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INTRODUCCION

El presente trabajo pretende abarcar dentro de sus po
sibilidades, aspectos importantes de lo que se denomina o

1o que es un aeropuerto.

En el caso de esta investigacidén nos concentraremos -
sobre un casc especifico que es la ciudad de Puebla; que -
nasta ahora ha contado con una base aérea militar, que con
¢l avance del tiempo y el crecimiento de la ciudad resulta
ya insuficiente para poder darle servicio.

Puebla por su desarrcllo tiene ya una interrelacidn -
con las demids ciudades del pa{s bastante importante; y é&s-
tas interrelaciones exigen una rapidez de movimiento de --
ciudad a ciudad que s6lo en el caso de poblaciones cerca--
nas se puede dar por carretera y en el caso de cliudad ale-
jadas no se puede dar mAs que con lo que se denomina trans

porte aéreo.

Esta investigacidén de ninguna manera pretende conver-
tirse en un estudio definitivo sobre aeropuertos sino esta
blecer una metodologia, que en el mejor de 10s casos pueda
servir a otras personas para poder desarrollar un tema tan
interesante y nunca limitado, ya que mirando la historia - -
de la aviacidn, lo que en su época fué lo mejor en cuanto
se refiere a un aerbédromo, con el desarrollo tan marcado y
répido que ha tenido la industria aeronéutica a partir de
los 50's, Resulta inoperable en relativamente poco tienpo
un ageropuerto, con todas las instzlaciones que &1 implica,.
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Por lo mismo el tema aeropuerto aunque relativamente
nuevo por el mismo desarrcllo que ha tenido; ha implicado
el que origine una gran cantidad de investigaciones y es-
tudios que han ayudado a que los aeropuertos dia a dia se
adeclien a los avances que se logran en el campo de la ae-
ronfutica logrando asi un mejor funcionamiento y equipa--
mientos necesarios.

En 1la actualidad existen organizacijones a nivel mun-
dial que marcan limitantes y criterios a seguir en el pro
yecto de un nuevo aeropuerto.

En nuestra tesis no sélo se recurribé a bibliograffa
existente, editada por organizaciones como la 0ACI (Orga-
nizacién de Aviacién Civil Internacionsl); sino que tam--
bién se pidié asesoramiento especializado en ésta 4rea, a
técnicos de ASSA (Aeropuertos y Servicios Auxiliares), --
§.C.T. (Secretaria de Comunicaciones y Transportes), S.A.
H.0.P. (Secretaria de Asentamientos Humanos y Obras Pdbli
cas}, D.G.A. (Direccidn General-de Aeropuertos), y Lineas
Aéras. A manera de introduccidn y para formar un bosquejo
general de lo que ha sido y es la aeroniutica en el campo
de la aviacién general y civil trataremos en forma general
lo que ha sido la historia de la aviacién tanto mundial -
como en nuestro pais.




CAPIP?ULO I

Historia de la Aviacién.

Doce segundos, tanto durd el 14 de Diciembre de 1903,
el primer vuelo de Orville Wright.

En este pufiade de instantes, fué despedazado el anti-
guo hechizo, viejo como el hombre mismo un hechizo alimen-
tado y engrandecido por siglos de mitos, fantasfas y leyen
das y especulaciones intelectuales; una magia que habia --
fascinado a locos y santaones, curiosos y artistas pénsado-
res y cientificos.

La presencia del vuelo se pierde en los mds remotos -
testimonios del hombre; las imidgenes de figuras provistas
de alas encontradas entre las pinturas prehistéricas, son
tan sugestivas y significativas como los dioses alados de
la mitologia Egipcia; los toros volantes de la antigua Asi
ria y los caballos alados de los mitos Griegos, presentan
desconcertantes y fascinantes analogfas.

En esta ramota fase, el concepto del vueclo estd aso--
ciado indisolublemente a lo natural y misterioso a lo di-
vino relegado a un universo fantdstico, vedado al comin --
mortal.

Sin embargo esta imagen fué resquebrajada en el momen
to en que el hombre intentd conquistar un poder reservado
exclusivamente a las divinidades.

Para muchos 1la historia del vuelo humang comienza --
con la leyenda de Dedalo e Icaro con su fpga efectuada gra
cias a alas hechas de pluma de ave unidas con cera, que si
bien lograron poner a salvo al anciano y sabio Dedalo no -
salvaron de su trdgico destino al mids jdven y temerario --




Icare una admonicibn, ésta, bastante significativa,

De aquella mitologfa hasta los primeros albores de -
1a aviacién como tal hubieron un gran ndmero de intentos
y de ideas que como las de Leonardo Da Vinci, profetizaban
lo que seria une de los mads grandes avances del hombre.

En nuestra historia pasamos al 17 de Diciembre de -~
1903. Es 1la fecha en que felizmente se realizaron los cua
tro vuelos efectuados por Orville y Wilbur Wright, sin --
embargo fué con indiferencia y escepticismo que América -
recibib esa noticia. Fué Buropa la que con las experien--
cias y éxitos de los investigadores y pioneros europeos,
los que en una verdadera ola de reflujo que alcanzaba to-
do el mundc hicieron tomar conciencia y sefialaron el naci
miento de un concreto y extendido anhelo aeroniutico en -
el nuevoc continente.

Fué en 1909 cuando el aeroplano dejdé de ser una cu--
riosidad y fué universalmente aceptado como un nuevo pric
tico y confiable producto del ingenio humano y dos fueron
los eventos que reforzaron esta creencia el cruce del ca-
nal de la Mancha por Louis Bleriot y la reunidén aérea de

Reims.

El primero suministré la medida concreta de la capa-
cidad y potencialidad del aeroplanc; la segunda abrib el
camino a las grandes competiciones deportivas. Los afios
inmediatamente anteriores a la'primera guerra nundial re-
gistraron un desarrollo casi incontrolado de la aviacidn.
Justamente algunos meses antes del comienzo de 1a£ hosti-
lidades en Europa el aeroplanc sefald otra significafiva
etapa de su naciente carrera efectuando el primer servi--
cio regular de transporte de pasajeros. Esto sucedid el -
10 de Enero de 1914 en los Estados Unidos y el pequefio hi
droavién Benoist XIV, guien inauguréd aquel dfa la ruta --
entre St. Petesburg y Tampa en Florida, Con un sélo pasa-
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jero a bordo pasé a la historia como el antepasado de to--
das las flotas comerciales que de alli en unos cuantos afos --
inundaron el cielo del mundo entero.

Acerca de la primera linia civil fué en Eurcpa y fue-
ron los alemanes quienes establecieron el primer servicio
; de pasajeros del mundo que se efectub de una manera regu--
| lar v con frecuencia diaria anticipindocse poco mds de un -
mes a la nacibén aeroniuticamente mids avanzada, Francia.

Este histdrico evento tuve lugar el 5 de Febrero de -
1919 cuando Dutsche Luit Reederei inaugurd el enlace Ber--
lin Weimar (193 Kms.). Sirviéndose de biplanos A.E.G. so--
brantes bélicos transformades para el transporte de pasaje
ros.

Sin embargo la que estd reconocida unanimemente como
primera sociedad comercial de aerotransporte: La "DELAG" -
fundada por el padre del dirigible rigido, el conde Ferdi-
nand Von Zeppelin. Aunque la compafifa no se servia de aero
planos, sino de dirigibles su actividad fué particularmen-
te intensa desde Marzo de 1912 a Noviembre de 1813, trans-
portd 9,100 pasajeros en 881 vuelos con un recorrido de --
mis de 100,000 kms.

En los Estados Unidos la primera gran compafila aérea
fué la Trascontinental Air Transport (TAT) creada el 16 de
Marzo ‘de 1928 con la participacidén de importantes accionis
tas, como las casas Wright, Curtiss, y Pennsylvania Rail--
road; siendo nombrado director ténico, el hombre del momen
to Charles Lindbergh, el solitario volador.

Teniendo este marco histérico de la aviacibn en el --
mundo, pasaremos ahora a tratar 1o que llamaremos:

La Planeacién Aeroportuaria en México

Pasado y Perspectivas.
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El nacimiento de la aviacién en M&xico se remonta al
afio de 1910, en el cual se efectda el primer vuelo reali-
zado por el Sr. Alberto Braniff sobre &l desaparecido cam
po Balbuena, aproximadamente siete afios después del vuelo
realizado por los hermanos Wright.

Con ello se inicia la actividad aeronfutica y ¢l de-
sarrollo de una infraestructura aeroportuaria en México,
que se podri dividir en diversas etapas en funcién de los
criterios que motivaron su existencia.

Tendriamos. - -

I.- De 1908 a 1920 que corresponde a la época de la Re-
volucién; durante este periodo el avién tiene basi-
camente un uso experimental, deportive y militar.

I1.- De 1920 a 1940 que corresponde a la época de inicia
cibén de la explotacidén de rutas comerciales.

I1I.- De 1940 a 1950 con sus.correspondientes sub-etapas
abarcando a la 2a. guerra mundial y al periodo en -
el cual por la maduracibén del mercado del avidn de
pistdén, aparecen equipos mis veloces y pesados.

IV.- Y finalmente la correspondiente & nuestra épcca mo-
tivada por la introduccidén de equipo de turborreac-
tores en nuestro pais a partir del inicio de la dé-
cada de los 60's; época en la cual se aprecia la --
institucionalizacibén de funciones en diversos brga-
nos del gobierno federal asi como la iniciacién de
la planeacién de una red aeroportuaria a nivel na--
cional, basada en c¢riterios técnicos y de planea---
cién,

La etapa de 1908 a 1920, comprende las primeras ope-
raciones de tipo experimental como las ya citadas o como
la que el Sr. Don Francisco I. Madero realiza a invitacién

X = A\==m=1i==rn om EL aa./ﬁb-—-—g )
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del Capitdn Dyot durante un vuelo de exhibicién como dato
curioso se establecid con este vuelo el primero de un es-
tadista.

El otro tipo de operaciones sen 1as de tipo militar
y en particular las de observacién y bombardeo que se ini
cian en 1913.

En esa época 190s aviones eran sencilles y no tenian
capacidad para volar largas distancias asi que el mate---
rial de vuelo con piloto vy mercancias eran slempre trans-
portados por ferrocarril a las Areas de operaciones mili-
tares y naturalmente se ubicaban los aeropuertos, si es -
que se permite la libertad de usar ese término en las me-
placiones de las estaciones del F.F,C.C. donde se desem--
barcaba el materjial Y se armaban los aviones para iniciar
los vuelos.

