFA.

Fuente: “XXIII Reunién Nacional de Ingenieria de Vias Terrestres”. (2021, 30 septiembre). [Proyecto y avances]. Proyecto y avances del Aeropuerto Internacional

Felipe Angeles, Oaxaca, México.
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Imagen 78 Edificio de aviacion general del AIFA, Proyecto arquitecténico. Planta y cortes.
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Fuente: MANIFESTACION DE IMPACTO AMBIENTAL MODALIDAD REGIONAL, DEL PROYECTO “CONSTRUCCION DE UN AEROPUERTO MIXTO CIVIL /
MILITAR CON CATEGORIA INTERNACIONAL EN LA BASE AEREA MILITAR No. 1 (SANTA LUCIA, EDO. MEX.), SU INTERCONEXION CON EL AICM Y

REUBICACION DE INSTALACIONES MILITARES”
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Zona de Helicopteros, Hangares M.R.O. y Edificio Terminal
La zona de helicopteros comprende un area de 15.7 ha., en la primera etapa se construiran 3

edificaciones, pista y 2 plataformas para aeronave de ala rotativa.

Alcances:

Hangar de mantenimiento y resguardo con areas adosadas, donde se ubican el F.B.O.,
talleres y areas administrativas.

Torre de control.

Salvamiento y extincion de incendios (SEI).

Deposito para residuos peligrosos, lubricantes y solventes.

Estacionamiento “A” (43 cajones), “B” (6 cajones) y “C” (6 cajones).

Plataforma Flexible

26 posiciones para: - 0 posiciones para

26 posiciones para: 6 BELL 407
posiciones para: 4 SUPERPUMA, 16 AUGUSTA AW109

ZONA DE HELICOPTEROS, HANGARES M.R.O. Y
EDIFICIO TERMINAL (4021

PLATAFORMA FLEXI
LATAFO LEXIBLE DESCRIPCION GENERAL

La Zona de Helicopteros comprende un
arca de 157 hectareas, on la primer etapa

se construlrdan 3 edificaciones, pista y 2
f BELL 407 4 SUPERPUMA platatormas para aeronave de ala rotativa.
- —
-

-
= 16 AUGUSTA
AWI09

ALCANCES

A. Hangar de mantenimiento y resguardo con dreas adosadas, donde se
ublcan ol F.B.0,, talleres y areas administrativas.

8. Torre de Control

C. Salvamento y Extinclon de Incendios (SEI).

D. Deposito para residuos peligrosos, lubricantes y solventes

E. Estacionamiento “A" (43 cajones), “B" (6 cajones) y “C" (6 cajones)

Imagen 79 Zona de Helicépteros, Hangares M.R.O. y Edificio Terminal AIFA

Fuente: “XXIIl Reunién Nacional de Ingenieria de Vias Terrestres”. (2021, 30 septiembre). [Proyecto y avances]. Proyecto y

avances del Aeropuerto Internacional Felipe Angeles, Oaxaca, México.
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V.2.5. Infraestructura lado tierra
Edificio Terminal
Este edificio que tiene como funcion principal el procesamiento de pasajeros de salida, llegada y
pasajeros de transferencia, tanto para vuelos nacionales como internacionales, resuelto en una
estructura ortogonal de acero de forma lineal en 4 niveles; sotano, 0.00 (servicios), +5.25
(llegadas) y +10.50 (salidas).
Alcances:

e 384,000 m2 de construccion total.

e 19.50 millones de pasajeros.

e 14 posiciones de estacionamiento tipo MARS 13(1e/2c) y 1 (1f/2c).

e 28 salas de espera para pasillos telescopicos.

e 4 salas de espera para posiciones remotas.

e 5 salas de espera para plataforma abierta.

e 3,000 butacas de espera.

e 34 bafios tematicos para pasajeros nacionales y extranjeros.

e 16 bafios de empleados.

e 36 sistemas de tecnologias de informacion y comunicaciones.

e 5islas de documentacion en primera fase.

e 100 mostradores convencionales.

e 50 kioskos de autoservicio.

e drop off.

e Sistema de manejo de equipaje.
Se estudiaron 20 variantes: 5 relacionadas con solucion de muelle, 5 con solucion de satélite, 5
relacionadas con sistemas de transportador y 5 de operacion combinada. En la valoracion de los
modelos se consideraron 7 conceptos fundamentales, asi como la respuesta adecuada en la
primera etapa y en el desarrollo a largo plazo.
Los 7 factores que se consideraron mas importantes estan relacionados con el impacto urbano,
el factor ambiental, el andlisis de la infraestructura requerida (agua, energia, comunicaciones y
vialidades) el desarrollo por etapas del Complejo terminal, asi como la reubicacion de las

instalaciones militares y el obstaculo natural que representa la presencia del Cerro de Paula.
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Tendra siete accesos, cuatro sobre el eje troncal y tres mas hacia la Plaza Mexicana. Se conecta
a través de la Plaza Mexicana con el estacionamiento para usuarios, la estacion de autobuses
fordneos, para el Sistema de autobuses Mexibus BRT y el tren suburbano.

Para la documentacion (“Check-in”), el Edificio Terminal de Pasajeros cuenta con una superficie
de casi 8,054.65 metros cuadrados en cinco grupos de mostradores y espacio para ampliar a un
grupo futuro.

Los grupos de mostradores contaran con 100 mostradores convencionales, 86 quioscos de
autoservicio y 20 mostradores “drop-off’ para la auto documentacion del equipaje del pasajero.
En todo aeropuerto moderno, la seguridad es primordial. EI AIFA contar4 con 22 bandas de
seguridad equipadas con rayos X y el espacio para crecer e instalar 6 bandas mas en el futuro.
Para las Dependencias de Gobierno, se han destinado mas de 6,500 metros cuadrados que seran
ocupados por la Agencia Federal de Aviacion Civil (AFAC), el Servicio Postal Mexicano
(SEPOMEX), el Servicio Nacional de Sanidad Inocuidad y Calidad Agroalimentaria (SENASICA),
la Secretaria de Relaciones Exteriores (SRE), el Instituto Nacional de Migracion (INM), la
Secretaria de Turismo (SECTUR), la Procuraduria Federal de Proteccion al Ambiente
(PROFEPA), la Procuraduria Federal del Consumidor (PROFECO), la Fiscalia General de
Justicia del Estado de México (FGJEM), la Guardia Nacional (GN), Aduana (SAT), Fiscalia
General de la Republica (FGR), Unidad de Sanidad Internacional (Secretaria de Salud).

El AIFA sera un aeropuerto de clase mundial, el disefio contempla casi 1,312.50 metros

cuadrados para salas VIP de espera, ubicadas en dos areas del edificio terminal.
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- Salones VIP: 1,312.5 M2

Imagen 80 Edificio Terminal AIFA, Salones VIP
Fuente: Terminal de Pasajeros. (2019). [Imagen]. https://aeropuertoaifa.mx/2019_4925/
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Imagen 81 Posiciones para Aeronaves en Plataforma Edificio Terminal AIFA

Fuente: “XXIIl Reunién Nacional de Ingenieria de Vias Terrestres”. (2021, 30 septiembre). [Proyecto y avances]. Proyecto y
avances del Aeropuerto Internacional Felipe Angeles, Oaxaca, México.
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EDIFICIO TERMINAL DE PASAJEROS (ETP) SEDENA

DESCRIPCION GENERAL.

Edificic que tiene como funcién principal el
procesamiento de pasajeros de salida, llegada y
pasajeros de transferencia, tanto para vuelos
nacionales como internacionales, resuelto en una
estructura ortogonal de acero de forma lineal en 4
niveles; sétano, 0.00 (Servicios), +5.25 (llegadas) y

ALCANCES

384,000 m? de construccion total.

19.50 miliones de pasajeros.

14 posiciones de estacionamiento tipo MARS 13 (1e/2¢) y 1 (1/2¢).
28 Salas de espera para pasilios telescépicos.

4 salas de espera para posiciones remotas.

5 salas de espera para plataforma ablerta.

3,000 butacas de espera.

34 bafos tamaticos para pasajaros naclonales y extranjeros.
16 banos de empleados.

36 sistemas de tecnologlas de Informacién y comunicaclones.
5 Islas de documentaclén en primera fase.

100 mostradores convencionales.

50 kloscos de autoservicio.

20 drop off,

Sistema de manejo de equipaje.

Imagen 82 Edificio Terminal AIFA (avance 2021).

Fuente: “XXIIl Reunién Nacional de Ingenieria de Vias Terrestres”. (2021, 30 septiembre). [Proyecto y avances]. Proyecto y avances del Aeropuerto Internacional
Felipe Angeles, Oaxaca, México.
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SERVICIOS DE APOYO AL AEROPUERTO o

ZONA DE SERVICIOS DE APOYO A LA OPERACION DEL AREA DE TRANSFERENCIA DE CARGCA
AEROPUERTO .

OMUNICACIONES

“euTRO DE TELEC

Imagen 83 Servicios de Apoyo al AIFA

Fuente: “XXIIl Reunién Nacional de Ingenieria de Vias Terrestres”. (2021, 30 septiembre). [Proyecto y avances]. Proyecto y avances del Aeropuerto Internacional
Felipe Angeles, Oaxaca, México.

214



Instalaciones de Apoyo

El Aeropuerto Internacional Felipe Angeles sera de clase mundial. Asi contara con servicios e

instalaciones de apoyo, como:

Terminal de carga

Carga doméstica

Hangares de Aerolineas

Aviacion general y FBO por sus siglas en inglés (Fixed Base Operator) encargado de
servicios de apoyo a la aviacion.

Bases de mantenimiento MRO por sus siglas en inglés (Maintenance, Repair and
Operations), encargadas de las operaciones necesarias para mantener las aeronaves en
funcionamiento.

Terminal de Combustibles

Zona comercial y de servicios

Central Eléctrica

Mantenimiento y Equipo de Apoyo en Tierra

Almacenamiento de Equipo de Apoyo en Tierra

Limpieza de Aeronaves
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Imagen 84 Instalaciones de Apoyo AlFA.
Fuente: Instalaciones de apoyo. (2019). [Imagen]. https://aeropuertoaifa.mx/2019_4904/




Sistema de manejo de equipaje (BHS)
Longitud de bandas
» Llegadas nacionales:
o Nivel 0.00: 333 m (banday carruseles)
o Nivel -4.00: 810 m.

» Llegadas Internacionales:

o Nivel 0.00: 506 m (bandas y carruseles)
o Nivel -4.00: 640m
Salidas:

° Nivel +10.5: 570 m.
° Nivel +5.25: 2,180 m.

o Sorteadores Principal 568 + Secundario 1,266 m.
o Nivel +0.00: 1,176 m.

Total: 8,049 m.

Capacidad:

5,269 maletas/hora en hora punta pasajeros de salida.
4,389 maletas/ hora en hora punta pasajeros de llegada.
5 islas de check in para 100 mostradores.

3 carruseles de reclamo de equipaje nacional.

4 carruseles de reclamo de equipaje internacional.

12 carruseles de salida.

2 lineas de conexion de equipaje nacional.

Almacenamiento temprano para 480 maletas.

Imagen 85Sistema de manejo de equipaje (BHS) AIFA.

Fuente: “XXIIl Reunién Nacional de Ingenieria de Vias Terrestres”. (2021, 30 septiembre). [Proyecto y avances]. Proyecto y
avances del Aeropuerto Internacional Felipe Angeles, Oaxaca, México.
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Planta de Tratamiento

Un acueducto proveniente de la porcion sur del acuifero “Valle del Mezquital “en el Estado de
México proveera de agua potable al AIFA. Llegara a dos plantas de almacenamiento de agua
potable, donde se realizara la regulacién y potabilizacion para su posterior distribucién tanto a las
instalaciones del AIFA como a la Ciudad Militar.

Se realizara el tratamiento de la totalidad de las aguas grises que se generen y se reutilizaran en
diversos rubros dentro de las instalaciones del AIFA y de la Ciudad Militar.

El drenaje pluvial considera la construccion de 50 pozos de infiltracion profunda. Posterior a un
pretratamiento, esta agua pluvial sera inyectada para la recarga del acuifero local y destinada a

diversos usos.

Imagen 86 Redes Hidraulicas, Sanitaria y Planta de Tratamiento, AIFA.
Fuente: Redes Hidraulicas, Sanitarias y Planta de Tratamiento (Frente de trabajo). (2021, 13 diciembre). [Imagen].

https://aeropuertoaifa.mx/2019_5760/
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Estacionamientos

Estacionamiento para Usuarios

El estacionamiento tiene capacidad de 4,025 cajones repartidos en cinco niveles: dos
subterraneos, dos elevados y uno a nivel de suelo. El estacionamiento se ubica estratégicamente

entre la Ciudad Aeroportuaria y la terminal de pasajeros.