Las caracter{sticas de aquéllos aeroplanos hacian in
necesario el contar con grandes espacicos para elevarse o
aterrizar. Por lo que generalmente bastaba una faja de te
rraceria relativamente plana y compactada de una longitud
de 300 & 400 mts., para contar con una ''pista’.

Dentro de ese marco de actividad se desarrolla la --
aerondutica en nuestro pails con primitivas pistas de ate-
rrizaje que también fueron utilizadas por los pioneros de
la aviacidn civil mexicana y es hacia 1920, cuando se pue
de decir que se inicia la actividad de la aviacién comer-
cial en nuestro pais y con ello, la segunda etapa de nues
tro anflisis.

En Noviembre de 1920 entran a México por la frontera
de Ciudad Juérez dos aeroplanos Lincoln Standard, en ruta
a Chihuahua, Torreédn, Monterrey, San Luis, Querétaro y la
Ciudad de México.

lLos duefios de los dos aviones se constituyeron en --
empresa comercial gue bdsicamente querfa demostrar la uti
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lizacidén de esos aeroplanos y venderlos si a alguien les

interesaban. Por otra parte para poder hacer llegar los -
aviones a unas treinta ciudades principalmente ubicadas -
en la mesa central, desde Aguascalientes a Qaxaca y de --
Tepic a Veracruz y Tamaulipas, fué necesario que se loca-
lizaran lugares apropiados para permitit que aterrizaran,
ddndose asi 1a primera experiencia de construccién masiva
de aeropuertos €n nuestro pais.

El nacimiento de la aviacidn comercial mexicana pue-
de considerarse que tuvo lugar en el campo de Moralillo -
en Tampico con la empresa denominada "Cia. Mexicana de --
Transportacién Aérea, S.A." con base en que aquella empre
sa obtuvo el contrato No. 1 y la concesién No. 1 expedida
en 1921, para operar vuelos de taxi.

Dicha empresa establecid posteriormente un servicio
regular a la Ciudad de México, via Tuxpan para transporte
de pasajeros, correo y express con una frecuencia bisema-
nal. El servicio de correos fué suspendido poco después -
por falta de demanda.

Entre los afios de 1920 y 1924 no se produjo mayor --
actividad civil excepto que se liquidé la empresa a la --
que nos hemos estado refiriendo. Pero en 1924 se fundé una
nueva con equipo de vuelo adquirido de la anterior. La --
nueva empresa se denomind: "Compania Mexicana de Aviaciédn,
S.A.'", la que obtuvo su concesidén en 1926. Entre 1924 y -
1926 trabajd con una concesidén a nombre del Sr. Mallory,
que era uno de los socios fundadores. E1l inicio del desa-
rrollo de la aviacidén civil mexicana tuvo lugar el 15 de
Abril de 1928 cuando la compafiia mexicana de aviacién es-
tablecid la ruta México-Tuxpan-Tampico con aviones de ca-

bina cerrada.

El 15 de Octubre de ese mismo afio la Compafifa Mexica
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; na de Aviacidn, S.A. cuyos intereses va hab{an sido adqui-

I ridos por la Pan American Airways, inicié el servicic en--
tre Veracruz y Mérida con escalas en Minatitldn, Villa Her
mosa, Ciudad del Carmen y Campeche.

Se usaron los campos ya existentes que habian sido u-
sados por las fuerzas armadas. En todos ellos la terminal
consistid en pequefas casetas de madera para oficinas, sa-
las de espera y servicios sanitarios; construfdas por la -
propia compafiia de aviacidn que los operaba. Asi se abrie-
ron nuevas rutas y adecuando antiguos aerfdromos militares
para su operacidén. Fué en 1929 cuando se establecié el pri
mer servicic internacional entre México y Estados Unides,
con la ruta México-Tampico y Matamoros, ruta que inicié 1la
Pan American Alrways utilizando los entonces nuevos y gi--
gantes trimotores Ford. En México para tal fin se utilizé
el campo de Balbuena.

En Tampico exigieron un aerddromo mejor que el de Mo-
ralillo y en Matamoros no bajaron por carecer de un lugar
apropiado, razén por la que hubo de autorizar la utiliza--
cidén del aeropuerto de Brownsville lo que da a este servi-
cio su carfcter de internacional. Al manifestarse la nece-
sidad de nuevos aeropuertos, con requisitos tales como la
construccidn de modestos edificios terminales, hangares --
para mantenimiento, pistas petrolizadas que constituian --
algo mas formal que las pistas de tierra los llanos con --
pasto natural y en muy pocos casos las franjas de aterriza ,
je con pasto cultivado encontramos los inicios de la técni
ca de construccién de aeropuertos en nuestro pais.

Es a fines de la década de los 20's que la Ciudad de
México cuenta con su aeropuerto denominado puerto central
aéreo, su edificio proyvectado en 1929, tenia proporciones
que entonces parecian gigantescas y rivalizaba con cualquier

- HDJA 16




! estacidén de las grandes ciudades de Estados Unidos o Euro-
pa.

Desgraciadamente un terremoto que tuvo lugar en la --
Ciudad de México fracturé totalmente el edificio y tuve --
que ser demolido por lo gue los servicios se prestaron des
de 1930 hasta 1939 en una pequefia estacidn de madera que -~
la compafiia mexicana de aviacidén construydé fuera de su han

gar.

La pista original del puerto aéreo es la misma que --
ahora se llama 5 izguierda. En Noviembre de 1935 se inicid
el servicio de México a Acapulco por parte de una empresa

denominada Aeronaves de México, S.A. el cual nunca ha sido

suspendido y constituyd la base después de muchos afios pa-

ra la integracién de la actual Aeroméxico.

Estos casos constituyen ejemplos aislados de los prin
[ cipios del desarrollo del transporte aérec en México y su

l impacto en la construccién de los aerddromos o campos de -
| aviacidn. En esta etapa 13 explotacibn de rutas comercia--
les o mds bien, el aprovechamiento de aeroplanos con fines
comerciales que propiciaron el nacimiento y deceso de un -
sinnGmero de rutas aéreas; fueron los generadores del naci
miento, utilizando en innumerables casos campos usados con
fines militares.

Se puede apreciar con teoda claridad como en esta eta-
pa dichos campos eran construidos, sélo para permitir el -
establecimiento de un servicio y como las compafiias aéreas
creaban o abandonaban campos aéreos con instalaciones mini
mas, tales como las mencionadas, segin les dictaban las --
fuerzas del mercado. Asi pues, no era posible hablar en --
ese tiempo de la existencia de una infraestructura del ---
transporte aéreo dada la naturaleza de las instalaciones y
sobre todo, dado su caricter cambiante y poco estructurado.
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1939 marca el inicioc de una nueva etapa de la avia--
cion en el nmundo y en México. En ese afto se incia la segun
da guerra mundial, dentro de la cuazal el avién desempefia un
impeortante papel por lo que ¢l desarrollo de la tecnologia
y la infraestructura aerconiutica cobraran una importancia

inusitada,

La situacién estratégica de México con respecto a Es-
tades Unidos, que hablia entrado en la guerra en 1941, jun-
to con el acelerado desarrollo de la industria dérea que -
ya producia aviones DC-2 y DC-3 y un desarreollo econémico
que mejoraba sustancialmente el atractivo de México como -

un mercado para el desarrollo del transporte aéreo propi--
o cia la incursién de importantes lineas aéreas en nuestro -
| pais y con ello la ampliacién y mejoramiento de la red ae-

roportuaria,

La situacibén de estado de guerra obligb a los Estados
Unidos a considerar la necesidad de enviar aeroplancs de --
cualquier tipo para la defensa del canal de Panami y pre--
vios convenios con los gobiernos y a través de Pan Ameri--
can Airways y Mexicana de Aviacifn se procedid a elaborar
programas para la construccién de nuevos aerppuertos o la -
reconstrucciédn de algunos existentes, mediante una oficina

denominada Airport Development Program.

De esa manera Mexicana inicia un programa de mejora--
miento de aeropuertos de su red, aeronfutica, habiéndeose -
construido los de Mérida, con una magnifica estacibn termi -
nal, Ciudad del Carmen, Villa Hermosa y Veracruz en un nue
vo sitio denominado ''Las Bajadas'.

Ademds se mejoraron considerablemente los de Tampico,
Tuxpan, Minatitldn y Tuxtla Gutiérrez. Por otra parte se -
construyeron 1as bases aéreas de Cozumel y de Ixtepec y el
aeropuerto de Tapachula. American Airlines por su cuenta -
construyd en Menterrey el denominado aeropuerto del Norte

i A\mmo=immTo o susst /Aomee—————
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y para casos de emergencia los de Actopan, Tamuin y Ciudad
Victoria. lLamsa por su parte construy$ un aeropuerto en --
San Luis Potosi, otro muy impertante en Torredn por ser su
base de mantenimiento, unc mids en Parral, otro en Chihua--
hua y uno nuevo en Ciudad Judrez. Se mejord el aeropuerto

de Durango y se construyeron los de la Colorada en Zacate-
cas y el de "Nuevas Casas Grandes" en Chihuahua; se mejora
ron asimismo, los de Cananea y Nogales en Sonora.

Las empresas iluminaron los campos e instalaron los -
sistemas de comunicacién y navegacidén que consideraron ne-
cesarios para sus operaciones.

Es muy importante hacer notar que hasta este momento
todo el desarrollo aeroportuario del pais habia estado en
manos de los operadores y es sélo hasta estas fechas que -
el gobierno federal, considera la conveniencia de iniciar
su participacibén en la construccién de aeropuertos para lo
cual construye entre otros los de Acapulco, Tijuana, Mina-
titlédn, Guadalajara, Mazatldn, Tepic, la ampliacibn del --
puerto aéreo central asimismo, ejecuta obras en los de Zi-
huatanejo, Nogales, Hermosillo, Morelia, Aguascalientes,
Matamoros, Puerto Vallarta, Saltillo y Tuxtla Gutiérrez.

En estas condiciones el pafs queda en la década de --
los 50's con un sistema capaz de atender las demandas de
las empresas. Desde los equipos DC-3 hasta los enormes tre
tramotores de esas épocas; como los DC-4 y después DC-6 vy
Constellation.

Sin embargo, el desarrollo del pais exige tanto el in
cremento en las frecuencias como la introduccién de equipo
mayor en aeropuertos no preparados. Ello, el uso continua-
do del equipo grande, los afios de uso y el intemperismo --
prolongado, aunado a una minima tarea de mantenimiento y -

conservacidén, dié por resultado que el deterioro fuera exa
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gerado y que las operaciones empezaran a ofrecer riesgos.

A principios de los 60's con la inminente introduccidn
de aviones a reaccién, se vuelven inoperantes las pistas -
existentes, tanto por longitud, como por su disefio estruc-
tural,

Esta situacién se torna critica hacia 1964, por 1o --
que a principios de 1965, se constituye por decreto presi-
dencial la comisidén intersecretarial de aeropuertos con re
presentantes de las secretarias de comunicaciones y trans-
portes, de la de obras piblicas, del colegio de pilotos a-
viadores de las compafilas nacionales operadoras y con per-
sonas que posteriormente formarian parte del organismo des
centralizado denominado aercpuertos y servicios auxiliares
(ASA). La que en un plazo de cuatro meses rinde un informe
en un deocumento denominado "Plan nacional de aeropuertos".
Lo que marca el inicio de una etapa diferente en el desa--
Trollo aeroportuario del pals, pues se contempla por prime
Ta vez en forma integral la problemdtica aeroportuaria na-
cional, estableciendo recomendaciones en el corto, medianco
y largo plazos.

Es también conveniente poner de relieve gue a esta --
etapa corresponde la institucionalizacién de las activida-
des al crear por una parte al organismo sefialado (ASA), --
con objeto de administrar, operar y conservar la red, y --
por la otra, a la direccidn general de aeropuertos depen--
diente de la secretaria de obras plblicas, con la enmienda
especifica de llevar a cabo de manerz intensa y coherente -
la construccidn de la infraestructura para ¢l transporte -
aéreo de nuestro pals.

El plan nacional de aercpuertos definié la necesidad
de contar con una red de 75 aeropuertos agrupados en tres

categorias como siguen:




la. Con capacidad para recibir aviones turborreactores de -
gran radio de accidén osea rutas al exterior del pais.

2a. Para avicnes turborreactores de medianc radio de accibdn
tales comoc B-727, DC-9, DC-6, y Comet IV en rutas nacig

nales.

Za. Para avicnes de corte alcance, o sea del tipo DC-3, ---
HS8-748.

De esta forma, en el primer grupo quedaron inclufdos --
los aeropuertos de Acapulco, Mérida, Guadalajara, La Paz, -
Tijuana, Mazatlén, Puerto Vallarta y Monterrey.

20. Grupo: Hermosillo, Culiacdn, Tampico, Villahermosa, Oa-
xaca, Chihuahua, Matamoros, etc.

30. Grupo: Uruapan, San Luis Potesi, Tamuin, Tepic, caso --
especial fué el del D.F. que por su complejidad quedd fuera
del plan nacional.

Durante el periodo correspondiente a 1966-70 se logra-
ron los objetivos para la primera etapa del mencionado plan,
que comprendia construir reconstruir o actualizar 24 aero--
puertos,

Se ampliaron e hicieron nuevas pistas, calles de roda-
je, edificios terminales, torres de control, etc. etc.

En esta etapa se construyeron también nuevos aeropuer-
tos como fué el de Durango, La Paz, Mazatldn, Mexicali, Mon
terrey y Uruapan entre otros.

A partir de 1970, la actividad de la construccién de -
la red aeroportuaria se continua con objeto de completar el
plan nacional de aeropuertos invirtiendo un importante es--
fuerzo en la planeacidn aeroportuaria, ya que para ese tiem
po. se contaba apenas, con la posibilidad de evaluar en cier
ta medida, los lagros y las predicciones de los planes ela-

borados durante el periodo anterior. As{ pues al revisar --
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la meta de 75 aeropuertos estipuladas por el plan nacional
de aeropuertos en 1965, se estimdé que esa cifra era conser
vadora, fij4ndose como nueva meta el contar con 140 aero--
puertos para el ano 2000.

Asi poco a poco se ha ido incrementando el namero de
aeropuertos y modernizidndolos para poder adecuarlos a los
nuevos avances técnicos y de desarrollo de modelos de avién.

La planeacibn aeroportuaria en lo sucesivo deberéd in-
corporar a los elementos que podriamos denominar meramente
'""tecno-aeroniduticos"”. El andlisis de toda una problemidtica
socioecondmica, no sbdlo del aeropuerto mismo sino de la --
derivada de la interrelacién del aeropuerto con su comuni-
dad y con su regién, con objeto de obtener elementos de --
juicio que permitan fundamentar la necesidad de continuar
dando apoyo al crecimiento de la infraestructura aeropor--
tuaria,

De esta forma hemos realizado un bosquejo del avance
aeroportuario a nivel mundial en lo que se refiere a nues-
tro pais.

Pasaremos ahora a lo que es el tema de nuestra tesis,
el Aeropuerto de la Ciudad de Puebla y basédndonos en las
razones que expusimos al principio que justifican el que -

Puebla cuente con su aeropuerto, nos adentraremos en el --
tema.




CAPITULO II

JUSTIFICACION DEL AEROPUERTO DE LARGO ALCANCE EN EL AREA
DE INFLUENCIA DE LA CD. DE PUEBLA.

TENA I

Consideraciones Preliminares,

_ En esta fase del trabajo se pretende justificar obje
tivamente el proyecto de un aeropuerto de largo alcance -
para Puebla. El anédlisis del problema se abordari bajo 2
parédmetros: _ |
1.- La comparacién de los estados con rangos semejan
tes al Edo. de Puebla referentes a poblacibén y -
produccibén, y que ademis cuenten con transporta-
cibn aerea.
De esta manera, se podrédn trasladar sus actuales
demandas ceon la posibilidad de que en nuestro --
Estado el aeropuerto funcione de forma semejante.

2.- Un andlisis de la demanda del transporte aereo a
nivel nacional gue nos determinari:
- las diferentes rutas que se operarén
- la operatividad del aeropuerto
- la categoria del aeropuerto
- los parfmetros para la elaboracibn del plan --
maestro en 3 etapas: afios 1990, 1995, 2000 ---
(pronbstico)
y finalmente la elaboracifén del proyecto.

TEMA IIX

Determinacidén Comparativa de Puebla en el Pais.

La Ciudad de Puebla es una de las ciudades potencia-
les a integrarse al S.T.A. Nacional ya que son varios los
factores que 1o exigen como: Produccibn, comercio, turis-
mo y su poblacibén activa que gestiona la produccidn inter
na.




Por lo tanto pensamos que en base al siguiente estudio
comparativo, el Estado de Puebla puede canalizar parte de -
su produccidén y de la inmigracidn y emigracién de su pobla-
cibén por medio del transporte aéreo,

Nuestra posicidn abarca, el planteamiento de un motivo
principal para la ubicacién de un aercpuerto nacional en --
Puebla.

El motivo principal es ver la posibilidad de que el --
aeropuerto de Puebla sea autdnomo, es decir, que genere de-
manda propia y eliminar la posibilidad de que funcione como
alterno al de la Ciudad de México, va que las normas esta--
blecidas por la OACI (Organizacidén de Aviacién Civil Inter-
nacional), especifican que para que un aeropuerto sea alter
no de otro, es necesario que el tiempo miéximo de recorrido
entre anbos, sea de 30'. Y para que existe interconeccidén -
por ruta aérea entre ambos, una distancia mayor de 200 kn.
es la establecida.

La relacién comparativa abarca el agndlisis de los con

ceptos siguientes:

Flujos Migratorios.

Produccién: Agricola, ganadera, avicola, apicola.
Comercio: Sector comercio, servicio,

Industria,

Finanzas.

A nivel comparativo por entidad potencial.

Flujos Migratorios.- La metodolegia que se siguid pa-
ra la siguiente investigacidn se basd en la comparacién de
entidades federativas, tomando como parametros los rasgos
de poblacién que se semejan con Puebla, una vez clasifica-
dos se compararin en cuanto a flujos migratorios y utiliza
cibén del transporte aéreo para realizarlos (véase tabla --
No, 17.

Conclusiones.- Analisamos la tabla y concluimos que -
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Puebla es comparativamente potencial de poseer un aeropuer
to de largo alcance internacional por su importancia en --
cuanto a flujos migratorios los cuales tienen un bajo indi
ce de utilizacién de transporte aereo debido a la carencia
de este mismo en sus condiciones adecuadas. En cambio se -
puede observar que los estados comparados poseen estos ser
vicios y lo saturan en cierta manera.

A pesar de estas condiciones los aereopuertos con los
cuales se podrfa comparar serian con el de QOaxaca, Morelia,
Uruapan y Lebn, pues 1os'demés tienen demandas que no sélo
dependen del flujo interno sino que poseen caracteristicas
de importancia comercial o turistica.:

Anélisis del Sector Productivo.
Produccibén Agricola 1983,

La produccibén agricola incluye el total en teneladas
de los cultivos de ajonjol{i, algodén, arroz, clrtamo, ce--
bada, frijol, maiz, sorgo, soya y trigo; que son productos
basicos.