Las instalaciones se han disefiado con sistemas inteligentes y automatizados, plumas para el
control de acceso y salida, médulos automéaticos para el pago, sensores guia para los cajones de
estacionamiento que alternan entre color rojo y verde para una facil ubicacién al usuario de

cajones disponibles, circuito cerrado de vigilancia por video ademas de mdédulos de vigilancia, lo

gue brinda un ambiente confiable y seguro para los usuarios.

Tabla 26 Cajones de Estacionamiento para Usuarios, AlFA.

ESTACIONAMIENTO

USUARIOS CAJONES
Estacionamiento de 1816
larga estancia
Estamonamlent.o de 2209
corta estancia
Cajones totales 4025

Fuente: Estacionamiento para usuarios. (2019). Aeropuerto AIFA. https://aeropuertoaifa.mx/2019_4894/
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Imagen 87 Estacionamiento para Usuarios, AlFA.

Fuente: Estacionamiento para usuarios. (2019). Aeropuerto AIFA. https://aeropuertoaifa.mx/2019_4894/
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Estacionamiento de Alquiler

El alquiler de coches generalmente requiere de una terminal especifica mediante un edificio
separado que alberga todas las actividades relacionadas con el servicio de alquiler de
automoviles y las oficinas de las empresas que proporcionan dicho servicio.

El estacionamiento de alquiler de coches permite a los usuarios tener la opcion de los vehiculos
en renta, este estacionamiento considera instalaciones administrativas y de mantenimiento y
contempla la construccién de mas de 20,000 mil metros cuadrados de estacionamiento y brindan

una capacidad de 504 cajones de estacionamiento.

s '\2 e
oy
20,074 m’ .
DE ‘CONSTRUCCION.

on cspacidades diferentes: |

e v
Imagen 88 Estacionamiento de Alquiler, AIFA.

Fuente: Estacionamiento para usuarios. (2019). Aeropuerto AIFA. https://aeropuertoaifa.mx/2019_4894/
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Estacionamiento de Espera de Autobuses y Automdviles

Como parte de los servicios de apoyo del aeropuerto, se contara con un estacionamiento de corta
estancia en un area de 2,300 metros cuadrados con capacidad para 50 autos.

Los vehiculos que no requieren usar el estacionamiento haran uso de esta area por un tiempo
maximo de espera de 20 minutos mientras esperan a sus amigos o familiares. Asi se ayuda a
evitar la saturacion de las vialidades principales.

Otro estacionamiento similar, ubicando a un kilometro de la terminal de pasajeros, sera para
autobuses, ya sean turisticos, foraneos, ejecutivos o de otra indole. Con un tiempo maxima de
espera de 45 minutos, se encuentra en un area de construccion de 3,436 metros cuadrados con

capacidad para 15 autobuses.

DE ESPERA DE AUTOMOVILES
Y DE AUTOBUSES

Imagen 89 ESTACIONAMIENTO DE ESPERA DE AUTOBUSES Y AUTOMOVILES, AIFA.

Fuente: Estacionamiento para usuarios. (2019). Aeropuerto AIFA. https://aeropuertoaifa.mx/2019_4894/
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Estacionamiento para Empleados

Como parte de los servicios de apoyo del AIFA y con el objetivo de garantizar un espacio de
estacionamiento para el personal operativo del AIFA se prevé la construccion de los
estacionamientos de empleados con un area de 24,932 metros cuadrados con capacidad para
659 automoviles.

La ubicacién y orientaciobn de este estacionamiento va acorde al disefio de la terminal de

pasajeros, con la finalidad de priorizar el flujo de la movilidad interna de los empleados del
aeropuerto evitando problemas de circulacion.

ESTACIONAMIENTO DE EMPLEADOS
ALCANCES GENERALES

foa eléctricos: 10 cajanes

Imagen 90 ESTACIONAMIENTO PARA EMPLEADOS, AlFA.
Fuente: Estacionamiento para Empleados. (2019). Aeropuerto AIFA. https://aeropuertoaifa.mx/2019_4898/

223



Estacionamiento de taxis

El estacionamiento para taxis permite a éstos esperar en un &rea alejada de la terminal para tener
una mejor gestion de los flujos de trafico y mejorar las congestiones de trafico vial en las cercanias
de la acera de llegadas.

Se contempla la construccién de mas de 15,000 mil metros cuadrados de estacionamiento para
taxis que brindan una capacidad de tener 329 cajones al AIFA. Ademas de tener un nimero
importante de cajones, el estacionamiento para taxis también tendrd areas para oficinas

administrativas, locales comerciales, sistemas de vigilancia y servicios generales.

ESTACIONAMIENTO DE TAXIS
ALCANCES GENERALES

Imagen 91 ESTACIONAMIENTO DE TAXIS, AlIFA.
Fuente: Estacionamiento de taxis. (2021). Aeropuerto AIFA. https://aeropuertoaifa.mx/2019_4901/
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Edificio de servicios aeroportuarios.

Para la eficiente operacion del administrador del aeropuerto, se requieren de otras instalaciones
complementarias de las oficinas, para dar mantenimiento al lado aire y al lado tierra, pistas,
rodajes plataformas, sistemas de iluminacion, sefializacion, edificios y sus partes, pisos, plafones,
muros, canceleria, cristaleria, acabados, hidraulica, sanitaria, voz y datos cableados,
comunicacion inalambrica. De este modo se requiere de talleres, bodegas de material y personal
especializado para cada una de las especialidades de conservacion, mantenimiento, resguardo
y reparaciones basicas.

El programa arquitecténico puede irse cumpliendo. La descripcion proporcionada pertenece a la
primera etapa del desarrollo del Plan Maestro preliminar del Aeropuerto Internacional de Santa
Lucia, que se complementard con edificios modulares de almacén, reparacion de vehiculos y

otros talleres segun se desarrolle el aeropuerto.
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Imagen 92 Edificio de servicios aeroportuarios del AIFA, Proyecto arquitectonico. Planta.

Fuente: MANIFESTACION DE IMPACTO AMBIENTAL MODALIDAD REGIONAL, DEL PROYECTO “CONSTRUCCION DE UN AEROPUERTO MIXTO CIVIL /
MILITAR CON CATEGORIA INTERNACIONAL EN LA BASE AEREA MILITAR No. 1 (SANTA LUCIA, EDO. MEX.), SU INTERCONEXION CON EL AICM Y
REUBICACION DE INSTALACIONES MILITARES”
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Imagen 93 Edificio de servicios aeroportuarios del AIFA, Proyecto arquitectonico. Cortes y fachadas.

Fuente: MANIFESTACION DE IMPACTO AMBIENTAL MODALIDAD REGIONAL, DEL PROYECTO “CONSTRUCCION DE UN AEROPUERTO MIXTO CIVIL /

MILITAR CON CATEGORIA INTERNACIONAL EN LA BASE AEREA MILITAR No. 1 (SANTA LUCIA, EDO. MEX.), SU INTERCONEXION CON EL AICM Y
REUBICACION DE INSTALACIONES MILITARES”
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Servicio de Extincion de Incendios (SEI).

Esta instalacion es parte indispensable de la infraestructura de seguridad del aeropuerto, tanto
para atencion a siniestros y eventos relacionados con las aeronaves en el lado aire, asi como con
los pasajeros y las actividades de lado tierra y sus edificios.

La OACI establece los requisitos generales para los servicios de rescate y extincion de incendios
(SREI) en el Anexo 14 Volumen 1, Capitulo 9, Seccion 9.2 y en el Doc. 9137- AN/898 Parte 1.
Ahi se detalla el nimero y la capacidad de los vehiculos necesarios que deben ser
proporcionados en el aeropuerto con base en el tamafio de los aviones mas grandes, lo que se
puede utilizar para saber el tamafio de las instalaciones necesarias para albergar a estos
vehiculos.

La ubicacion de las instalaciones SREI debe cumplir con los tiempos de respuesta minimos en
cualquier parte de las areas de movimiento. La recomendacion de la OACI es de 2 minutos para
el primer vehiculo con capacidad de entregar el 50% de la descarga requerida y 3 minutos para
los demas vehiculos. Suponiendo que la velocidad del vehiculo sea de 60 km/h, la distancia
maxima del recorrido es de 2,000 m para un tiempo de respuesta de 2 minutos y 3,000 m para 3
minutos. El nimero y capacidad de los vehiculos de extincion de incendios también se definen
por la OACI.

El tamafo de las estaciones de bomberos se determina por el nUmero de vehiculos que seran
alojados en cada una. Debido a la distribucion de los vehiculos en el aerédromo y para lograr los
tiempos de respuesta requeridos, seran necesarias instalaciones de diferentes tamafos. El uso
de estacionamientos para vehiculos de bomberos y de bahias de servicio simplificara las
operaciones y el acceso para los vehiculos y esta se debe considerar como una buena practica.
Ademas de la cantidad necesaria de vehiculos de bomberos, se pueden necesitar otros vehiculos
como vehiculos de mando de emergencia, vehiculos de apoyo, vehiculos de acceso al interior de
aviones, unidades de ventilacion moviles, vehiculos de intervencion rapida y ambulancias.

Se debera resaltar que existe la posibilidad de que con el nimero de operaciones aeronauticas
gue se esperan en el AIFA, aumente conforme a las etapas de desarrollo del proyecto, por lo que
se requerira ampliar el edificio a la categoria maxima (9) y complementar el nimero de bomberos
y personal, y con la tercera pista se requerira de otra unidad del SEI del lado Sur Oriente,

debidamente ubicada y con las dimensiones y equipamiento necesarios.
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Imagen 94 Edificio del Sistema de Extincion de Incendios (SEI) del AIFA, Proyecto arquitectonico. Planta baja.

Fuente: MANIFESTACION DE IMPACTO AMBIENTAL MODALIDAD REGIONAL, DEL PROYECTO “CONSTRUCCION DE UN AEROPUERTO MIXTO CIVIL /
MILITAR CON CATEGORIA INTERNACIONAL EN LA BASE AEREA MILITAR No. 1 (SANTA LUCIA, EDO. MEX.), SU INTERCONEXION CON EL AICM Y
REUBICACION DE INSTALACIONES MILITARES”
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Imagen 95 Edificio del Sistema de Extincion de Incendios (SEI) del AISL, Proyecto arquitecténico. Fachadas. AIFA.

Fuente: MANIFESTACION DE IMPACTO AMBIENTAL MODALIDAD REGIONAL, DEL PROYECTO “CONSTRUCCION DE UN AEROPUERTO MIXTO CIVIL /

MILITAR CON CATEGORIA INTERNACIONAL EN LA BASE AEREA MILITAR No. 1 (SANTA LUCIA, EDO. MEX.), SU INTERCONEXION CON EL AICM Y
REUBICACION DE INSTALACIONES MILITARES”
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Ciudad Aeroportuaria

La infraestructura de la Ciudad Aeroportuaria se considera un foco estratégico de servicios, un
nacleo de progreso en conjunto con el AIFA generando empleos y oportunidades de desarrollo
para la region. Hoteles, centros comerciales, oficinas, hospitales, comercios, gasolinera, parques
lineales, andadores, paradas de transporte publico, conforman la “Ciudad Aeroportuaria”, una
urbanizacion con estos importantes servicios, entre otros, para el AIFA.

Superficie total 1/a. Etapa

118,014.633 m2 (11.80 Ha).

Superficie total 2da. Etapa

252,927.826 m2 (25.29 Ha).

Elementos del proyecto

La 1/a fase consta de 16 manzanas, en la 2/a fase se agregaran 36 lotes mas para finalmente
llegar a una etapa final en la que se cuenten con 2 lotes con usos de suelo variado.

@ PARQUE LINEAL DE LA CIUDAD
AEROPORTUARIA,

% o

|

SOBRE EL CAJON DEL TREN SUBURBANO

Imagen 96 Parque Lineal de la Ciudad Aeroportuaria. AlFA.
Fuente: “XXIII Reunién Nacional de Ingenieria de Vias Terrestres”. (2021, 30 septiembre). [Proyecto y avances]. Proyecto y

avances del Aeropuerto Internacional Felipe Angeles, Oaxaca, México.
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Imagen 97 Ciudad Aeroportuaria. AlFA.
Fuente: Ciudad Aeroportuaria. (2021). Aeropuerto AIFA. https://aeropuertoaifa.mx/2019_4891/
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Hotel Principal del Aeropuerto

El proyecto del hotel principal del aeropuerto (4 estrellas) de 219 habitaciones en una superficie
de 25,000 m2, brindara a la Ciudad Aeroportuaria del AIFA plusvalia y atraccion econémica,
permitiendo el desarrollo de 52 manzanas en esta zona destinadas a diferentes usos.

Las instalaciones del hotel principal del aeropuerto se ubican en la manzana 3 de la Ciudad

Aeroportuaria, en el acceso principal al AIFA.