Este anélisis sirve para 2 temas fundamentales: prime
ro nos determinarin las operaciones de carga que se efec--
tlan concentradamente en 1la capital de los estados; y segun
do, como son canalizadas por via aerea para que comparati-
vamente se pueda justificar el aereopuerto en Puebla como
centro recter de todo el transporte aerec del Estado,

El anidlisis consiste en determinar que Puebla se en--
cuentra entre los diez lugares del total de la preduccidn
nacional, y que ademis carece de la transportacifn aerea -
adecuada, para que en dado caso un porcentaje se pudiera -
transportar de esta manera como en el caso de los estados -
que la anteceden en la lista anterior, por ejemplo, Chia--
pas posee un aeropuerto de cuarta categoria y otro de quin
ta categoria,
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Los quince principales productores del sector agricola --
son en orden de importancia:

LUGAR ESTADO CATEGORIA DEL SISTEMA DE
TRANSPORTE AEREO

1 AEROP. 6a. CATEGORIA

1 JALISCO 1 AEROP. 5a. CATEGORIA

3 AEROP. 2a. CATEGORIA

2 TAMAULTPAS 3 AEROP. 5a. CATEGORIA

1 AEROP. 3a, CATEGORIA

3 EDO. MEXICO 1 AEROP. 6a. CATEGORIA

2 AEROP. 5a. CATEGORIA

4 SONORA 1 AEROP. 4a. CATEGORIA

i 1 AEROP. 3a. CATEGORIA

5 GUANAJUATO 1 AEROP. 4a. CATEGORIA

_ 2 AEROP. 2a. CATEGORIA

6 MICHOACAN 2 AEROP. 4a. CATEGORIA

B B S AEROP. 2a, CATEGORIA

7 SINALOA 2 AEROP. 5a. CATEGORIA

1 AEROP. Za. CATEGORIA

8 CHIAPAS 2 AEROP. 4a. CATEGORIA

_ 4 AEROP, Sa. CATEGORIA

g PUEBLA 1 AEROP. 3a. CATEGORIA

1 AEROP. 2a. CATEGORIA

2 AEROP. 5a. CATEGORIA

10 VERACRUZ 1 AEROP. 3a. CATEGORIA

) 9 AEROP. Za. CATEGORIA

1 AEROP, 6a. CATEGORIA

11 GUERRERO 1 AEROP. 5a. CATEGORIA

L 4 AEROP. 2a. CATEGORIA

12 OAXACA 1 AEROP. 4a. CATEGORIA

3 9 AEROP. 2a. CATEGORIA

13 BAJA CALIFORNIA 2 AEROP. Sa. CATEGORIA
e 2 AEROP. 2a. CATEGORIA

14 H1DALGO c s s e e e o e -

15 NAYARIT 1 AEROP. 3a. CATEGORTA

e

AERQP. Za. CATEGORIA

TABLA T 2

PRODUCCION AGRICOLA
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5in embargo lo importante es detectar como se presen-

ta el transporte aéreo en los estados que se encuentran --

abajo del lugar que ocupa la producciédn agricola de Puebla
{ver Tabla T 2).

Veracruz tiene

Guerrero
Guerrero
Guerrero
Jaxaca

tiene

tiene

Baja Cal.tiene

[ N T R

Aerop.
Aerop.
Aerop.
Aerop.
Aerop.
Aerop.

de
de
de
de
de
de

Sa.
6a.
4a,
2a.
da.
S5a.

Categoria.
Categoria.
Categoria.
Categoria,
Categoria.
Categoria.

Por lo tanto Puebla podria operar con un aropuerto de

5a. o 6a. categoria; tomando en cuenta el andlisis compara

tivo en lo que respecta a la produccidn agricola.

Ganaderia y Afines.

La produccién de carne, leche y nescado es muy impor-

tante en cualquier pais para su desarrollo, por lo que su

magnitud produce una demanda creciente de infraestructura,

tanto para administrarla como para canalizarla dentro y -

fuera del pais.

Los estados mis importantes en este sSector Son, por

orden de importancia: Tabla T - 3.




i

LUGAR ENTIDAD CATEGORITAS DEL SISTEMA DE
_ FEDERAT[VA TRANSPORTE AEREQ
1 AEROPUERTO 6a. CATEGORIA
1 JALISCO 1 AEROPUERTO 5a. CATEGORIA
3 AEROPUERTOS 2a. CATEGORIA
2 AEROPUERTOS 5a. CATEGORIA
2 SONORA 1 AEROPUERTO 4a. CATEGORIA
1 AEROPUERTO 3a. CATEGORIA
2 AEROPUERTOS Sa. CATEGORIA
3 VERACRUZ 1 AEROPUERTO 3a. CATEGORIA
9 AEROPUERTOS 2a. CATEGORIA
4 MICHOACAN 2 AEROPUERTOS 3a. CATEGORIA
5 AEROPUERTOS 2a. CATEGORIA
EDO. MEXICO 1 _AEROPUERTO 6a. CATEGORIA
6 PUEBLA 1 AEROPUERTO 3a. CATEGORIA
1 AEROPUERTO 2a. CATEGORIA
7 GUANAJUATO 1 AEROPUERTO 4a. CATEGORIA
) 2 AEROPUERTOS 2a. CATEGORIA
8 CHIAPAS 2 AEROPUERTOS 4a. CATEGORIA
4 AEROPUERTOS 5a. CATEGORIA
9 SINALCA 2 AEROPUERTOS 5a. CATEGORIA
1 AERCPUERTQ 2a. CATEGORIA
10 NUEVO LEON 1 _AERCPUERTQ 6a. CATEGORIA
11 TABASCO 1 AEROPUERTO 3a. CATEGORIA
12 CHIHUAHUA 2 AEROPUERTOS 5a. CATEGORIA
1 AEROPUERTO 6a. CATEGORIA
13 GUERRERO 1 AEROPUERTO 5a. CATEGORIA
. 4 AEROPUERTOS 2a. CATEGORIA
14 TAMAULTPAS 3 AEROPUERTOS Sa. CATEGORIA
1 ABROPUERTO 3a. CATEGORIA
15 QUERETARQ - e e e e s e e e e oo

GANADERIA Y AFINES.

TABLA T 3

- En este sector Puebla también participa dentro de los --

diez primeros lugares, y por lo tanto puede generar la -

misma demanda que los estados comparativamente cercanos

a la 6a. posicidn, o sea: Michoacan, Edo. de Méxice, Gua

najuato y Chiapas.
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Industria.

El sector industrial se compone de varios sectores, -

de los cuales los més importantes son el manufacturero v -

el del petréleo, y dentro de los diez primeros lugares en-

la produccidén total nacional se vuelve a- encontrar al Esta

do de Puebla.

Ver Tabla T-4

SECTOR MANUFACTURERO

TABLA T 4
LUGAR ENTIDAD CATEGORIA DEL SISTEMA DE
FEDERATIVA TRANSPORTE AEREQ

1 D, F, 1 Aeropuerto 6a. Categoria
2 MEXICO 1 Aeropuerto 6a. Categoria
3 NUEVO LEON 1 Aeropuerto 6a. Categoria
1 Aeropuerto 6a. Categoria
4 JALISCO 1 Aeropuerto 5a. Categoria
3 Aeropuerto 2a. Categoria
5 COAHUILA .1 Aeropuerto 5a. Categoria
8 Aeropuerto 2a., Categoria
2 Aeropuerto 5a. Categoria
6 VERACRUZ 1 Aeropuerto 3a. Categoria
9 Aceropuerto 2a. Categoria
7 PUEBLA 1 Aeropuerto 3a. Categoria
1 Aevopuerto 2a., Categoria
8 CHTHUAHUA 2_Aeropuerts S5a. Categoria

8 HIDALGO R U - - - -
10 GUANAJUATO 1 Aeropuerto 4a. Categoria
2 Aeropuerto Za. Categoria
11 B. CALIFORNIA 2 Aeropuerto 5a. Categoria
2 Aeropuerto 2a. Categoria

12 QUERETARQ - e e e e e e e
2 Aeropuerto 5a. Categoria
13 SONGORA 1 Aeropuerto 4a, Categoria
1 Aeropuerto 3a. Categoria
14 MICHOACAN 2 Aeropuerto 3a. Categoria
5 Aeropuerto 2a. Categoria
15 TAMAULIPAS 3 Aeropuerto 5a. Categoria
1 _Aeropuerto 3a. Categoria
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- En este sector, Puebla sigue localizdndose dentro de los

10 primeros lugares y es importante mencionar gue este -

sector genera una gran demanda de transporte.

- Por comparacién se puede observar que el aeropuerto nece

sario para Puebla podria ser de 4a. y 5a. categoria como

los de: Guanajuato, Coahuila, Veracruz, Chihuahua, Hidal

go.

Comercio y Servicies.

- En este sector, el estado de Puebla baja algunos lugares

pero se sigue colocando dentro de los primeros 15 luga--

res de los estados que poseen los mayores ingresos bru--

tos en el sector de comercic y serviciocs de la siguiente

manera.

Ver Tablas T-5 T-6.

COMERCIO
TABLA T &
LUGAR ENTIDAD CATEGORIAS DEL SISTEMA DE
FEDERATIVA TRANSPORTE AEREO

1 D. F. 1 Aeropuerto 6a. Categoria
1 Aeropuerto 6a, Categoria

2 JALISCO 1 Aeropuerto S5a. Categoria

3 Aeropuerto 2a. Categorfa

3 MEXICO 1 Aeropuerto 6a. Categoria

4 N. LEON 1 Aeropuerto 6a. Categoria

2 Aeropuerto 5a, Categoria

5 VERACRUZ 1 Aeropuerto 3a. Categoria

9 Aeropuerto 2a. Categoria

6 B. CALIFORNIA 2 Aeropuerto 5a. Categoria

Z Aeropuerto Za. Categoria

2 Aeropuerto 5a. Categoria

7 SONORA 1 Aeropuerto 4a, Categoria
. 1 Aeropuerto 3a. Categoria
8 TAMAULIPAS 3 Aeropuerto S5a. Categoria

1 Aeropuerto 3a. Categorisa

9 COAHUILA 1 Aeropuerto 5a. Categoria

8§ Aeropuerto 2a. Categoria

10 CHIHUAHUA 2 Aeropuerto 5a. Categoria




LUGAR ENTTIDAD CATEGORIAS DEL SISTEMA DE

FEDERATIVA TRANSPORTE AEREOD

11 SINALOA 2 Aeropuerto 5a., Categoria
1 Aeropuerto 2a. Categoria

12 PUEBLA 1 Aeropuerto 3a. Categoria
1 Aeropuerto Za. Categoria

13 MICHOACAN 2 Aeropuerto 3a. Categoria
5 Aeropuerto 2a. Categoria

14 GUANAJUATO 1 Aeropuerto 4a,., Categoria
2 Aeropuerto 2a, Categoria

15 TABASCO 1 Aerpopuerto 3a. Categoria

SERVICIOS
TABLA T 6
LUGAR ENTTDAD CATEGORIAS DEL SISTEMA DE
FEDERATIVA TRANSPORTE AEREO

1 D. F. ‘1 Aeropuerto 6a. Categoria
2 N. LEON 1 Aeropuerto 6a. Categoria
1 AeTopuerto ba. Categoria

3 JALISCO 1 Aeropuerto 5a. Categoria
3 Aeropuerto Z2a. Categoria

4 B. CALIFORNIA 2 Aeropuerto 5a. Categorisa
2 Aeropuerto 2a. Categoria

5 ~MEXICO 1 Aeropuerto ba. Lategoria
2 Aeropuerto 5a. Categoria

6 VERACRUZ 1 Aeropuerto 3a. Categoria
9 Aeropuerto 2a. Categoria

. 1 Aeropuerto b6a. Categoria
7 GUERRERO 1 Aeropuerto 5a. Categoria
4 Aeropuerto 2a. Categoria

8 TAMAULIPAS 3 Aeropuerto Sa. Lategoria
1 Aeropuerto 3a. Categoria

] CHTHUAHUA 2 Aeropuerto Sa, Categorila
2 Aeropuerto 5a. Categoria

10 SONORA 1 Aeropuerto 4a. Categoria
1 Aeropuerto 3a. Categoria

11 SINALOA 2 Aeropuerto 5a. Categoria
1 Aeropuerto Za. Categoria

12 COAHRUTLA 1 Aeropuerto 5a. Categoria
8 Aeropuerto 2a. Categoria

13 PUEBLA 1 Aeropuerto 3a. Categoria
' 1 Aeropuerto 2a. Categoria
14 MICHOACAN Z Aeropuerto 3a. Categoria
5 Aeropuerto 2a. Categoria

15 B. C, §. 1 Aeropuerto 5a. Categorila
1 Aeropuerto 4a. Categoria
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- Nuevamente, la relacién comparativa de Puebla con los -
demis estados, le da la potencialidad para poseer un --
aeropuerto de 4a., y 5a. categoria, pues sus ingreses en
comercio y servicios generan un gran flujo por via ae--
rea, los estados que se semejan por su cantidad de in--
gresos al de Puebla son: Michoacin, Guanajuato, Sinaloa,
Coghuila y B.C.S5. Todos con servicio de transportacién
aerea.

Anédlisis del Sector Financiero

En la tabla‘adjunta se puede observar aue la inver--
sién pablica federal en 1980 fué muy importante y que uno
de los estados que mis requiere de esta inversidén es Pue-
bla, por lo que el proponer un aeropuerto en esta ciudad,
beneficiaria las inversiones tanto del sector pUblico co-
mo del privado. Ver Tabla T-7

TABLA T 7

INVERSION PUBLICA FEDERAL REALIZADA EN 1980 gégggwﬁs DE
ENTIDAD INVERSTON  SECTOR COMUNICAC. AGROPEC. TURIS.
FEDERATTVA INDUSTRIAL Y TRANSP. Y PESQ.

E.U.M. 486,177.90 221,743.90 58,585.20 84,645.80 3,012.50
AGUASCALIENTES  2,139.40 507 .40 242.30 527 .40  -wn--
B. CALIFORNIA  12,946.40  2,923.90 1,622.70 1,691.10 551.00
B.C. SUR 5.643.50  2.272.60  977.80  908.60  394.10
CAMPECHE 14.411.20 11.373.40 740.90  1,380.90 -----
COAHUTLA 22.428.00 16.280.00 2,760.20 1,462.40 -----
COLIMA 5.726.90  3.467.20  673.70  873.90 -~---
CHIAPAS 23.415.20 17.775.90 1,207.80  2,576.30 1.40
CHIHUAHUA 9.205.50  3,357.70 1.753.70  2,236.40 3.60
DISTRITO FED. 104,247.20 18.290.90 13,325.70 17,398.90° 327.90
DURANGO 5.503.70 685.50  816.30 2,698.20 ~----
GUANAJUATO 9.945,90  3,250.70 1,896.10 3,036.00 -----
GUERREROQ 97150.40  1.954.60 1.264.80  2,565.30  379.90
HIDALGO 8.606.70  3.656.70 1,441.50 2,196.70 -----
JALTSCO 11.745.00  2.694.20 2.889.70 3.178.20  283.2
MEXICO 16.735.40  4.601.70 2,637.90 4,293.40 2.1
MICHOACAN 15.366.40  4.613.90 3.002.40 2,581.30 -----
MORELOS 3.181.60 485.10  612.90  689.90 -----
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ENTIDAD INVERSION  SECTOR COMUNTCAC. AGROPEC. TURIS.

FEDERATIVA INDUSTRIAL Y TRANSP. Y PESQ.

NAYARIT 4,175.00 866.80 448.20  1,931.70  91.00
NUEVO LEON 12,612.00  7,013.30 1,991.30 1,698.90 ----=

DAXACA 11,345.90  6,055.90 1,384.80 1,671.20 8.70
PUEBLA 7,747.30  3,091.00 1,260.20 1,312.50 2.00
QUERETARQ 3,830.10  1,363.40 708.50 724.20  -----

QUINTANA ROO 3,230.40 575.20 366.60 363.70  964.50
SAN LUIS POTOSI  6,554.00  1,826.00 922,10  2,453.20  -----

SINALOA 14,066.60 12,509.90 2,517.20 6,867.30 -----

SONORA 9,399.80  2,387.70 1,855.90 2,916.90 -----

TARASCO 26,127.70  31,156.70 599.40  1,925.00  -----

TAMAULIPAS 25,571.20 14,915.40 2,591.10 4,978.80  -----

TLAXCALA 1,850,00  223.50 §30.50 469.90  -----

VERACRUZ 61,544.70 48,650.00 4,881.40 3,530.00 -----

YUCATAN 4,918.00  2,335.90 501.00 761.10 3.1

ZACATECAS 4,796.80 573.30 170.70  2,736.50  ~~---

C) Conclusiones: El Aeropuerto que requiere Puebla, de acuerdo a lo
anterior es:
5a, Categoria - Alterno - 2.8 OP/HR. Pasajeros y Carga.

Evaluaciones de Entidades Comparativas.

El Aeropuerto que requiere el estado de Puebla por -
comparacién de tipo asutdénomo es de las siguientes carac--
teristicas:

TABLA T-8

OP X 0P X
ESTADOS CIUDADES CATG ANO HORA MIG AGRIC GANA IND (YS FIN
GIO. Leén 4a 12,800 1.50 1 1 1 1 i
MICH, Morelia da” 6,997 " 1.00 1 1 1 T 1
DAX. Qaxaca da 10,368 2.00 1 1 1 1
CHIS. Tapachula 5a 7,091 0.80 1
VER. Veracruz 5a 14,951 1.70 1 1
COAH, Torredn 5a 11,137 1.27 1 1
CHIH. Chihvahua 5a 25,489 2.90 1 1
SIN. 1 i
B.C.S. 1
GRO. Acapulco  6a 41,504 T




ESTADOS

TABLA T - 9

PUNTOS

GUANAJUATO
MICHOACAN
OAXACA
CHIAPAS
VERACRUZ
COAHUTLA
CHIHUAHUA
SINALOA

B. C. S.
GUERRERQ

5

o N R R = Fa oo

Segln esta evaluacidn el -

aeropuerto de Puebla debe-

r4 contar con las condicio

nes de funclionamiento de -

los aeropuertos de mayor -

puntaje como son: Guanajua

to, Michoacén y Oaxaca, --

principalmente.

TABLA T - 10

RANGO DE FUNCIONAMIENTO PROMEDIO PARA PUEBLA

ENTIDAD CIUDAD CATE- OPERACIONES DE PASAJEROS
FEDERATIVA GORIA ’
GUANAJUATO LEON 4a. 12,809 12,951 25,760
1.460P/HR 1.470P/HR 2.940P/
MICHOACAN  MORELIA 3a. 6,412 6,404 12,816
0.740P/HR 0.730P/HR 1.460P/HR
MICHOACAN  URUAPAN 3a. 6,997 7,044 14,041
0.790P/HR 0.800P/HR 1.600P/ER
OAXACA OAXACA 4a. 10,368 10,327 20,695
1.180P/HR_1.170P/HR 2.360P/HR
*OPCION:
PUEBLA HUEJOTZINGO 4da.
1.04 1.04 1.04
=A\smorussTo o= =u
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PTENA 3

Caracteristicas Generales del Estado de Puebla y la Ciu--
dad de Puebla.

Caracterizacidén General del Estado de Puebla.

El Estado de Puebla se localiza al sureste del Alti-
plano Central del pais, entre la Sierra Nevada y el ceste
de la Sierra Madre Oriental, se encuentra entre los 17° -
52' y 20° 51' latitud norte, y los meridianos 96° 46' 12"
y 99° D3' 4" de longitud, al oeste del meridiano de Green
wich,

Limita con 7 Estados de la Replblica Mexicana: Al --
norte y este con el Estado de Veracruz, al sur con el Es-
tado de Oaxaca, al suroeste con Guerrero y al ceste con -
los Estados de Hidalgo, Tlaxcala, Morelos y México,

La entidad tiene una superficie total de 33,919 kmz,
que significa el 1.,7% de la superficie total de la Repd--
blica ocupando el vigésimo primer lugar en el pais con --
una poblacidn de 3'279,960 habitantes, cifra que represen
ta el 4.9% del total del pais. De esta poblacién el 57.8%
es urbana y el 42.2% rural,

En cuanto a su integracibn territorial, Puebla cuen-
ta con 3,167 localidades, de las cuales 16 son ciudades,
38 villas, 741 pueblos y las restantes 2,371 son locali--
dades menores.

Politicamente se encuentra divido en 217 municipios,.

de los cuales los que cuentan con mayor poblacién son los

siguientes:
PUEBLA 1'019,250
TEHUACAN 108,240
ATLIXCO 92,400
SN. MARTIN 74,876
IZUCAR DE MAT. 60,036
TEZIUTLAN 55,721

% CHOLULA 51,072
—f\====iEnTo o Fussi/Sesree—
T
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Se estima que la poblacidén llegari en el afio 2000 en
todo el Estado a 7'000,000 de habitantes, y en la Ciudad
de Puebla a 2'424,320 habitantes,

En 1980 existia una densidad de 97 habitantes por --
xn.% fndice superior a la media nacional (34 habitantes -
por km.z) con fuertes corrientes de migracién.

Se da un activo intercambio migratorio entre la en--
tidad y los demis Estados de la Replblica y el extranjero
para 1980 se estimb un flujo de inmigraciones de 205,338
personas procedentes fundamentalmente del D.F., Durango,
Edo. de México, Morelos, Oaxaca, Tlaxcala, Veracruz y el
exterior; el flujo de emigraciones se realiza principal--
mente al D.F,, Baja California, Hidalgo, Jalisco, Edo. de
México, Morelos, Nuevo Leén, Caxaca, Tabasco, Tlaxcala y
Veracruz, por parte de 359,606 poblanos,

La economifa del estado podemos definirla como progre
siva y dindmica, ya que el P.I.B, del estado fué en 1975
de 24'351,000 y en 1980 de 46'684,000 con una tasa medio
anual de 14.3%.