SEDENA

HOTEL PRINCIPAL DEL AEROPUERTO

DESCRIPCION CENERAL

El proyecto del Hotel Principal del Avropuerte (4 estrellas) de
219 habitaciones en uno supoedficia de 25,000 mi, brindara o la
Civdod Asroportusria del AIFA plusvslin y atraccion
sconidmics, permitiendo ol desarrofio de 52 manzanas on esta
20na destinadas a diferentes usos

Lo instalacionon del Hotel Principal del Asropuerto se ubican
on kb manzana 3 de ls Cludod Asroportuaria, en o acceso
princigal ol ANFA

bs e S+ 3 b -3

Ima‘gen 98 Hotel Principal del Aeropuerto, AlFA.

Fuente: “XXIII Reunidon Nacional de Ingenieria de Vias Terrestres”. (2021, 30 septiembre). [Proyecto y avances]. Proyecto y
avances del Aeropuerto Internacional Felipe Angeles, Oaxaca, México.
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Torre de Control
La Torre de Control del AIFA tendra una altura de 88 metros con un elegante disefio con
reminiscencias de nuestra identidad, que incorpora simbolos del poderio de nuestro México
prehispanico. En el fuste de la torre, se representa la contundencia de un “macuahuitl”, un arma
azteca semejante a una espada, un palo con filos de obsidiana a los lados. Su nombre proviene
del nahuatl “maitl”, mano, y “cuahuitl’, madera o palo. En la base, se representa la solidez y
protecciéon de un “chimalli”, un escudo con plumas ampliamente usado en Mesoamérica. Asi, el
“macuahuitl” y el “chimalli”’, arma y defensa, se incorporan en el disefio de la Torre de Control,
como elementos iconicos de nuestras culturas prehispanicas.
La Torre de Control del AIFA estara equipada con tecnologia de vanguardia en radioayudas y
comunicaciones, con el objeto de brindar las facilidades para organizar y agilizar el flujo del trafico
aéreo de una manera segura y expedita.
En campo cuenta con equipo de apoyo de vanguardia y a la par de los mejores aeropuertos del
mundo, como el Sistema de Aterrizaje Instrumental o ILS por sus siglas en inglés (Instrument
Landing System), radar de superficie y equipo de radio ayudas.
Con mecanismos de redundancia garantiza el funcionamiento constante del equipo.
Cuenta con suficiente espacio para los controladores y supervisores requeridos de acuerdo a las
normas internacionales. Se complementa su implementacion con equipo de vanguardia para las
operaciones del AIFA.
Tendra:

» Cabina de control para 14 controladores.
Areas administrativas.
Simulador de vuelo.
Sala de adiestramiento.
Area de servicios de ingenieria.
Sistemas con triple redundancia en caso de emergencia.

70 cajones de estacionamiento.

YV V. V V V V V

Areas deportivas y recreativas.
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Imagen 99 Torre de Control, AIFA.

Fuente: Torre de Control del AIFA. (2021). Aeropuerto AlFA.

https://aeropuertoaifa.mx/2019_4931/

Fuente: “XXIII Reunién Nacional de Ingenieria de Vias
Terrestres”. (2021, 30 septiembre). [Proyecto y
avances]. Proyecto y avances del Aeropuerto
Internacional Felipe Angeles, Oaxaca, México.

Imagen 100 Altura Torre de Control, AlIFA.
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Ayudas a la Navegacion:
Sistemas de vigilancia:
e ADS-B (sistema de vigilancia automéatica).
e PSR Radar Primario /IMSSR Radar Secundario.
Sistemas de navegacion:
e ILSCATI
e ILS CATIIN
e DVOR/DMF /Radiofaro, direccién y distancia)
Sistema A-SMGCS
e MLAT (Multilateracion).
e SMR (radar de superficie)
e Ayudas visuales (AGL).
Sistemas de comunicaciones
e VCS
e Radio Enlaces punto a punto IP.
e Transceptor de emergencia.
e Sistema de radios VHF/VDL
Sistemas de meteorologia
e AWOS
e CEILOMETROS
¢ RVR
Sistemas de alerta de cizalladura
e Radar meteoroldgico (Banda X).
e LIDAR.
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Zona Comercial
Superficie total de &rea comercial 26,750 m2 con 200 locales comerciales.
La zona comercial es una reminiscencia de un “Pueblo Magico”, y en su arquitectura captura los
atributos simbdélicos de cada rincon del pais, para compartir con el viajero la esencia del territorio
mexicano.
14 lineas de inspeccion en filtros de seguridad:

e Fabricacién alemana.

e Tomdégrafos de alta tecnologia marca Smiths Detection.

e Contribuye a la mejor experiencia del pasajero al evitar que separe sus pertenencias.

e Procesamiento promedio de pasajeros 3 min.

e Procesamiento de maleta en menos de 30 segundos por pasajero.

e Primeros equipos en América Latina.

e Monitoreo remoto desde una sala de operadores en segundo nivel.

Plaza Mexicana

Justo frente al acceso principal para la terminal de pasajeros, se ubicaréa la Plaza Mexicana. Esta
plaza sera el nucleo de transito mas importante del AIFA. Su ubicacién estratégica en la parte
superior de la Terminal Intermodal de Transporte Terrestre y como paso para acceder a la
terminal de pasajeros desde el acceso del estacionamiento, tren suburbano y la zona de ascenso
y descenso de las principales vialidades del AIFA.

Tomando en cuenta que la Plaza Mexicana esta concebida como el area de mayor transito de
personas que convergen en el AIFA, se ubicaran también importantes servicios para los usuarios
como restaurantes, locales comerciales y miradores para observar el movimiento de los aviones.
Los usuarios nacionales e internacionales haran de esta plaza de 30,500 metros cuadrados un
area importante para el AIFA como también para la difusion cultural de nuestro pais ya que en la
Plaza Mexicana se exhibirdn periédicamente muestras y eventos de la diversidad cultural y

artistica de México.
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Plaza mexicana
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Imagen 101 Plaza Mexicana, AIFA.
Fuente: Ciudad Aeroportuaria. (2021). Aeropuerto AIFA. https://aeropuertoaifa.mx/2019_4891/

V.2.6. Vialidades de Conexion con el AlFA.

Vialidades de Acceso

El proyecto de construccion y desarrollo del AIFA contempla dos vias de comunicacion para el
acceso a las instalaciones, uno para el Circuito Exterior Mexiquense y otro para la autopista
México — Pachuca.

El acceso universal es la principal meta del AIFA, es un esfuerzo entre diversas instituciones y
secretarias como la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT), el Gobierno del Estado
de México, la Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano (SEDATU).

Entre los proyectos de conexidn, resaltan dos vias de comunicacién, uno a cargo del Sistema de
Autopistas, Aeropuertos, Servicios Conexos y Auxiliares del Estado de México (SAASCAEM) y
otro proyecto a cargo de la Secretaria de Comunicaciones y Transporte.

Ambos proyectos comunican al AIFA con distintos destinos de la zona del Valle de México. Estas
vias de comunicacion agilizan el aforo vehicular, desahogan el trafico y mejoran la movilidad
alrededor del AIFA.
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Imagen 102 Principales Vias de Acceso al AIFA.
Fuente: Conectividad AIFA, Gobierno Estado de México, 19 marzo 2020

Vialidad de Interconexion

Principal entrada del aeropuerto internacional “Felipe Angeles”, con facilidades para vehiculos

particulares, transporte publico (BRT) y tren suburbano y la reubicacion de vias férreas en una
longitud de 32 km.
Alcances:

Vialidad principal de 5.02 km.

Vialidad de servicios de 1.93 km.

P.L.V. Nextlalpan — Xaltocan 546.

Ciclovia.

Reubicacion de 32 km de vias férreas.

Obras inducidas.

Infraestructura para el tren suburbano desde el CEM hasta la TITT.

Equipamiento con Sistema Inteligente de Transporte.
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VIALIDAD DE INTERCONEXION . SEDENA

DESCRIPCION GENERAL.

Principal entrada del Aeropuerto Internacional “Felipe

Angeles”, con facilidades para vehiculos particulares,
transporte publico (BRT) y tren suburbano y la reubicacion
de vias férreas en una longitud de 32 km.
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ALCANCES

Vialidad principal de 5§.02 Km

Vialidad de serviclos de 1.93 Km.

P.LV. Nextlalpan - Xaltocan 546 m
Ciclovia.

Reubicacion de 32 Km de vias férreas,
Obras inducidas.

infraestructura para el Tren Suburbano
dosde ol CEM hasta la TIm
Equipamiento con Sistema Inteligente
de Transporte

Imagen 103 Vialidad de Interconexion, AlFA.
Fuente: “XXIII Reunién Nacional de Ingenieria de Vias Terrestres”. (2021, 30 septiembre). [Proyecto y avances]. Proyecto y avances del Aeropuerto Internacional

Felipe Angeles, Oaxaca, México.
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Conexion Oriente

La nueva “Conexion Oriente “, una autopista que conectara la calzada Ignacio Zaragoza y el
periférico Oriente con la autopista Pefidn-Texcoco obra que contar con 4 carriles en 7 kilometros
y que vendra a conectar la zona de Coyoacéan, Tlalpan al sistema aeroportuario mediante esta
vialidad de paga.

Descripcion Oriente: Autopista que conecta el Periférico Oriente a la altura de Calzada Ignacio
Zaragoza con la Autopista Pefion — Texcoco.

Area de Influencia:

Conexion con el AIFA desde la zona de San Angel, Coapa, Tepepan, Coyoacan, Tlalpan, entre
otras. Movilidad local en la zona oriente del Valle de México.

Longitud: 7 km.

Numero de carriles: 4

Tiempo de ahorro: 20 — 30 minutos.

i J i
|
’

!
PANTITLAN

Imagen 104 Conexion Oriente, AlFA.
Fuente: Conectividad AIFA, Gobierno Estado de México, 19 marzo 2020
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Entronque Acceso Principal AIFA

Proyecto cuyo principal objetivo es la intercomunicacion del poniente de la Zona Metropolitana
del Valle de México al AlFA.

Esta vialidad de acceso principal del nuevo aeropuerto “Felipe Angeles”, desde el circuito exterior
mexiquense a la altura del municipio de Tultepec, hasta la instalacion de la terminal aérea con
dos carriles en cada sentido.

Descripcion del proyecto: Construccion de un entronque que parte del Circuito Exterior
Mexiquense a la altura de Tultepec, hacia el AIFA.

Area de Influencia: Zona Norte (Querétaro), Zona Poniente (Toluca), CDMX, Texcoco.

Numero de carriles: 2 por sentido.

 ENTRONQUE CEM-AISL

&
oy

Imagen 105 Entronque CEM - AIFA.

Fuente: Conectividad AIFA, Gobierno Estado de México, 19 marzo 2021.
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EJE TRONCAL DE CIRCULACION

Para distribuir trafico vehicular de pasajero y carga por vialidades dedicadas
sin interferencias

N o r

Salida Edficio Vialidad de acceso a

rdificio Terminal

) Cluaad Mirita
Yy 0Ces0 Nbre por

Tonanitia

Imagen 106 Eje Troncal de Circulacion, AlFA.
Fuente: “XXIII Reunién Nacional de Ingenieria de Vias Terrestres”. (2021, 30 septiembre). [Proyecto y avances]. Proyecto y avances del Aeropuerto Internacional

Felipe Angeles, Oaxaca, México.




EJE TRONCAL SEDENA
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Imagen 107 Eje Troncal AIFA.

Fuente: “XXIIl Reunién Nacional de Ingenieria de Vias Terrestres”. (2021, 30 septiembre). [Proyecto y avances]. Proyecto y avances del Aeropuerto Internacional
Felipe Angeles, Oaxaca, México.
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Conexion Viaducto Bicentenario — Circuito Exterior Mexiquense

Asi mismo, en la zona norte del Estado de México se estard llevando a cabo la obra de
interconexion del segundo piso del periférico norte con el circuito exterior mexiquense
bicentenario a la altura de Tepalcapa en Cuautitlan Izcalli y que permitiré la interconexion vial a
la gente de la zona de Atizapan y Satélite para acceso al AIFA (aeropuerto internacional Felipe
Angeles), con una longitud de 3 Kilometros.

Descripcion del Proyecto: Extension del segundo piso de periférico en el EdoMex. desde
Tepalcapa hasta el Circuito Mexiquense.

Area de influencia: Conexién con el AIFA desde la zona de Satélite, Lomas Verdes, Toreo,
Tlalnepantla, Polanco, Fuente de Petroleos.

Longitud: 3 km.

Numero de carriles: 4.

Tiempo de ahorro: 20 minutos.

CIRCUITO %

TEPOTZOTLAN "i; MEXIQUENSE

CUAUTITLAN IZCALLI

B =
I 4 VIADUCTO ¢ 2
y BlCENTENAqu‘,f

f
|
fi |
w %
b |
y it

&
V|

F

Imagen 108 CONEXION VIADUCTO BICENTENARIO — CIRCUITO EXTERIOR MEXIQUENSE,

AlFA.
Fuente: Conectividad AIFA, Gobierno Estado de México, 19 marzo 2020
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Ruta México — Pachuca

Descripcion del proyecto:

El proyecto se compone de la modernizacion de la autopista México — Pachuca (17.6 km),
rehabilitacion del Camino a San Jer6nimo (2.6 km) y la construccién del entronque Este del AIFA.
Area de influencia:

Zona norte del Valle de México: Tecamac, Ecatepec, Gustavo A. Madero, Cuauhtémoc.
Longitud: 20.2 km.

Numero de carriles: 4.

Tiempo de ahorro: 30 minutos.

o)

LEXRNEX

Imagen 109 RUTA MEXICO — PACHUCA, AIFA. Imagen 110 RUTA MEXICO — PACHUCA

Fuente: Conectividad AIFA, Gobierno Estado Fuente: “XXIIl Reuniéon Nacional de Ingenieria

de México, 19 marzo 2020 de Vias Terrestres”. (2021, 30 septiembre).
[Proyecto y avances]. Proyecto y avances del
Aeropuerto Internacional Felipe Angeles,
Oaxaca, México.

Es el principal eje de comunicacion con la zona oriente del Valle de México, contempla un acceso
para el transporte de carga, asi como para los vehiculos ligeros que ingresan a las instalaciones

militares.
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Modernizacién Camino a San Jerénimo

Proyecto a cargo de la SCT, que contempla una vialidad para dar acceso al AIFA dese la autopista
México — Pachuca.

La rehabilitacién de 2.65 kilbmetros del camino a San jerénimo estd a cargo de la empresa
Imagen Corporativa Atlanta S.A. de C.V. y tiene una inversion de 60 millones 362 mil 318.80
pesos de la SCT. Esta sera una via de acceso libre al oriente del AIFA y conectara con la autopista
federal México-Pachuca, que también sera modernizada con motivo de la construccién del nuevo

aeropuerto.

AMING SAN JERONIMO

Imagen 111 CAMINO A SAN JERONIMO, AIFA.

Fuente: “XXIIl Reunién Nacional de Ingenieria de Vias Terrestres”. (2021, 30 septiembre). [Proyecto y avances]. Proyecto y
avances del Aeropuerto Internacional Felipe Angeles, Oaxaca, México.
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Autopista Urbana Siervo de la Nacién

Enlace rapido entre el AICM y el AIFA, Autopista elevada de 4 carriles que canalizara el flujo de
vehiculos en la zona oriente del valle de México, en direccion de norte a sur.

Conecta al Rio de los Remedios en CDMX con Jardines de Morelos en Ecatepec y también con
la autopista México-Pachuca. Reducira en 30 minutos el tiempo de recorrido.

La vialidad se extiende por 14.10 kilébmetros a través del municipio de Ecatepec. Su recorrido
empieza en la avenida Rio de los Remedios (Ciudad de México) y se extiende hasta Jardines de

Morelos.

Tex 5
XCog
O “Ccherj,

R. Remedios-G. Canal

Tlalnepantla de Baz
Autopista Naucalpan-Ecatepec

asuanbixapy J0LRAIXT 03D

Ridge los Remedios
Centro D.E, .7

»

Imagen 112 AUTOPISTA URBANA SIERVO DE LA NACION, AIFA.
Fuente: Conectividad AlIFA, Gobierno Estado de México, 19 marzo 2020.

Carretera Libre a Tonanitla

Y por dltimo la construccion de la vialidad libre a Tonanitla y su interconexién con la nueva
autopista siervo de la nacion hasta la terminal aérea.

Longitud 10.5 km

Alternativa de acceso libre de cuota al AIFA.

Viaducto elevado y entronque a nivel puente de fierro.

Vialidad a nivel y entronque camino a Tonanitla.

Vialidad camino a Tonanitla.
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Estatus

e Proyecto. - Desarrollado.

e Derecho de Via. - en proceso.

e Fecha de inicio. - mayo 2021

e Fecha de termino. - marzo 2022
Con inversion de recursos publicos de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT) se
construye una vialidad libre de peaje en Tonanitla, que serd uno de los accesos principales al
AIFA 'y por donde circulara la ampliacién de la Linea IV de Mexibus. La inversion global es de dos
mil 175 millones 971 mil 503.40 pesos, divididos en tres partidas: 780, millones 165 mil 250.38
para VISE S.A. de C.V.; 690 millones 274 mil 835.01 para ICA Constructora S.A. de C.V.y 705
millones 531 mil 418.01 para el consorcio Constructora GAYPE, Grupo Concreto EURA y

Arquitectonik Inmobiliaria.

Imagen 113 CARRETERA LIBRE A TONANITLA, AIFA.

Fuente: “XXIIl Reunién Nacional de Ingenieria de Vias Terrestres”. (2021, 30 septiembre). [Proyecto y avances]. Proyecto y
avances del Aeropuerto Internacional Felipe Angeles, Oaxaca, México.
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Red de Transporte Publico

Prolongacién Tren Suburbano: Lecheria - AIFA

Para su conectividad, el AIFA en Santa Lucia contara con una prolongacion del Tren Suburbano
de 24 kildbmetros, con tres estaciones iniciales (una terminal y dos intermedias), ocho pasos
vehiculares, 17 pasos peatonales, dos viaductos elevados, 1 puente ferroviario menor, demanda
preliminar 70,000 pax/dia y estard lista en 2022.

Area de influencia: CDMX: Cuauhtémoc, Azcapotzalco; Edomex: Tlalnepantla, Tultitlan,
Coacalco, Tultepec, Nextlalpan.

Tiempo de traslado del Centro de CDMX: 45 minutos.

i

{

Imagen 114 Tren Suburbano Ramal Lecheria - AIFA.
Fuente: Conectividad AlIFA, Gobierno Estado de México, 19 marzo 2020.

Extension Linea 1 del Sistema MEXIBUS.
Terminal Ojo de Agua — AIFA (conecta con el sistema 1 del Mexibus Cd. Azteca — Ojo de Agua

en la Terminal Ojo de Agua, y este a su vez conecta con la Linea B del STC Metro Cd- Azteca —

Buenavista).
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Inicia en la Terminal Ojo de Agua del Mexibus Linea 1, sobre la Av. Lazaro Céardenas, da vuelta
a la derecha en la Calle Frontera hasta el entronque con la Autopista México — Pachuca. Continta
por la Autopista México — Pachuca y salir del lado izquierdo con direccion Camino a San
Jeronimo. Siguiendo sobre la Avenida Camino a San Jerénimo, para llegar al poligono del AIFA
y proseguir hasta llegar a la Terminal Militar de Pasajeros.

El trayecto sigue en sentido Suroeste, hasta cruzar con la linea SH Férrea (FTVM), dirigiéndose
unos metros adelante con direccién a San Miguel Xaltocan y continda en direccién Norte para
llegar a la Glorieta del Poligono del AIFA. Una vez partiendo de la Glorieta el trayecto da vuelta
a la derecha para concluir y llegar a la Ciudad Aeroportuaria.

Area de influencia: Usuarios provenientes el oriente (Ecatepec, Aragon, Gustavo A. Madero).
Longitud: Construida: 16.8 km, Ampliacion: 13.2 km.

Ruta exprés Cd. Azteca — AIFA: 62 minutos.

SIMBOLOGIA

Moxibus L -1
e Cd. Azteca / Cjo de Agua

Extension Mexibas L-1
wid! Ojo de Agua - AISL

w/ Terminales

Imagen 115 Prolongacion del Mexibus L1 (Terminal Ojo De Agua — AIFA).
Fuente: Conectividad AlIFA, Gobierno Estado de México, 19 marzo 2020.
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Extension Linea 2 del Sistema MEXIBUS.

Las Américas — AIFA (conecta con el sistema 2 del Mexibus La Quebrada— Las Américas, y este
a su vez conecta con la Linea 1 del Tren Suburbano Buenavista — Cuautitlan en la estacion
Lecheria).

Inicia en la estacion de transferencia Las Américas. Intercepta con la Autopista México — Pachuca
en 0.9 km. Intercepta con la Autopista México - Texcoco en 1.5 km. En el punto donde intercepta
con la linea mexiquense, en 2.8 km el trazo incide con la propuesta para la ampliacion de la Linea
4 del Mexibus. Interfecta con Cuautitlan - Tultepec en 8.3 km para incorporarse con Hacienda
Santa Inés. En la seccion FCC Central (México - Pachuca) en 3.9 km intercepta con Carretera
Toloyucan — Xaltocan. Partiendo desde el cruce con la Carretera Toloyucan — Xaltocan, en 0.9
km el trayecto correra de manera paralela a la via Férrea SH, y se incorporara a la Glorieta. Una
vez partiendo de la Glorieta en 1 km el trayecto continla a la derecha para concluir y llegar a la
Ciudad Aeroportuaria.

Extension Linea 4 del Sistema MEXIBUS.

Tecamac — AIFA (conecta con el sistema 4 del Mexibus CETRAM Indios Verdes — Tecamac, y
este a su vez conecta con la Linea 3 del STC Metro Indios Verdes — Universidad en la terminal
Indios Verdes).

Inicia en la Terminal Tecamac del Mexibus Linea 4 (en construccion) desde la Av. Mexiquense
dando vuelta a la izquierda para llegar al Circuito Exterior Mexiquense. El trayecto continla sobre
el Circuito Exterior Mexiquense hasta dar vuelta a la derecha en la Avenida FFCC Central.
Continuando en la Avenida FFCC Central, el trayecto dara cruce con la Carretera Teoloyucan —
Xaltocan. Partiendo desde el cruce con la Carretera Toloyucan — Xaltocan, el trayecto se
mantendra paralela a la via Férrea SH, y se incorporara a la Glorieta ubicada en el Poligono del
AIFA. Una vez partiendo de la Glorieta el trayecto continta a la derecha para concluir y llegar.
Area de influencia: Usuarios provenientes de Lindavista, Peralvillo, GAM, Zacatenco.

Longitud: Construida: 24.8 km, Ampliacién: 12.6 km.

Ruta exprés Indios Verdes — AIFA: 90 minutos.

252



CIRCUITO
MEXIQUENS

RCUITO
JQUENSE

TERMINAL !
INDIOS VERDES [ /

Imagen 116 EXTENSION LINEA 4 MEXIBUS Tecamac — AlFA.
Fuente: Conectividad AlIFA, Gobierno Estado de México, 19 marzo 2020.

MEXIBUS Ruta MEXIPUERTO Ciudad Azteca — AICM.

Inicia en la Terminal Ciudad Azteca, sobre la Av. Carlos Hank Gonzalez, En 5.25 km intersecta
con Av. Rio de los Remedios. Sigue por Av. Carlos Hank y en 2.2 km intersecta con la Av. Jorge
Jiménez Cantu. A 1.25 km intersecta con la Av. 412. Partiendo de la Av. 412, en 1 km intersecta
sobre la Calle 199 esquina con Calle 606. Intersecta a la Calle 604 en 0.5 km. Intersecta a la

Calle 602 en 2 km para concluir y llegar al poligono del AICM.
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Tren Interurbano México-Toluca

El Aeropuerto Internacional de Toluca forma parte del Sistema Aeroportuario propuesto,
considerado como alternativa al AICM.

En este caso se contempla conectarse con la estacién Tecnoldgico del Tren Interurbano México-
Toluca, la cual se encuentra aproximadamente a 8.7 kildbmetros.

El trayecto que recorrerdn quienes salgan o regresen de Santa Lucia a la terminal aérea
internacional de Toluca (AIT) sera de 98.6 kilbmetros —excluyendo el recorrido de Metro
Observatorio a Indios Verdes—: 57 kildmetros corresponden al recorrido en el Tren Interurbano
México-Toluca y los restantes 41.6 kilbmetros corresponden a la ruta del Mexibus saliendo de
Indios Verdes. Los pasajeros provenientes de o hacia Toluca que busquen utilizar las terminales
aéreas de Santa Lucia, el propio Aeropuerto Internacional de Toluca y el actual AICM podran

utilizar el Tren Interurbano México-Toluca.

Conexion con el Aeropuerto
de Santa Lucia

Simbologia
= Tren Interurbano Meéxico/Toluca = Conexién Tren Interurbano -
México/Toluca-AICT o
o Observatorio
Aeropuerto ’
Internacional de la S
Ciudad de Toluca ) Santafe
. K
Toluca de : 7
Terminal Lerclo npnanr v
Zinancantepec : {
M Lerma iy
S g S O La Marguesa
Talleresy g Tecnoldgico K ﬁ
cocheras g are; e 5 km.

Imagen 117 Conexion AIT con Tren Interurbano México-Toluca.