Esta economia se caracteriza por una estructura ﬁri-
maria (agricultura, ganaderia, sivicultura, pesca y ex---
traccibn, que predomina sobre 13s demds en cuanto a la -
absorcién, proceso etc.), y una actividad terciaria (co--
mercic, gobierno, banca y otros servicios). Los cuales ge
neran un P.T.B. mayor que la actividad secundaria.

La actividad primaria en el Estado da ocupacidén al -
47% de 1a P.E.A. y participa en un 16.5% del P.I.B. de 1la
entidad.

El sector secundaric es el mas dindmico y el més im-
portante participando, con el 49.5% de}l P.I.B. y da ocupa
cidén al 20.5% de la P.E.A.

El desarrollo de esta actividad econbmica tiene sus




®

origenes en la apertura de la autopista Méxice-Puebla y en
el fenémeno general de la infraestructura econdmica, y de
la modernizacidén de los servicios de comunicacién, posibi-
litandose el establecimiento de plantas de diferentes ti--
pos (automotriz, acero, farmacéutico, petroquimicos y con-

solidandose la textil),

El sector terciario da ocupacidn al 28% de la P.E.A,
y participa con el 34.3% del P.I.B, del Estado.

Caracteristicas Generales de 13 Ciudad de Puebla.

Por ser la Ciudad de Puebla la capital del Estado y
la de mayor importancia dentro de &1, es conveniente sefia

lar algunas de sus caracteristicas importantes como son: -
1) se localiza en la regibn central del Estado con 1'019,-
250 habitantes. 2} el municipio tiene una superficie de --
524.81 km.2 que contiene 109 localidades menores de 2,500
habjtantes por km.2 con el 97.6% de poblacién urbana y 2.4%
de poblacién rural.

La Ciudad de Puebla es un centro inportante de comu--
nicacién regional servide por vias de comunicacidén terres-
tre nacionales. Cuenta con una infraestructura adecuada --
por sus caracteristicas tanto geograficas como econdmicas.
Se pueden observar los asentamientos mayormente afectados
por estos elementos, y se considera como un pole de atrac-
cibén tanto econdmico como de infraestructura de servicios.

Dista por la carretera (190} a México 127 km. por 1la
carretera (150) a Veracruz 297 km., por la carretera (38)
a Tlaxcala 30 km. por la carretera (119) a Pachuca 160 km.
por las carreteras (190) a Qaxaca 407 km. y (16) a Cuerna-
vaca 212 km.

Ademds posee un enlace con las poblaciones mas impor-
tantes dentro de la regidn central del Estado como son:

A\smorussTo o= FussiAoemmm—m=




Amozoc a 14 km., Tepeaca a 31 km., Tecamachalco a 52 -
km., Cd. Serddn a 65 km., Atlixco a 31 km., Cholula a 22 --
km., Huejotzingo 27 km., San Martin 34 km.

En cuanto a la infraestructura ferrea se cuenta con --
una estacidén de F.F.C.C., para la infraestructura aeroniuti
ca con una base aerea. Para los servicios de correos se cuen
ta con 1 administracidn, 9 sucursales, 9 agencias urbanas y
10 agencias auxiliares. Para el servicio telegrafico: 1 ad-
ministracidén, 1 central de divisién y 3 sucursales. Para el
servicio de teléfonos se cuenta con 49,188 lineas y con 3 -
aparatos: 92,293,

La Ciudad de Puebla destaca tanto por el niimero de ha-
bitantes comoc por la aglomeracién industrial, es decir, en
este lugar geogridfico relativamente reducido es donde se --
acumulan las actividades industriales, propiciadas estas --
por el estimule que proporcionan las economias externas., Y
concentrindose, por lo tanto en esta ciudad aproximadamente
el 30% de la poblacidn total del estado. E1 75% de la indus
tria, el 60% de la inversibn, el 80% de los servicios edu-
cativos, el 65% de los servicios médicos y el 280% de los --

hancarios.

El 4rea de influencia de la Ciudad de Puebla sirve de
apoyo al sector primario, ya que es concentradora y distri-
buidora de ella. La relacién. de la Ciudad de Puebla, con -
su 4rea de influencia, también sirve principalmente de apo-

yo a las actividades secundarias y terciarias.

Dentro de la Ciudad de Puebla 1la actividad primaria da
ocupacibén al 7% de la poblacidn econbmicamente activa.

El sector secundario de 1la Ciudad de Puebla da ocupa--
cién al 36.4% de la P.E.A. y estéd representada por la indus
tria de la transformacidn y la contruccidn, teniendo mayor

importancia econdmica la industria de la transformacidn ---
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{automotriz, acero, farmacéutico, petroquimico y textil).

Por 1o que respecta al sector terciario de la Ciudad
de Puebla da ocupacién alél.i%de 1la P.E.A. lo que lo hace
factor importante y decisivo en la estructuracibén de ésta.
Adends de ser la base del camercie exterior.

En este sector sobresale el comercic y el turismo: El
comefcio de la Ciudad de Puebla es el mis importante en el
Estado, contando en 1980 con 18,385 establecimientos comer
ciales con una inversién de $§ 3,044 millones, con un ingre
so por venta de mercancia de 8;906 millones dande ocupa---
cién a 57,341 habitantes,

El turismo se encuentra en etapa de desarrollo contan
do actualmente con 30 hoteles los cuales son:
3 de 5 Estrellas

1 de 4 Estrellas
12 de 3 Estrellas
6 de 2 Estrellas
8 de 1 Estrella.
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TEMA 4

DETERMINACION DEL AREA DE UBICACION DEL AEROPUERTO

Anélisis del Area de Influencia de la Ciudad de Puebla.

El andlisis socio-econdmico del dera de influencia -
de la ciudad generadora detecta que el municipio de Hue--
jotzingo (ubicado en la regibén IV: Sn. Pedro Cholula) o--
frece las mejores condiciones para la 1dcalizaci6n del --
aeropuerto para la (Ciudad de Puebla. (Area Metropolitana)

En este distrito las actividades econdmicas son pre-
ponderantes tanto por el valor de la produccibn como por
la poblacién econdmicamente activa que ocupa; por lo tan-
to a medida que se penetre en la regidn a través de la --
construccidn de infraestructura econbmico-social. Se lo--

grara una mayor posibilidad de desarrolilo.

Esta regién esté sufriendo un acelerado proceso de -
urbanizacidén propiciado en parte por su cercanfa a la Ciu
dad de Puebla. Después de la regibn V (Puebla), es la que
tiene la densidad de poblacibn més alta. En ella se locali
zan tres de las ciudades mAs importantes del Estado: Atlix
co, San Martin Texmelucan y Cholula de Rivadavia. Ver mapa
M-11

En la regidn existen zonas industrijales y zonas de -
alta produccibn agropecuaria como leche y sus derivados,
frutas, legumbres, flores y forrajes, al mismo tiem»no que
la poblacién ubicada en ella crece a un ritmo acelerado.-
Ademis cuenta con buenas vias de comunicacibén e infraes--
tructura industrial, reflejindose todo esto en un mayor -
nivel de vida en relacidén a las otras regiones del esta--
do.

Est4 comunicada por las carreteras México-Puebla, Ve
racruz, México-Puebla Oaxaca, México-Puebla Poza Rica y

México-Puebla Tlaxcala. La atraviesa también el ferroca--
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rril México-Puebla-Veracruz, México-Puebla-Oaxaca y México
-Puebla-Cuautla.

Se ubican en esta regidn 380 localidades, siendo su -
equipamiento de 11 centros de castellanizacién, 69 escue--
las de nivel preescolar, 347 primarias, 128 secundarias, 6
prepatarorias, 2 normales y 4 de educacién superior: 1 cen
tro de salud "A", 3 centros de salud "B, 16 centros de sa
lud “C*", 1 hospital rural, 80 consultorios rurales y 6 uni-
dades médicas familiares, siendo la regidén que posee més y

mejor equipamiento después de la V. Puebla.

La regibn se puede dividir claramente en areas de in-
fluencia cuyos centros son las ciudades de San Martin Tex-
melucan, Huejotzingo, Cholula de Rivadavia y Atlixco, con-

centrandose en ellas parte del equipamiento disponible,

Situacién Actual, Descripcidén de la Regién.
Localizacién Geografica.

La Regidén IV "San Pedro Cholula" comprende los muni-
cipios del centro y poniente del Estado. Estéd integrada -
por 28 municipios y 388 localidades. Los municipios que la
integran son: Tlahuapan, San Matias Tlalancaleca, San Sal
vador el Verde, San Martin Texmelucan, San Felipe Teotlal
cingo, Chiautzingo, Huejotzingo, Domingo Arenas, Tlalte--
nango, San Miguel Xoxtla, Juan C. Bonilla, Coronango, Cuau
tlancingo, San Nicolas de les Ranchos, Calpan, San Pedro
Cholula, Tochimilco, Tianguismanalco, Nealtican, San Jero
nimo Tecuanipan, Santa Isabel Cholula, San Gregorioc Atzom
pa, San Andrés Cholula, Atlixco, Ocoyucan, Atzitzinhuacan,
Tepemaxalco y Huaquechula. (Ver Mapa M-12)

Limita al norte con el Estado de Tlaxcala, al oeste
con los Estados de Morelos y de México, al este con la --
regién V v el Estado de Tlaxcala y al sur con los munici-
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pios de Chohuecan, Acteopan, Tepexco, Tlapanala, Tepeoju-
ma y San Diego Tochimiltzingo de la regién VI. Ocupa ----
2,634 km.2 de extensidn territorial, que representan el -
7.8% de la superficie total del estado. Se localiza dentro
de las coordenadas 18° 40' y 18° 28' latitud norte, y 98°
41" y 98° 10' de longitud ceste del meridiano de Green---
wich,

Orografia.

La regién San Pedro Cholula esti conformada por una
serie de planicies y elevaciones volcénicas que se presen
tan dentro de tres grandes zonas:

a) El Valle de Atlixco, cuya altura promedioes de 1,800 -
metros sobre el nivel del mar.

b) El Valle de Puebla, que se extiende por el oriente has
ta el Valle de Tepeaca y al sur hasta el de Atlixco, -
con pequehias elevaciones que se relacionan con ¢l =----
Iztaccihuatl, y que esti dividido por la Sierra de Amo
zoc y la de Tentzo.

¢) La Sierra Nevada, que constituye una extensién del 51§
tema volcénico transversal que atraviesa la Repiiblica
de oceste a este y cuyas alturas principales, el Popo--
catepetl (5,452) y el lztaccihuatl (5,286 m)}, separan
la cuenca del Valle de México de la cuenca del Valle de
Puebla. Ver Mapa M-13

Climas.