Fuente: Mexibus unird al AICM con Santa Lucia. (2019, 13 agosto). El Universal. https://www.eluniversal.com.mx/cartera/asi-sera-
el-mexibus-que-conectara-santa-lucia-con-aeropuerto-de-cdmx
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Tabla 27 Jerarquizacion de construccion de lineas de transporte publico, AIFA

Longitud

(km) Plazo

# Transporte

Tren Suburbano
11 (Lecheria-AlFa) | 2238 |Corto

Tren Suburbano
2 Etapa 2 (AIFA- 58.72 |Medio
Hidalgo)
Transporte masivo
ferroviario (AIFA-
Teotihuacan-
Ecatepec)
4| Mexibls - Lineal | 30.54 |Medio

5| Mexibus - Linea 4 33.72 | Corto

48.27 |Largo

Fuente: Mexibas unira al AICM con Santa Lucia. (2019, 13 agosto). EI  Universal.
https://www.eluniversal.com.mx/cartera/asi-sera-el-mexibus-que-conectara-santa-lucia-con-aeropuerto-de-cdmx
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@RED DE MOVILIDAD GENERAL SAM - VALLE DE MEXICO
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Fuente: Gobierno de México, Conectividad del Aeropuerto Internacional Felipe Angeles. (2020, 19 marzo). [Presentacion de Proyectos]. Conectividad del Aeropuerto

Imagen 118 Red de Movilidad General SAM - Valle de México.

Internacional Felipe Angeles, Ciudad de México, México. https://www.youtube.com/watch?v=sbY27ujvcKw

256




Conexion aeroportuaria

La Secretarfa de Comunicaciones y Transportes (SCT) evaluard la viabllidad de cuatro corredorespara | rx\O"
integrar a los aeropuertos de la Cludad de México, de Santa Lucia y Toluca con el transporte publico *A‘SL/ o
w= Tren Interurbano México-Toluca
© Terminal ' - Terminal
ones " L10jo de Agua
O Es :
gae Terminal
== Conexion Tren Interurbano México-Toluca-AIT Tecamac
== Extension Mexibus 10jo de Agua-AISL
== Mexlbus 1 Cludad Azteca-0jo de Agua ESTADO Tlalnepantia £ Texcoco
m= Extension Mexibis 1 AICM-Mexipuerto Cd. Azteca DE ! Mexipuerto
MEXICO Y s Cd. Azteca
== Mexibas 4 Indios Verdes-Tecamac N ' : L
= = Extenslon Mexibis 4 Tecamac-AISL Naucalpan & 5.5 -\V-‘
O Terminales 2
mmln r
srvathric Chimalhuacan
Hulxqullucan ._,’ =
Toluca X
Terminat de Lerdao ,.. CDM :
Zinacantepec PPTT LA (\
..
F Lerma Bituné /
Talleresyoo\-*f oo i & £ Edomex
cocheras it b ol 3 0
Sudrez
b .0  Skm
\ - ——
Fuente: SCT | { 25km

Imagen 119 Conexion AIT-AIFA

Fuente: Mexibus unird al AICM con Santa Lucia. (2019, 13 agosto). El Universal. https://www.eluniversal.com.mx/cartera/asi-sera-el-mexibus-que-conectara-
santa-lucia-con-aeropuerto-de-cdmx
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V.3. Condiciones Geotécnicas Generales en la Zona del AIFA

V.3.1. Geomorfologia
La region en la que se ubica el AIFA pertenece al centro-sur de la Republica Mexicana y forma

parte del area conurbada del norte de la Ciudad de México y de la zona norte de la Cuenca del
Valle de México llamada también Valle del Anahuac, tiene un origen es volcanico y forma parte
de la Franja Neovolcanica Transmexicana, en la que predominan montafias y valles fluviales,
todos ellos se caracterizan por tener un relieve del tipo endégeno modelado.

Los rasgos mas importantes del relieve se aprecian en las sierras volcanicas que circundan y
delimitan la Cuenca de México tales como la Sierra Nevada entre los volcanes Popocatépetl,
Iztaccihuatl y TelapOn, cuyas vertientes son consideradas como zona de recarga acuifera para el
Valle de México, las cimas de esta serrania forman el parteaguas entre la Cuenca de Méxicoy la
del Balsas. Se caracterizan por la gran dimension de los edificios estrato volcanicos cuya edad
de los eventos volcanicos varia del Cuaternario al Reciente con laderas devastadas por actividad
glacial.

Las sierras de Tezontlalpan, Pachuca, Tepozan, Calpulalpan encierran al resto de la cuenca de
México con eventos volcanicos de Terciario que consisten de crecimiento de domos andesiticos
y daciticos, algunos rioliticos. Asi como emplazamiento de flujos andesiticos e ignimbriticos y de
tobas, todos ellos con un mayor grado de erosion. Estan parcialmente cubiertos por derrames el
traslape de escudos basalticos y conos cineriticos del Cuaternario con regular a buen estado de
conservacion por los efectos de la erosion.

El interior de la cuenca, el Valle de México y el valle de Cuautitlan estan separados por la Sierra
de Guadalupe; entre el valle de Cuautitlan y el valle de Apan se ubica la sierra de Patlachique;
entre el valle de Apan y el valle de Pachuca la sierra de Chichicuautla, mientras que entre el valle
de Cuautitlan y el Valle de Pachuca no existen elevaciones importantes. Es de notar que las
sierras que los dividen son discontinuas y nunca cierran los valles por completo. En todas ellas
predominan los emplazamientos de domos andesiticos y daciticos vy rioliticos de edad Terciaria,

tobas y derrames con escudos basalticos y conos cineriticos de Cuaternario.

V.3.2. Geologia Superficial
La zona de estudio se caracteriza por los numerosos aparatos volcanicos, con sus lavas y

productos asociados cuyas edades van del Cretacico Inferior al Cuaternario.
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V.3.3. Estratigrafia
La base de la secuencia esta representada por derrames de lava, brechas, tobas y

conglomerados del Terciario Inferior, alcanzando espesores variables de 0 hasta 200 m, los
conglomerados corresponden con el denominado Grupo El Morro; en el Terciario Medio, después
de un periodo erosivo, se dan acumulaciones de lavas, brechas y tobas, de composicion
andesitica, con espesores variables que van de 0 hasta los 800 m, estos materiales corresponden
al Grupo Pachuca.

Al inicio del Terciario Superior, una nueva actividad volcénica arroja lavas andesiticas, tobas y
brechas, con espesores de hasta 700 m, en la parte final del Terciario Superior un nuevo periodo
volcénico arroja avalanchas ardientes compuestas de tobas, pémez y brechas, cuyos espesores
alcanzan los 200 m , estos materiales se encuentran interdigitados con depésitos fluviales de la
Formacion Tarango.

Finalmente, la actividad volcanica mas reciente se presenta en el Cuaternario, la cual
corresponde con lavas basalticas, lavas andesiticas y cenizas, la cual es denominada Formacion
El Pino, y se encuentra formando los cerro La Estrella y El Pino; estos materiales se encuentran
interestraficados con rellenos fluviales y aluviales, que en su conjunto se encuentran formando la
capa superior de la Planicie y alcanzan espesores de hasta 200 m.

Se reportan en el subsuelo tres zonas con caracteristicas hidrogeoldgicas diferentes:

Zona |.- Entre Tizayuca y Jesus Maria: en esta zona la estructura en el subsuelo tiene un arreglo
sub - horizontal , y se encuentra constituido por capas de sedimentos volcanoclasticos y lacustres,
asociados con intercalaciones de materiales lavicos, correspondiendo con la unidad
Hidrogeoldgica Volcanica Superior. Como base de esta unidad tenemos a los 300 m, una capa
impermeable de naturaleza arcillosa.

Zona lIl.- A la altura de Vicente Guerrero: corresponde a una zona de transicién entre los
depdsitos de la unidad de la Zona | y la unidad rocosa mas al noreste. En la parte inferior se
encuentran cuerpos de gravas y arcillas consideradas como depdsitos de talud, los cuales se
subyaciendo a un derrame volcanico y suprayaciendo se encuentran materiales semejantes a la
unidad anterior. Hacia las porciones mas profundas de esta unidad se encuentran andesitas y

dacitas.
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Zona |ll.- Entre Zapotlan de Juarez y San Pedro Huaquilpan: en el subsuelo se encuentra una
estructura rocosa de origen igneo extrusivo de composicion andesitica, correspondientes a los
materiales volcanicos del Mioceno.

De acuerdo con el Prontuario de Informacion municipal de los Estados Unidos Mexicanos el suelo
del municipio de Zumpango, se compone principalmente por materiales del Cuaternario (45.47%)
y del Nedgeno (31.44%), constituidos por igneas extrusivas: volcanoclasiticos (26.92%), basalto
(4.44%) y brechas (0.12%) con suelos aluviales (33.05%) y lacustres (12.3%).

De los sondeos realizados en la zona del AIFA se obtuvo un modelo geoldgico que constituye el
subsuelo de toda esta zona hasta los 800 m de profundidad explorados, que se distribuye y
compone de las siguientes capas:

e Capa Superficial compuesta por roca basdltica fracturada que se extiende en toda la zona
con espesores de hasta 100 m. Posee permeabilidad media a baja tipo Il con posibilidades
acuiferas pobres.

e Subyace a la capa anterior y en algunos lugares aparece en superficie. Se compone de
materiales granulares volcanicos con buena permeabilidad siendo esta capa la que posee
las mejores caracteristicas geohidrologicas y constituye el acuifero que abastece a toda la
zona.

e Capa profunda que aparece después de los 300 m de profundidad, constituida
principalmente por material arcilloso y granulares finos, funcionando como una barrera
geoldgica natural.

V.3.4. Geologia Estructural
En la tectonica de la Republica Mexicana, los sistemas de fallas transcurrentes (transtensionales),

con orientacidon noreste-suroeste (NE-SW), estan representados esquematicamente en la Carta
Geologica de la Republica Mexicana, en la porcidbn oeste del pais, los cuales han sido
relacionados con la direccién de subduccion de la Placa de Cocos, identificados por los efectos
adversos que han afectado a poblaciones y obras civiles en areas urbanas e industriales y vias
de comunicacion localizadas desde el Océano Pacifico, hasta el Golfo de México.

Los sistemas de fallas mencionados se han considerado activos en razon a los dafios que
provocan en presas, tuneles, carreteras, edificios y diversas obras de ingenieria civil, ademas de

gue se encuentran asociados con la sismicidad y el vulcanismo de la Republica Mexicana.
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Imagen 120 Delimitacidn regional basada en la Carta Geolégica Ciudad de México SIGEB

INEGI (2018).

Fuente: MANIFESTACION DE IMPACTO AMBIENTAL MODALIDAD REGIONAL, DEL PROYECTO “CONSTRUCCION DE UN
AEROPUERTO MIXTO CIVIL / MILITAR CON CATEGORIA INTERNACIONAL EN LA BASE AEREA MILITAR No. 1 (SANTA
LUCIA, EDO. MEX.), SU INTERCONEXION CON EL AICM Y REUBICACION DE INSTALACIONES MILITARES”, CAPITULO IV

DESCRIPCION DEL SISTEMA AMBIENTAL REGIONAL (SAR) YSENALAMIENTO DE TENDENCIAS DE DESARROLLO Y
DETERIORO DE LA REGION.
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V.3.5. Sismicidad
La Republica Mexicana se encuentra dividida en cuatro zonas sismicas, el sitio de estudio se

ubica en la zona B catalogada como una zona intermedia donde se registran sismos no tan
frecuentemente o es una zona afectada por altas aceleraciones pero que no sobrepasan el 70%
de la aceleracion del suelo.

En el Sistema Ambiental Regional propuesto, se han detectado un nimero muy importante de
sismos con variantes en intensidad y frecuencia, considerando tanto los de tipo local como a
distancia (por subduccién).

Los sismos de tipo local por lo regular son menores o iguales a 5.5 grados en la escala de Richter,
mientras que los distantes pueden superar los 7 grados en la escala de Richter, cuya mayor
intensidad se puede sentir en la Ciudad de México y area metropolitana.

VULNERABLES ANTE SISMOS

El mapa muestra los grados de peligro y vulnerabilidad calculados por el Cenapred ante temblores a
los que estan expuestos los estados de |a Repiblica mexicana

I RIESGO BAJO
Durango RIESGO MEDIO
Coahulia I RIESGO ALTO

Sonora Chihuahua

BC / — Nuevo Ledn
BCS ——
lamaulipas
Sinaloa ‘ San Luls Potosi
_Tabasco
Zacatecas Uity
Querdtaro Yucatan
Nayarit
Aguascalientes Hidalgo S
uintana
Guanajuato Veracruz 00
= (sureste)
Jalisco (sur)
Colra Campeche
|
Michoacan (sur)

Chiapas (sur)

r Qaxaca (sureste)
Guerrero  Edo. de México COMX Morelos pu_l-,la(sut)

Imagen 121 Zonas sismicas de la Republica Mexicana.
Fuente: Zonas sismicas de la Republica Mexicana. (2019). Zonas sismicas de la Republica Mexicana.

https://mexperiencia.com/mexperiencias/zonas-sismicas-de-mexico/
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V.3.6. Edafologia

La Clasificacion de Suelos se basa en la agrupacién con un rango de propiedades quimicas,
fisicas y biolégicas similares de unidades cartografiables geo referenciadas.