Los climas predominantes en la regidn son:
- Muy frio, de alta montafia, en los volcanes.
- Semifrio, subhfimedo en la parte poniente de la regibn.
- Temﬁlado-subhﬁmedo, que domina en la mayor parte de 1la
regién y el estado.

La temperatura predominante varia entre 6° C y 20°
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CLIMAS EN EL ESTADO DE PUEBLA
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C., con una media anual de 16° C y la mis fria en el Popo-
catepetl e Iztaccihuatl, en donde la temperatura varia de
29 C a 12° C.

La precipitacidén pluvial en esta zona oscila entre --
los 800 y 1,200 mm. anuales, siendo mayor en el 4rea de --

los volcanes. Ver grafica 4-14

Vientos Dominantes.
Ver Grafica ¢-16§

Suelos.

La composicidén de los suelos en esta regibdn varia des
de cenizas muy finas y particulas de pomez, en el valle de
Puebla; Chernozem o negro, de clima templado, con estacién
seca bien definida y con alto contenido de materia orglni-
ca. Enla parte oriente de la regibn; y abrumifero café, ca
fé rojizo y amarillo de bosque, en su parte poniente. Ver

Mapa F.-16€

Hidrografia.

En esa parte de la entidad se localizan los rios Ato-
yac, que va a desembocar a la presa de Valsequillo en Pue-
bla; El Molinos, el Tepexco, El Atotonilco, y E1l Ahuehueyo,
ademés de la Laguna de Chintla, correspondiente al munici-

pio de San Martin Texmelucan,

Los recursos acuiferos en esta regidn son précticameg
te inagotables, pues una gran parte de los reabastecimien- ~
tos de los mantos acuiferocs se efectfian por la filtracién
de las lluvias en verano y del derretimiento de las nie---
ves de los velcanes., Ver Mapa M-17

Vegetacidn.

En las partes mis altas, de 3,000 a 4,000 metros, en-
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contramos el cinturén forestal, bosque mixto con transi--
cidén de bosgue de conifervas {abeto v pino). En los limi--
tes de bosque 1mprecisc existen pinos, oyameles y pinos -
alisos. A menos altura se encuentran bosqgues de encinos,
pinos, sabinos, eucaliptos, guaje, drboles frutales, espe
cialmente en el wmunicipio de Huejotzingo.

Uso Actual de los Recursos.
Poblacidn.

Para 1980 la poblacibn de la regidn IV asciende a --
501,834 habitantes, representando el 15.6% del total en -
el estado y se distribuye por sexos en un 49.7% de hombres
y el 50.3% restante de mujeres, con una tasa media de cre
cimiento en el periodo de 1970-1980, del 2.8% anual.

Con 2,634.00 km. % de superficie, la regibn registra
una densidad demogrifica promedio, superior a la estatal,
con 190 hb/km.z. siendo la segunda regidn més densamente
poblada después de la regibén V, y también después de ésta,

la de mayor extensidn territorial,

En la regidn, el 58.2% de las 380 localidades que la
forman, cuenta con menes de 300 habitantes: E1 33.4% se -
localizan en el rango de 300 a 3,000 habitantes, y finica-
mente el 8.4% de sus localidades registran una poblacién
mavor, 1o que demuestra un grado alto de dispersidn demo-
grafica,

Los municipios con mayor nimero de habitantes en la

regién son, en orden de importancia:

MUNICIPIO HABITANTES
ALTIXCO. oo nee s, 83,849
SAN MARTIN TEX........... 74,116
SAN PEDRO CHOLULA........ 55,009
HUEJOTZINGO . v ov e evnnn ., 29,922
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HUAQUECHHILA. . . .... ... ... 27,360
SAN A, CHOLULA.......... 23,985

Un punto muy importante en el andlisis de esta regidn
lo consitituye el hecho de que en ella y en la regibn V se
desarrolla el mayor niimero de las actividades socioeconémi
cas en el estado, atrayendo a una gran cantidad de inmi---
grantes de las zonas rurales, por lo que 25 de sus 28 muni
cipios estin considerados dentro de 1a zona de conurbacidn
del centro del pais, formada en total por 130 municipios -
de los estados de Hidalgo, México, Morelos, Puebla y Tlax-
cala y las 16 delegaciones del D.F.

Poblacidén Econdémicamente Activa.

La poblacién econdémicamente activa de la regidén San -
Pedro Cholula asciende a 159.582 personas, que representan
el 31.8% de su poblacidén total y que se dedican en un 48,9%
a las actividades primarias, englobando a 78,079 personas;
el 19.00% se dedica a la industria con 30,372 personas; el
16.9% a las actividades terciarias con 26,993 personas ocu-
padas y por 0ltimo en otras actividades participa el 15.1%,

es decir 24,148 personas.

El 58.2% de las localidades regionales tiene una po--
blacién menor a los 300 habitantes y el 91.6% sbélo alcan--
zan el rango de 3,000, Esta gran dispersidn poblacional ha
dificultado en gran medida la dotacibn de servicios de ---
bienestar y de infraestructura de apoyo productivo para la
regién. Por lo tanto, con el fin de reorganizar armdnica--
mente la poblacidén, la explotacidn racional dec los recur--
sos naturales y la dotacién de obras de infraestructura SO
cial y de apoyo, el Gobierno del Estado elaborb el plan es
tatal de desarrolle urbano, dentro del cual se propone sis
temas de ciudades que ayuden a lograr estos objetivos. Pa-
ra la regidn de San Pedro Chelula, el sistema propuesto es

el siguiente:
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a) Ciudades con servicios estatales:

Atlixco,

b) Ciudades medias:
San Martin Texmelucan
Cholula de Rivadabia

¢) Ciudades intermedias:
Huejotzingo

Acitvidades Socioecondmicas.

En cuanto a sus actividades econdmicas, San Pedro Cho
lula presenta caracteristicas diferentes a las otras regio
nes del estado. Por un ladoe, sus actividades primarias pre
sentan aspectos similares, englobando la mayor parte de su
poblacidén econdémicamente activa, de la que depende el grue
so de la poblacibn regional. Por otro, las actividades se-
cundarias presentan una mayor diversificacidn en algunos -
municipios: como consecuencia, la regidn cuenta con un sec
tor terciario mis desarrollado, pero sin llegar al grado -

alcanzado por estos dos sectores en la regidn V.

Para una mayor comprensidn de estos aspectos, a con--
tinuacidn se analiza los principales indicadores de las --
actividades econdmicas regionales, asi como su desenvolvi-

miento y comparacidén con las deméds regiones de la entidad.

Agricultura.

La superficie agricola cosechada en la regibn ascien
de a un total de 137,964 has., gue representan el 17,.8% -
de la superficie agricola total en el estado.

Esta regidn ocupa el primer lugar de la superfice co
sechada de maiz con 124 mil 291 has. y representan el ---
24.2% del total] estatal.
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L1 8.3% de la superficie cosechada en el estado, en -
el cultivo del frijol, correspondidé a esta regidbn, con ---
6,679 has. y una produccién 3,049 toneladas que represen--
tan el 10.1% del voldmen estatal, con un valor de 53.5 mi-
1lones de pesos, ocupando ¢l 3. lugar, después de las regio
nes VI v VIi, con 737 has. cosechadas, que representan el
13% de la superficie cosechada de sorge en todo el estado
y con una produccidn de 2,240 ton., que engloban el 13.8%
de sorgo producido en la entidad, con un valor de 7.4 mi--

1lones de pesos.

Ganaderia.

La regidén IV es una de las zonas ganaderas de mds im-
portancia en el estado, principalmente ¢n lo que respecta
a la produccidén lechera, que encuentra condiciones excelen
tes para su desarrollo. Destacan en este rengldén los muni-
cipios de San Martin Texmelucan, Huejotzingo, Cholula y A-
tlixco, ademéds de la localidad de Chipilo, cuya produccibn
g¢s absorbida por plantas pasteurizadoras que surten a los
mercados de la ciudad de Puebla y del Distrito Federal.

Atendiendo al nimero de cabezas, los principales ti--
pos de explotacién ganadera en la regibn son, en primer lu
gar el avicola, con 434,500 aves quec representan el 3.5% -
del total avicola en el estado y en el cual, la regidn IV
ocupa el 3o. lugar, después de las regiones VII y I.

En segunde lugar se encuentra el ganado porcino, con
97,600 cabezas, que engloban el 13.2% del inventario esta- ~
tal de este tipo, ocupando junto con la regién VII el 4o.
lugar, después de las regiones I, IIT y VI. Lo sigue en --
orden de importancia el gando bovino, con 24,300 cabezas -
que representan el 11.9% del total estatal, ocupando el 4do.
lugar regional, después de las regiones I, VI vy II. Los --
tipos de ganado ovino y caprino no tienen gran significa--
cidn en las actividades ganaderas regionales, representan-




do ¢l 8.4% y 4.5%, respectivamente, de 10$ inventarios ---

ovino y caprino en el estado.

Por lo que respecta al volGmen de producciédn, la re--
gién ocupa el primer lugar como productor lechero en el es
tado casl 67,425 millones de litros que representan el -
28.6% del total de la leche producida en la entidad.

La produccidén de carne de bovino asciende en 1a enti-
dad a 6,925 toneladas, que representan el 19.1% de la pro-
duccibn estatal. La produccibén de carne de puerco asciende
a 9,769 toneladas, la de ovino a 102 toneladas y la de ave
a 3,420 toneladas.

Pesca.

l.as principales especies acuicolas existentcs en la -
regibn son: La Mojarra prieta y criolla, lisa, rana, aco--
sil y bagra, principalmente en el municipio de Atlixco, en
la vertiente del rio Nexapa. También se encuentran espe---
cies de trucha, arco iris en la zona de los rios Tlahuapan,

Atotonilco y capulines.

Industria.

Como se ha mencionado, la actividad industrial en la
regidn IV absorbe el 19.00% de la poblacidén econbémicamente
activa, distribuyéndose principalmente entre las ramas de
manufacturas y de construccién y constituyendo la segunda
regién, después de la V de las consideradas como las més - .
importantes en lo que se refiere a la actividad industrial.
Destacan los municipios de San Miguel Xoxtla, Coronango, -
Cuautlancingo, San Martin Texmelucan, San Pedro Cholula, -
Atlixco y Huaquechula, en donde se han desarrollado ramas
tan importantes como la metal-mecénica, petroquimice, auto
motriz, y de cerfmica; asimismo son tradicionales las ra--
mas de textiles, productos de madera, papel y celulosa; ¥

farmacéutica. Ver Mapa M-18
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Actividades Terciarias.