En el presente se enuncian los tipos de suelo existentes que fueron cartografiados en la Carta
Edafolégica del INEGI 2018 en la que se caracterizan de acuerdo con los criterios de la
clasificacion de suelos de la Organizacion de las Naciones Unidas para la Agricultura y la
Alimentacion (FAO) denominada Base Referencial Mundial del Recurso Suelo (WRB), la cual ha
sido mejorada con ello mejor6 su precision.

Los tipos de suelo existentes acorde a la Clasificacion de la FAO son los siguientes:

Andosol | Gleysol | Phaeozem

Arenosol | Histosol | Regosol

Cambisol | Leptosol | Solonchak

Durisol Luvisol Vertizol

A continuacion, se describen las caracteristicas de los suelos:

Andosol

Suelo desarrollado a partir de materiales volcanicos con débil meteorizacion de densidad
reducida y capas superiores obscuras. Este grupo de suelos que agrupa a los de origen volcanico
de tonos oscuros.

Se desarrollan a partir de ceniza y otros materiales volcanicos ricos en silice concentrada en el
material vitreo. Tienen alrededor de un 20% de materia organica y gran capacidad de retencion
de agua. Son de alto pH y alta capacidad de intercambio cationico.

Sobreyacen la superficie en regiones hiumedas y en la Cuenca de México tienen una gran
diversidad vegetal. Se forman al6fanas e imogolitas o complejos humus-aluminio.

Arenosol

El término Arenosol, su nombre lo dice, se caracteriza por ser arenoso. Estos suelos se
desarrollan sobre materiales no consolidados de textura arenosa, pueden ser localmente
calcareos. En pequefias areas puede aparecer sobre areniscas o rocas siliceas muy alteradas y
arenizadas.

Se encuentran en las zonas norte y suréste de la zona metropolitana.
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Cambisol

Son suelos con una pedogénesis marcada pero no avanzada. El horizonte que lo caracteriza es
el Cambico por formacion de minerales de arcilla'y 6xidos de hierro o por remocion de carbonatos
0 yeso.

Tienen al menos algo de la estructura del suelo. Le sobreyace un horizonte superficial mineral
pobre en humus.

En la Cuenca de México se hallan las &reas montafiosas.

Durisol

El término Durisol deriva del vocablo latino "durus" que significa duro, en alusion al
endurecimiento provocado a partir la alta acumulacion secundaria de silice.

Se forma a partir de depdsitos aluviales o coluviales de cualquier textura. Se depositan en relieves
llanos o suavemente ondulados, principalmente llanuras y terrazas aluviales y en depdsitos de
piedemonte de suaves pendientes.

Aunque se asocian a climas aridos, semiaridos y mediterraneos se presentan en la zona norte de
la Cuenca de México asociado a rocas con alto contenido de silice.

Gleysol

Son suelos con influencia de agua freatica menor a 40 cm de profundidad. En la mayoria se
distingue un horizonte permanentemente saturado de agua freatica y encima del mismo un
horizonte de ascenso capilar. En el horizonte saturado se presentan condiciones reductoras, se
forman iones de hierro y manganeso reducidos y el horizonte presenta colores de reduccion gris,
negro, azul claro y otros.

Se hallan en el norte y oriente de la zona metropolitana donde domina una vegetacion higrofila.
Histosol

Suelo muy rico en materia organica en zonas de turbera. Se caracterizan por ser organicos,
inclusive turbosos. En estado de encharcamiento pueden tener condiciones reductoras. En
muchas regiones se les conoce como turba y en Australia le llaman Organosol.

En la cuenca de México predominan sobre el remanente del Lago de Xochimilco.

Leptosol
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El término leptosol deriva del vocablo griego "leptos” que significa delgado, en alusion a su
espesor reducido. Se forma a partir de cualquier material, tanto de rocas como fragmentos no
consolidados con menos del 10 % de sedimentos finos.

Aparecen fundamentalmente en zonas altas o medias con una topografia escarpada y elevadas
pendientes. Se encuentran en todas las zonas climéticas, particularmente en areas fuertemente
erosionadas.

Abundan en la Sierra de Guadalupe.

Luvisol

Se desarrollan en zonas de pendientes suaves o llanuras, en climas con estaciones secas y
humedas notablemente definidas.

El término deriva del latin luere que significa lavar, en referencia al lavado de arcilla de las capas
superiores para acumularse en las capas inferiores, donde frecuentemente se produce una
acumulacion de la arcilla y denota un claro enrojecimiento por la acumulacion de 6xidos de hierro.
Sobreyace en las zonas montafiosas del poniente de la zona metropolitana entre Naucalpan y
Atizapan.

Phaeozem

Se caracteriza por una marcada acumulacién de materia organica dentro de la fase mineral del
suelo y por estar saturados en bases en su primer metro. Comuan en praderas y bosques.
Tienen un horizonte mollico y sin carbonatos secundarios en su parte superior.

Predomina en gran parte del norte de la zona metropolitana, incluida el area del Proyecto del
AlFA.

Regosol

El término Regosol deriva del griego rhegos que significa sabana, haciendo alusion al manto de
alteracion que cubre la tierra. Se desarrolla sobre materiales no consolidados, alterados y de
textura fina. Aparecen en cualquier zona climatica sin permafrost y a cualquier altitud.

Son muy comunes en zonas aridas, en los tropicos secos y en las regiones montafiosas, en la
zona metropolitana predomina en la Sierra Santa Catarina y en la zona montafiosa de Atizapan.
Solonchak

El término solonchak deriva del idioma rusos "sol" que significa sal y "chak" que significa area
salina, en alusion a su caracter salino. EI material original consiste de cualquier material no

consolidado.
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Se encuentran en regiones aridas o semiaridas, principalmente en zonas permanente o
estacionalmente inundadas cuya vegetacion es herbacea con frecuente predominio de plantas
halofilas.

En la Cuenca de México predomina en la zona del Lago de Texcoco y en el actual Aeropuerto
Internacional de la Ciudad de México.

Vertisol

Suelos arcillosos obscuros que muestran fracturas anchas y profundas al secarse. Son suelos
generalmente negros con un alto contenido de arcillas expansivas principalmente
montmorillonitas. Sufren expansiones y contracciones alternativas causando efectos de
autolabranza, donde el material del suelo se mezcla consistentemente entre si. Esto también
produce el ascenso de material interno a la superficie creando microrrelieves.

Se forman tipicamente de rocas alcalinas como basalto en climas estacionalmente hiumedas o
sujetos a sequias erraticas e inundacion. Pueden oscilar del gris o rojizo al mas familiar negro.

Predominan en gran parte del norte y oriente de la zona metropolitana.
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Imagen 122 Distribucion de suelos en la zona metropolitana del Valle de México.

Fuente: MANIFESTACION DE IMPACTO AMBIENTAL MODALIDAD REGIONAL, DEL PROYECTO “CONSTRUCCION DE UN
AEROPUERTO MIXTO CIVIL / MILITAR CON CATEGORIA INTERNACIONAL EN LA BASE AEREA MILITAR No. 1 (SANTA
LUCIA, EDO. MEX.), SU INTERCONEXION CON EL AICM Y REUBICACION DE INSTALACIONES MILITARES”, CAPITULO IV

DESCRIPCION DEL SISTEMA AMBIENTAL REGIONAL (SAR) YSENALAMIENTO DE TENDENCIAS DE DESARROLLO Y
DETERIORO DE LA REGION.
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VI. Razones por las cuales el NAICM- Texcoco fue abandonado y situacion

actual del Parque Ecoldgico Lago de Texcoco (PELT)
Algunas de las razones se muestran a continuacion:
ASPECTOS TECNICOS
La decision de construir el NAICM se tom¢ sin considerar la integralidad y profundidad de los
estudios técnicos que requiere un proyecto de esta magnitud. Se priorizaron Unicamente los
asuntos aeronauticos y de demanda, y los estudios que se realizaron presentaron severas
omisiones que produjeron costosos cambios e improvisaciones.
Los proyectos de esta naturaleza este tipo de estudios lleva varios afios debemos de crear
conciencia para esperar los resultados para saber si estos proyectos son ejecutables o no.
Las obras deben realizarse con los proyectos definitivos para evitar el incremento de los costos
y tiempo de ejecucion.
IMPACTO AMBIENTAL

Aumentara la emision de gases de efecto invernadero.

Dado que el NAICM una vez operando en su totalidad prevé aumentar cuatro veces la capacidad
del aeropuerto actual, se incrementara la quema de combustible fésil que usan los aviones, lo
gue repercutira en mayor emision de didxido de carbono a la atmésfera.

Convivencia de aves migratorias y fauna en los aeropuertos.

La presencia de aves en los aeropuertos y en sus inmediaciones, lo que puede representar un
riesgo para las aeronaves en el momento del despegue y aterrizaje, y derivar en dafios materiales
0 incluso hasta de pérdidas humanas; para reducir el riesgo que supone la convivencia en un
Mismo espacio entre aves y aeronaves, es conveniente evaluar las caracteristicas bioldgicas,
ecoldgicas y conductuales de las poblaciones de aves asociadas, asi como también se debe
reconocer el ecosistema del que forma parte el aeropuerto y de los cuerpos de agua que lo
circundan, asi como las urbanizaciones y la sanidad del entorno y sus actividades.

Se extiende mas alla del poligono de construccién del aeropuerto.

Los territorios de donde se extrae el material pétreo para rellenar el lago y los poblados en donde
se depositan los lodos téxicos derivados de los procesos de extraccion, también se ven afectados

por el megaproyecto.
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Vocacion lacustre de la zona.

La construccion de infraestructura sellara con concreto una importante zona de infiltracion y
recarga de agua de lluvia, tan importante para mitigar la crisis hidrica que condena a la Ciudad
de México y la Zona Metropolitana. Uno de los grandes retos que enfrentaba la construccion del
NAICM, es el de sustituir al antiguo Lago de Texcoco como vaso regulador, por un conjunto de
lagos, lagunas y embalses, que compensaran la desviacion de los escurrimientos de los rios que
descargan en el vaso a estos nuevos depositorios con una capacidad tres veces mayor a la que
regulaba el antiguo lago.

Destruccion de los cerros aledanos para rellenar el terreno

Por otro lado, para la nivelacion y relleno del poligono, se proyect6 abastecer el material pétreo
(tezontle y basalto) de 16 minas; sin embargo, a partir de 2015 se abrieron cerca de150, muchas
de ellas irregulares que, trabajando de manera simultanea en la region durante tres afos,
generaron una saturacion de proyectos mineros en 15 municipios del Estado de México.
IMPACTO URBANO
Las estimaciones indicaban que el nuevo aeropuerto iba a generar un crecimiento urbano
acelerado y una sobrepoblacion que se estimaba en alrededor de 3 millones de personas en una
zona que actualmente sufre por desabasto de agua y sobreexplotacion de acuiferos.
ALTOS COSTOS DE MANTENIMIENTO POR LOS HUNDIMIENTO DEL SUELO
La zona de construccion del NAIM presenta inestabilidad y hundimientos debido a que su
composicion se concentra en suelos lacustres de baja resistencia, con alta concentracion salina
de cloruros y sulfatos que atacan de forma importante a las estructuras de concreto.
MODIFICACIONES AL ALCANCE DEL PROYECTO
La terminal de pasajeros del Pre-Plan Maestro de 2014 consideraba 472 mil m2 de superficie, en
2015 eraya de 743 mil m2 y en 2018 de 792 mil m2; la Torre de control paso6 de 10 a 19 mil m2;
las puertas de contacto de 76 a 104 y la Terminal de Carga de 42 a 83 hectareas. Esto elevo los
costos, la extension y los tiempos de ejecucion de las obras involucradas.
ANALISIS COSTO BENEFICIO
Conforme a los Lineamientos de la Unidad de Inversiones de la SHCP, la evaluacion
socioecondémica de los proyectos de inversion se debe actualizar cada vez que:

e El monto de inversion varie méas del 10%.

e Las metas fisicas presenten variaciones superiores al 25%.
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e La entrada en operacion del proyecto se difiera mas de tres afios.

e Cambie en el tipo de inversion, fuente o esquema de financiamiento.

ASPECTOS ECONOMICOS Y FINANCIEROS

Uno de los aspectos mas relevantes que practicamente desaté la cancelacion del NAIM fue su
costo. En el esquema original de fondeo del proyecto en 2014 se consideraba que el 58% de los
recursos serian publicos (98 mil millones de pesos) y el 42% de financiamiento privado ($71 mil
millones de pesos).

Imagen 123 Esquema financiero NAICM, Agosto 2018.
5285,000 $2 Margen por

variaciénde costos

PEF*
$28.000

Presupuesto

‘ estimado:

305,000 MDP

Deuda
TUA

(emitida)
$119,000

Fuentes

Fuente: Razones para la cancelacion del proyecto del Nuevo Aeropuerto en Texcoco. (2019, 26 abril). Gobierno de México.

https://lwww.gob.mx/sct/articulos/razones-para-la-cancelacion-del-proyecto-del-nuevo-aeropuerto-en-texcoco

Las aportaciones federales fueron sélo de 18 mil millones de pesos, por lo que se modificoel
programa de financiamiento y se emitio deuda por 6 mil millones de ddlares en bonos con
vencimientos a 10 y 30 afios y por 30 mil millones de pesos en certificados fiduciarios conocidos
como FIBRA-E, de todas formas insuficiente, ya que el presupuesto se habia elevado a 305 mil
millones, por lo que dejaba a la siguiente administracion con los compromisos financieros
establecidos y la necesidad de obtener 108 mil millones de pesos mas.

Como se puede ver la mayor parte del financiamiento (119 mil millones de pesos) serian

subsidiados por la Tarifa de Uso Aeroportuario (TUA), el monto seria cubierto con la tarifa que
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pagaban los usuarios al comprar sus boletos de avion.

Debemos mencionar y recalcar que como toda obra de ingenieria tiene beneficios a la sociedad,
algunos de ellos se enlistan a continuacion:

SERVICIOS Y VALOR DE LA TIERRA

Al construir el aeropuerto, la urbanizacion gana terreno, a los beneficios que puede generar, como
la creacion de empleos para las personas locales.

EMPLEOS

Otro aspecto relevante son los empleos directos e indirectos relacionados con la clausura del
aeropuerto actual, donde se perderan cerca de 34 mil empleos directos, en esta zona las
condiciones socioecondémicas del lugar donde se pretende construir el NAICM pues el 58% de la
poblacion se considera con algun nivel de pobreza.

DISTANCIA

Cabe resaltar que en una de las razones principales de realizar la construccion de un aeropuerto
o la mejora de uno existente debe ser en las cercanias de la Ciudad de México, dado que, al ser
la capital del pais, concentra gran cantidad de centros operativos de las industrias nacionales y
transnacionales, ademas de ser requerido por la actual presencia del AICM, reduciendo costos
de transporte para el transborde.

CERTIFICACIONES

Segun lo declarado por OACI, el aeropuerto de Texcoco es “la Unica solucion que daria
respuesta a los problemas de saturacion que afectan al aeropuerto actual”. Por otro lado el
MITRE Corporation, declaré en su momento que “a construccién del aeropuerto es nuestra

recomendacion definitiva”.

De acuerdo a la ASF, al momento de su cancelacion el NAICM tenia un avance del mas del 30%.
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Situacion Actual del Predio donde se ubicaba el NAIM, ahora Parque Ecologico Lago de
Texcoco
Luego de cancelar la construccion del que seria el NAICM, se anuncié que en su lugar se
construira el Parque Ecoldgico Lago de Texcoco.
Con la construccion del PELT se recuperardn 12 mil 200 hectéreas para establecerlas como zona
de restauracion ecoldgica, con espacios de uso publico, en beneficio de los habitantes del Valle
de México.
Se inform6 que el proyecto se desarrolla sobre tres ejes de accion:
1. Proteccién ambiental para la zona.
Pretende garantizar la vocacién ambiental de 12 mil 200 hectareas de la zona del Lago de
Texcoco, mediante su proteccidn y conservacion, y la restauracion de sus habitats,
ecosistemas y practicas bioculturales, mediante la creacion de las figuras de Zona de
Restauracion Ecoldgica y Areas de Refugio para Proteger Especies Acuéticas dentro del
poligono. Debemos de tener en cuenta que esto tendra mas aves en la zona cercana al

AICM, como ya se menciono la fauna es un peligro para las operaciones aéreas.

2. Apertura a la brevedad
Originalmente se habia estimado que este parque abriera sus puertas en 2021, pero en
septiembre, seria anuncié que seria hasta 2023, este espacio al uso publico colectivo, se
tienen programadas actividades publicas los domingos en el area bardeada al norte de la
Autopista Pefidn-Texcoco. Algunas de las posibles actividades planteadas son: carreras,
caminatas, actividades fisicas grupales, paseos ciclistas, conciertos, espectaculos y cine
al aire libre. Estos proyectos ya se estan llevando a cabo en las areas que no habian sido

afectadas en la construccion del NAICM y seran integradas a este proyecto.

3. Acciones para uso publico permanente.
Aqui se establece un conjunto de iniciativas que permiten dirigir el desarrollo de la zona
hacia un camino sustentable, y con ello mejorar las condiciones y oportunidades de vida
de los habitantes de la region. Para lograrlo, se llevaran a cabo acciones de restauracion
ambiental enfocada a la creacidén de zonas de reserva biocultural; trabajos en cuerpos de

agua que permitan la recuperacion de lagunas y humedales con acceso publico, y la
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conservacion, mantenimiento y paisaje en cuerpos de agua para regulacién hidroldgica,

ademas de la construccion de equipamiento deportivo y social.

Se trata de un proyecto que propone un mejor balance entre lo urbano, lo rural y lo agricola para
llevar a cabo un acto de justicia historica en beneficio de toda la poblacién del Valle de México.
Segun datos del Gobierno, este parque serd 15 veces mas grande que el Bosque de Chapultepec,
en la Ciudad de México. Ademas, se convertird en uno de los parques urbanos mas grandes del
mundo.

En los dltimos avances presentados la ultima semana de diciembre, la Comisién Nacional del
Agua inform6 que se estéd enrocando el talud del area sur del lago y se sigue trabajando en el
desazolve del canal interior. En las vialidades del parque ya se iniciaron los trabajos de tendido
de base y después se colocara la carpeta asfaltica. También contindan la cimentacion de

miradores de fauna silvestre.
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Un mega-parque

Proyecto del Pargque Ecologico Lago de Texcoco (PELT). En donde se construia el nuevo
aeropuerto, ahora se planea un parque y lago. La primer obra sera un vivero de 10 hectareas.

Imagen 124 Zonas que integran el PELT
Fuente: La propuesta del Parque Ecolégico Lago de Texcoco. (2020, 23 septiembre). Reforma.

https://www.reforma.com/aplicacioneslibre/preacceso/articulo/default.aspx?__rval=1&urlredirect=https://www.reforma.c
om/tiene-nulo-avance-parque-en-texcoco/ar2184489?referer=--
7d616165662f3a3a6262623b727a7a7279703b767a783a--
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VII. Analisis de resultados de la interaccién de los aeropuertos MEX-TLC-
AlFA

Imagen 125 Ubicacion de los Aeropuertos del SAM
Fuente: (2019). [Imagen]. https://aeropuertoaifa.mx/2019 4919/

Capacidad

El SMA en conjunto tendria una capacidad para albergar a 140 millones de pasajeros al afio en
su maximo desarrollo.

Con cinco pistas en conjunto (frente a las seis del NAICM), se tiene que hacer la aclaracion que

la configuracion de las 2 pistas del AICM no permite operacion simultanea.

Distancias
Las distancias son uno de los rubros donde mas adolece el proyecto del SMA. Para medirlas, se
toma como referencia el recorrido desde el centro de demanda (que en este caso es el area de

la Fuente de Petréleos).

275



Desde el centro de demanda hasta el AICM hay una distancia aproximada de 17.2 kilometros, la
menor de los cuatro aeropuertos. Sin embargo, las que serian sus dos infraestructuras hermanas
tienen una distancia de 53 kildmetros desde la Fuente de Petréleos, segun datos del gobierno
federal y la SCT, mientras que el NAIM esta practicamente a la mitad de esa distancia: 27

kilbmetros, que esta por debajo del estdndar internacional, de 31 kilometros.

Conectividad terrestre

El NAIM se encontraba mas cercano a la zona de demanda de la CDMX que el AIFA, aunque
mas lejano que el AICM. En esta opcién se operaria un solo aeropuerto en lugar de dos, lo que
simplifica la situacion de logistica para las aerolineas.

AlIFA

Esta opcion presenta el reto de conectar dos aeropuertos y se consideran, adicionalmente a las
vialidades para automoviles, alternativas de transporte publico.

Existe la preocupacion por el incremento en el costo de la logistica que implica operar dos
aeropuertos en lugar de uno. Cabe resaltar, sin embargo, que en el mundo existen muchos
ejemplos de manejo exitoso de varios aeropuertos que dan servicio a una misma ciudad.
Destacan Nueva York con siete aeropuertos y Londres con seis.

Es necesario no solamente garantizar la construccion, si no la conclusion en tiempo de las
vialidades y medios de acceso terrestre, ya que actualmente el AIFA no cuenta con vias

suficientes para satisfacer la futura demanda de conectividad.

Aspectos aeronauticos

NAICM

Este no podria funcionar al mismo tiempo que el AIBJ y el AIFA, debido principalmente, a que las
pistas proyectadas no son paralelas con respecto a los otros dos aeropuertos, lo que puede
ocasionar una interferencia de rutas. La opcion NAICM requiere la clausura de la infraestructura
de los dos aeropuertos actuales.

AlFA

Existia un debate sobre la eficiencia de su capacidad de operacion simultanea, ya que con las
actuales rutas aéreas que sirven a estos aeropuertos, los aviones en vuelo coincidirian en el area

de San Mateo. Por este motivo la SCT puso en marcha, el pasado 25 de marzo 2021, la primera
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fase del redisefio del espacio aéreo en el Valle de México, que contempla las operaciones de los
aeropuertos internacionales AICM y AIT. La segunda fase entrard en operacién con la
inauguracion del AIFA en marzo de 2022. En virtud del redisefio del espacio aéreo del Valle de
México, no sélo sera posible sino que hasta tendra ventajas importantes respecto de la operacién
aérea actual.
Esto se logré con la modernizacion y reestructura del espacio aéreo mediante la Navegacion
Basada en la Performance (PBN, por sus siglas en inglés) que permiteevolucionar la navegacion
aérea mediante el uso actual y futuro de la infraestructura en tierra. El PBN aprovecha también
la tecnologia satelital y digital, asi como los sistemas tecnolégicos avanzados en las cabinas de
vuelo, a fin de que las aeronaves puedan navegar en rutas mas precisas, directas y eficientes.
Con la PBN se podran reducir el tiempo de vuelo, el gasto de combustible, la emision de gases
contaminantes e incluso el ruido de las aeronaves. De conformidad con simulaciones realizadas
por la consultora francesa NavBlue -que aval6 hace tiempo la operacion del aeropuerto entonces
conocido como Santa Lucia-, con este nuevo disefio setendran al menos las siguientes ventajas:

e Una reduccion de hasta 16% promedio del tiempo de vuelo de las aeronaves queoperen

en el espacio aéreo del sistema aeroportuario metropolitano.
e Tiempos predecibles y mayor eficiencia en rutas de llegada y en cada aeropuerto.
e Reduccion de las demoras operacionales, que se traducen en un aumento de la
capacidad del espacio aéreo.

La dltima fase de este redisefio se dara en el momento que el incremento de operaciones del
AIFA sea equiparable a las operaciones que se tengan en el aeropuerto eje AICM, dando lugar a
una revision y ajuste de las trayectorias para considerar al AIFA como el aeropuerto eje del SAM.
De acuerdo a las estimaciones de crecimiento de los aeropuertos que integran el SAM, en esta

fase se deberd alcanzar la maxima capacidad de operaciones del sistema para el afio 2040.
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Los Retos del AIFA

El Aeropuerto Internacional Felipe Angeles (AIFA) tiene retos muy importantes:

La conexion terrestre.

El posible éxito del AIFA depende de que se concrete la conectividad terrestre que permita al
pasajero llegar a tiempo a sus vuelos y haga atractiva la oferta para las aerolineas, coincidieron
expertos en materia aeroportuaria y aeronautica.

El problema actualmente es que so6lo hay una via de entrada y salida del AIFA. Si hay un
accidente en esa carretera, el pasajero va a perder el vuelo, porque no hay opciones para llegar.
No sélo es construir un aeropuerto, sino también las vias hacia ese aeropuerto.

Para que el Sistema Aeroportuario Metropolitano (compuesto por el AICM, AIFA y Toluca)
funcione como lo hacen otros sistemas en ciudades como Londres, Nueva York o Buenos Aires,
se requerira de una excelente conectividad y la forma mas eficiente de transporte es el tren,
apunté.

Actualmente el tiempo promedio para llegar a los aeropuertos de Cuernavaca, Puebla, Querétaro
y Toluca desde el centro de la Ciudad de México, con condiciones fluidas de tréafico, es de 103
minutos. Por su parte, el tiempo promedio para llegar a cualquiera de los seis aeropuertos que
operan para la ciudad de Londres en Reino Unido es de 37.5 minutos.

En un ejercicio a través de la aplicacion Google Maps, se estima que desde el Zécalo de la Ciudad
de México a la Base Militar Aérea de Santa Lucia el recorrido es de aproximadamente 1 hora con
44 minutos, a 46 kildbmetros de distancia, con trafico en un horario cercano a las 8:00 de la noche.
Impacto Ambiental

El impacto ambiental que genera la conectividad, dada la huella de carbono que dejara a su paso
la poblaciéon que llegara al aeropuerto, desde su lugar de origen y viceversa, por la distancia entre
el AIFA y la Ciudad de México. Sumado al desabasto de agua, afectaciones arqueoldgicas,
paleontoldgicas, entre otras.

La expansion de la mancha urbana

El segundo reto sera el impacto del AIFA a su alrededor, la expansion de la mancha urbana, ya
gue la construccion de un aeropuerto genera un polo de urbanizacion, por tanto, se expandiran
las necesidades de vivienda y servicios alrededor.

La construccion de un aeropuerto se convierte en un verdadero reto de planeaciéon en lo

arquitectonico, urbano, ambiental y aeronautico.
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Instituciones como el Infonavit y la SEDATU trabajan en conjunto para mejorar la zona alrededor
de la construccion, ya que algunos de los municipios tienen infraestructura e inmuebles
deficientes. Una de las iniciativas es la recuperacion de 500 viviendas en Tizayuca, Hidalgo,
municipio que se encuentra cercano a las obra, para regenerar los espacios publicos, se
invirtieron 2,400 millones de pesos en siete demarcaciones, a través del Programa de
Mejoramiento Urbano con impacto a 1.4 millones de habitantes.

La SEDATU realizo los trabajos de mejoramiento urbano como son la construccion de viviendas
para empleados, construccion de escuelas, plazas publicas, centros recreativos, escuelas, entre
otros espacios, en 8 municipios del Valle de Zumpango.

Operacion combinada de un aeropuerto civil con un aeropuerto militar

En el mundo actual hay dos tipos de usuarios principales del espacio aéreo usuarios civiles y
usuarios militares.

El sector de la aviacion civil incluye aeronaves privadas, comerciales y estatales, que transportan
principalmente carga y pasajeros, tanto nacional como internacionalmente. La aviacion militar
incluye aeronaves de Estado para transporte, entrenamiento, seguridad y defensa.

La operacion militar aérea puede complicar la aviacién civil debido a que, en caso de emergencia,
la prioridad en las pistas la tendran los militares. La mayoria de los aeropuertos civiles que
conocemos no comparten instalaciones por la especificidad de las actividades relacionadas con
el tema de seguridad nacional.

La base aérea militar ubicada en el predio del AIFA es un punto neuralgico y estratégico de la
operacion de la Fuerza Aérea Mexicana. Desde ese punto, la Fuerza Aérea apoya al ejército y
las fuerzas que salen del campo militar nUmero uno, para desplazarse por aire y rapidamente a
todo el pais cuando es necesario, para realizar todo tipo de operaciones, no solo militares, sino
de ayuda a la poblacion civil en casos de desastre.

El AIFA no es el primer caso ni el anico aeropuerto hibrido militar/civil en el mundo, pero si sera
el mas grande y el que mayores desafios presenta por variadas razones.

Hay que decir que los aeropuertos hibridos civiles y militares en otras partes del mundo son

pequefios aerddromos compartidos bajo normas de OACI.
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Conclusiones

El transporte aéreo comercial de pasajeros y de carga ha enfrentado grandes cambios en las
tltimas décadas debido, entre diversas razones, al crecimiento exponencial de pasajeros, la
consolidacion del esquema de aerolineas de bajo costo, asi como crecientes exigencias de
seguridad y medioambientales.
La aviaciéon permite el traslado agil de ideas, negocios, familias, turistas, mercancias, servicios,
ayuda. Esto es esencial para crear valor para los mexicanos.
Los aeropuertos aumentan la conectividad y la competitividad de un pais, y estrechan los lazos
comerciales del interior con el resto del mundo.

e La conectividad estimula el trafico y la competitividad de un aeropuerto, y

e Concentrar todas las operaciones en un solo aeropuerto facilita el trafico nacional e

internacional de pasajeros y mercancias.

En este contexto, México requiere inversiones oportunas para mejorar y ampliar las redes de
transporte del pais y para alcanzar crecimiento durante los proximos afos.
El actual Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México tiene graves limitaciones de espacio.
Debido a su ubicacién en un entorno urbano densamente poblado, las posibilidades de expandir
el aeropuerto no son viables ni social ni econémicamente.
Actualmente el AICM cuenta con dos pistas paralelas cercanas, dependientes entre si, que no
permiten operaciones simultaneas en condiciones de “instrumentos”, lo que establece una
capacidad de operaciones horarias relativamente baja. Por otra parte, en el sitio actual no es
posible contar con capacidad adicional de pistas para hacer frente a la demanda pronosticada.
La demanda de servicios aeroportuarios generada en la ZMVM es atendida actualmente por el
AICM de manera primordial, asi como por cuatro aeropuertos aledafios: Toluca, Cuernavaca,
Puebla, Querétaro.
Sin embargo, desde hace mas dos décadas es sabido de la necesidad de ampliar la capacidad
del AICM para que esté a la par del crecimiento del pais. La actividad aeroportuaria en México
ha crecido mas rapidamente que la economia, alcanzado el limiteoperativo del AICM.
El AICM es el principal nodo de la red aeroportuaria del pais, es la puerta al mundo conectando
y enlazando las diversas regiones. La CDMX tiene una localizacidn estratégica para conectar

flujos entre paises y regiones del mundo, sin embargo, la saturacién operativa provoca que el
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comercio y los pasajeros circulen por otros nodos , generando una derrama economica en otros
paises.
Para solucionar el problema de la saturacion del AICM se tuvieron dos alternativas:
Opcion 1 NAICM
Ventajas:
v Cercania a la Ciudad de México, 12 km de distancia del AICM al NAICM.
v' Crearia un gran centro de conexiones y operacién internacional, mejor conocido como
Hub.

v" Ya se cuenta con el terreno, una superficie de cinco mil hectareas.

v Existia un financiamiento para el 75% de inversion y es posible obtener el resto con
ingresos de los aeropuertos actual y a futuro.

v" Tendria mayor capacidad a largo plazo.

v’ Existia un proyecto y se tenia un avance global en la obra del 31%.

Desventajas

x Mayor costo de construccion, el cual se incrementd de 169 mil millones de pesos en
2014, a 300 mil millones de pesos al 2018.

x Altos costos de mantenimiento por las caracteristicas del suelo.

x Retraso de al menos cuatro afios en la construccion y mayor riesgo en las operaciones,
pues hay que comenzar a operar un aeropuerto y en ese instante dejar de operar el otro.

x  Cierre del AICM y la Base Aérea Militar de Santa Lucia, por razones de indole
aeronautico.

% Incrementos en tarifas aeroportuarias y repercusion en costos de boletos.

x  Transformacion del lago Nabor Carrillo, para convertirse en laguna de regulacion de
inundaciones por el riesgo aviar.

x El proyecto tendria severos efectos ambientales, urbanos; como son: inundaciones,
hundimientos diferenciales, disponibilidad y contaminacién del agua, crecimiento

poblacional y expansion urbana desordenada.
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Opcién 2. AIFA

Ventajas

v

AN N NN

Se conservan los dos aeropuertos.

Menor tiempo para el inicio de operaciones.

Mejores condiciones del suelo.

Menor impacto negativo sobre la Ciudad de México.

Menores costos de construccion y de mantenimiento.

Se fortalecerd el Sistema Aeroportuario Metropolitano al contar con dos aeropuertos. Esto
daria mayor proteccion a la ciudad en caso de siniestros, comoun terremoto o actividad

volcanica.

Desventajas

X

El MITRE indico que la operacion simultanea de los dos aeropuertos (AICM y AIFA) no
es viable, se tuvo que reacondicionar el espacio aéreo metropolitano.

Tener operaciones separadas entre dos aeropuertos generaria incremento de costos de
operacion para las aerolineas.

Incomodidades para los pasajeros, derivadas de los tiempos de traslado y los costos que
conlleva el traslado.

Lejania desde el centro de la demanda, Fuente de Petréleos al AIFA, 53 km, se sabe que
los usuarios no estan dispuestos a transportarse mas de una hora., esto provocaria poca
atraccion y por ende no podra cumplir su objetivo.

Falta de infraestructura alrededor del AIFA para recreacion de usuarios, empleados del
AlFA.

Posible cambio de residencia de los empleados de las aerolineas que operaran en el
AIFA, esto traeria como consecuencia un nivel diferente de vida.

Dafios ambientales por la naturaleza de este tipo de proyectos, como son: escasez de
agua, contaminacion auditiva, emisiones contaminantes de combustible.

Cambio de la dinamica social del area de influencia.

Escasas vias de comunicacion para acceder a este aeropuerto.

Problema de logistica para interconexion de vuelos en los 3 diferentes aeropuertos del
SAM.

La operacion militar aérea puede complicar la aviacion civil
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% En caso de emergencia nacional la prioridad de operacion lo tendré la aviacion militar.
% Nula obras de transporte publico masivo, (al momento del cierre de este trabajo).

x El costo de la cancelacion de la obra en Texcoco, por las inversiones que se realizar.

El AIFA es presentado y sera considerado como una de las obras de infraestructura mas
importante del pais durante el sexenio 2018 — 2024, sera un aeropuerto de clase mundial que
ofrecera una calidad excepcional de servicio y disponibilidad en una amplia gama de destinos.
Como se menciono el disefio del aeropuerto en Santa Lucia tiene sus ventajas, principalmente
estructurales. El suelo en el que se construye es mucho mas firme que el del NAICM. Para
construir sobre él, la SEDENA ha excavado a cuatro metros de profundidad para encontrar
material resistente, mientras que en el aeropuerto de Texcoco éste se encontraba a 30
metros. El suelo en cierta manera es mejor que el de Texcoco, esto ayuda a reducir costos de
construccion y mantenimiento. Sin embargo, las pistas del AIBJ requieren renivelarse cada dos
afos ya que presentan hundimientos anuales de entre 20 y 35 cm a través de su superficie de
construccion. Se tienen que solucionar estos hundimientos, que cada vez se acentian mas,
especialmente en la Terminal 2. Inicialmente se previo que ésta resistiera hundimientos de 3 cm
anuales, sin embargo, se han registrado hundimientos anuales hasta 10 veces mayores.

El AIFA brindara servicios de calidad y experiencias de excelencia a los pasajeros, la cual sera
consistente con el funcionamiento aeroportuario.

Mantener una estrecha relacion de colaboracidén con socios comerciales, el publico viajero y la
comunidad en general para asegurar un balance equitativo entre los beneficioseconémicos de
crecimiento.

Los retos que tendra el AIFA es ser atractivo para las lineas aéreas para tener en este sus
operaciones y vuelos.

Las restricciones de conexion aérea Yy terrestre que se presentan en estos momentos a los
aeropuertos aledanos restringen su demanda, esto puede ocasionar el bajo crecimiento, puede
tener una demanda negativa.

Esta situacion que se presentd posiblemente no sea suficientemente amplia para resolver
problemas tan serios como son: operacion aeronautica como la operacion civil (empleados y

usuarios).
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La aprobacion y ejecucion de este tipo obras no debe de estar sujeta al tipo de cambio, factores
politicos, factores sociales, por la naturaleza de los proyectos sus costos y tiempos de
construccién son elevados pero la factibilidad y viabilidad para el desarrollo de la nacion vy el
bienestar de la sociedad son incuestionables.

Uno de los temas relevantes en la Planeacion y Proyecto para un Aeropuertos se refiere a los
accesos a este de los pasajeros del transporte aéreo y de los empleados del mismo.

La operacion del sistema de tres aeropuertos en el centro del pais es un reto y un gran desafio
para todos los involucrados, es primordial, saber cual sera la dinamica de operacion, qué rutas,
si estas van a conectar con el AIFA. Se requiere dar continuidad a la inversion en el aeropuerto
capitalino, con el fin de dar continuidad a la seguridad en las operaciones y la eficiencia del
mismo. El SAM representa un enorme reto logistico y de conectividad, pues segun datos de
AFAC, el AICM paso de manejar un total de 397 mil 018 toneladas en 2012 a un total de 556 mil
142 toneladas de operaciones de carga nacionales e internacionales en 2019.

Seguramente se presentaran retos por ejemplo: de conectividad, logistica, saturacion, efectos
naturales, por citar algunos; estos retos se tendran que resolver y atenderse de manera puntual
para lograr la operacién adecuada entre ellos, la Ingenieria Mexicana esta preparada para dar

soluciones a estos proyectos de infraestructura.
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