En la regidn 1V las actividades terciavias estin ocu-
padas por una poblacidn ¢condmicamente activa de 26,993 --
personas, que representan ¢l 16.9% de 1la P.E.A, de la re--
gidn.

E1l producto interno bruto en el sector terciario, pa-

ra 1980, fué de 8,099.5 millones de pesos, lo que represen
ta el 11.52% del P.I.B. estatal,

Sistema de Comercializacién y Destino de la Produccidn.

En esta regidn se ubican gran parte de las activida--
des industrial y de serviclos, y sc¢ generd una alta propor
cidn del P.I.B. estatal, siendo superada solamente por la
regidén V. Sus actividades méds importantes son: Industria,
ganaderia y agricultura, destacando en ésta Gltima la pro-
duccibn de maiz. En cuanto a ganaderia sobresalen la pro--

duccidn de ganado bovino y leche.

Unc de los prohlemas a los que se enfrenta esta re---
gibn, es que la mayor parte de la comercializacidén de los
productos agricolas se realiza con intermediarios. Las ---
principales razones que explican esta situacidn son: La --
deficiencia de los canales oficiales para la comercializa-
ci6n, desorganizacibn de productores y la falta de infraes
tructura, principalmente caminos.

En cuanto a vias de comunicacién, los productes agro--
pecuarios muchas veces se plerden por falta de caminos ade .
cuados que permitan su trvaslado al mercado, con la consi--
gutente aparicidn de intermediarios y acaparadores, quie--
nes compran a precios muy por debaio de los que los produc
tores pudieran obtener directamente en el mercado, con el

heneficio tanto para ellos mismos como para el consumidor.




Sin embargo, la produccidn agricola y ganadera de es
ta regibn, es distribuida internamente y desplazada tam--

bién a otros estados y al D.F.
Obras de Infraestructura y Equipamiento Urbano,

Educacidn.

En lo que se refiere a la educacidn, la regién cuenta
con 09 escuelas a nivel preescolar, 198 maestros que atien
den a 6951 alumnos.

A nivel elemental, la regidn cuenta con 347 escuelas
y 2,872 maestros, atendiendo a 122,768 nifios: siendo una -
de las regiones mejor atendidas en este nivel educactivo.

Se cuenta ademis con 128 escuelas secundarias en la -
regidén, las que atienden a4 23,166 alumnos hajo la responsa
bilidad de 1147 maestros.

Existen también escuelas 6 preparatorias con 1380 alum-
nos y 79 maestros.

En la enscfianza normal se tiene 2 c¢scuelas que cuen--

tan con 39 catedriticos y 859 alumnos,

En la ensefianza superior la regidn cuenta con 4 escue
las a las que asisten 3,069 alumnos para recibir instruc--

cibn de 232 maestros.

Salud.

Con respecto al servicio de salud piéiblica, la regidn
cuenta con 2! c¢linicas de salubridad y aststencia, 6 unida
des médico familiares del seguro social y 80 consultorios
rurales. En total la regidn cuenta con 149 médicos y 3,300
habitantes por médico. Aunque en esta regidn se presta un
servicio de saiud mucho mis amplie que en otras regiones -
del estado, este se encuentra todavia muy por debajo de --
los indicadores que mundialmente se aceptan como Gptimos.
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Agua Potable y Alcantarillado.

Existen 108 localidades con servicio de agua potable,
represcntan el 28.3% del total de la regién y benefician al
45.1% de la poblacidn regional. Destaca con esto la difi--
cultad de deotar de este servicio a una poblacién tan dis--
persa. Este hecho se refleja también en 1a obtenciédn de o--
bras de alcantarillado que hasta 1980 habian bheneficiado al
46.1% de la poblacidn regional.

Obras de Apoyo a la Produccién.

La regifn cuenta con una de las redes mis extensas de
camines en el estado, con un total de 415 km. de los cuales
142 km. son pavimentados, 261 km. revestidos y 14 km. de -
terraceria, ademids de gue por ella cruzan la autopista Mé-
xico-Puebla, las carreteras federales de Puebla a Oaxaca y

México-Puebla-Cholula.

En cuanto al total de vias ferreas la regién cuenta -
con 93 km. y 11 estaciones, que representan el 10.7% vy el
14%, respectivamente, del total inventariado en el estado.
Se complementa el sistema de comunicaciones regionales con
4 administraciones y 50 agencias de correos, 4 oficinas de
telégrafos y 4 oficinas de mensaje telefénicos, asi como -
4493 lineas de teléfono y 7711 aparatos; con lo que se rea
firma, después de la regidén V, la de San Pedro Cholula, --
principalmente en los municipios considerados come polos -
de desarrollo: Se concentra el mayor niwero de servicios y

obras de apoyo en todo el estado.

En materia de electrificacién existen 242 localidades
con ese servicio, beneficiando a 473,529 personas que re--
presentan el 95,5% de la poblacién total en la regidn.

En lo que se refiere a la infraestructura de apoyo a
la comercializacidn, se cuenta en la regibn con 9 bodegas
rurales Conasupo, ubicadas en Calpan, Huzquechula, Santa -
Clara 0., San Adnrés, San Pedro, Santa Isabel Cholula. San

Ltz /Aer—

il
1
¥
L.
lll
i
|
I:I
il
X

i
U

HoJA 61




Salvador del verde, San Felipe T. y Tlahuapan, con una ca-
pacidad conjunta de 8,221 ton. ademds existen tiendas Co-
nasupo operando en la regién con 2 concesionarias, y en lo
que respecta 2 tiendas populares. 3 Concesionarios de tien
das Conasuper., Se cuenta con tiendas rurales por coopera-
cién con 22 concesionarios, 1 concesionario de tiendas :-
sedena, un concesionario para los programas institucional
de comercializacidén, y una bodega de propiedad de ANDSA,
con capacidad de 2,698 ton.

Los principales mercados de la regibn se ubhican los
dias martes y viernes en el municipio de San Martin Tex--
melucan; los martes vy sabados en el Atlixco: los mierco--
les y domingos en el mmicipio de Cholula; y los s8bados -
en el de Huejotzingo.

Problemdtica Regional.

Rendimientos Agricolas.

Un punto importante, referente a la agricultura, es
la organizacidén de productores, la cual tiene como princi
pal caracteristica, que, tantce las uniones de ejidos como
las uniones regionales de productores agricolas y ganade-
ros, son muy pequefias y no logran influir de manera impor
tante en las decisiones productivas, sinc que existen ~---
principalmente para la obtencidn de créditos. Esta situa-
cidn, aunada al desempleo y subempleo de una gran parte -
de la poblacién econdémicamente activa rural, ha creado --
algunos conflictos sociales que han frenado las inversio-

nes.,

Algunos de los problemas principales a los que se¢ --
enfrenta al desarrollo agricela son la tecnologia defi---
ciente y en algunos casos obsoleta, la falta de organiza-
cidén tanto para produccidén como para la comercializacibn,

y la falta de vias de comunicacidén adecuadas.
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Esa falta de organizacidén para la produccibn y para -
la comercializacidén de sus productos no permite a los agri
cultores y ganaderos la compra en comin de los insumos ne-
cesarios para mejorar su produccidén y la venta gicobal de -
sus productos, para asi hacer desaparecer el intermedia--
rie y al acaparador.

Debido a la dispercidén de la poblacibn la regibn tie-
ne que afrontar el uso de tecnologias ineficientes y obso-
letas, ya que, por un lado, no se puede prestar una adecua
da asistencia técnica a todas las comunidades rurales que -
lo necesitan y, por otro lado, el uso muy limitado de fer-
tilizantes, insecticidas, mecanizacibdn, etc., que por su -
alto costo no tados los productores lo utilizan.

Dado que la regidn es la que presenta el mayor grado
de desarrollo industrial, después de la de Puebla, otro --
problema son las actividades primarias, por la via de a---
guas, tanto para el riego como para abrebaderos, pues una
gran parte de ellas estdn contaminadas con detergentes y -
desechos quimicos, o bien por las aguas negras de los cen-

tros urbanos industrializados.

Rendimientos Fruticolas.

Los principales cultivos fruticolas de la regidn son:
Aguacate, manzana y durazno. En relacibén al aguacate se --
presenta un problema importante, que es la aparicibén de --
plagas que atacan directamente a la raiz y que merman con-
siderablemente la produccidon, a tal grado, que existen es-
tudios que pronostican la desaparicidén de grandes 4reas de

este fruto, sino se toman las medidas pertinentes,

Organizacibn para la Produccién.

La organizacidn campesina existe. Varia de acuerdo a
factores diversos, considerindose como principales el ti-

po de tenencia de la tierra, los recursos econdémicos dis-
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ponibles el nivel de los productores y la afinidad de inte
reses. Lsta organizacidn ha sido encauzada a la adquisi---
cidn y manejo de créditos e insumos, comercializacién y --
produccidn.

Comercializaciébn,

Uno de los problemas mids agudos que gravitan sobre la
agricultura es el ineficiente y viciado aparato de comer--
cializacidn, el cual entorpece la distribucidn de los pro-
ductos y absorve partes desproporcionadas de la utilidad -
que corresponde al agricultor. En este caso la interven---
cién del estado, si bien va en aumento, sigue siendo insu-
ficiente, pues la regulacibdn solo abarca ciertos cultivos
y el control de precios se limita a una parte modesta del

mercado,

Los problemas principales a los que se enfrenta la comer--

cializacién son:

- Falta de vias de comunicacidén adecuadas.
- Falta de organizacién tanto para la produccidn como para

la comercializacién.

Debe destacarse que, aln cuando los organismos oficia
les respetan el precio de garantia, los tramites que deben
seguirse muchas ocasiones limitan la concurrencia de las -

productores a estos centros de comercializacidn.

Problemas en el Desarrollo Turistica.

La regién cuenta también con amplios recursos natura-
les e histéricos para promover la actividad turistica, la
cual presenta una serie de problemas, entre los que desta-
can la escasa oferta de servicios, que en la actualidad es
minima, la carencia de vias de comunicacidn adecuadas y el
apoyo a planes turisticos potenciales, los cuales propor--
cionarian a las comunidades cercanas la posibilidad de a--

brir nuevas fuentes de empleo y una importante derrama eco
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némina en beneficio de esta regién.
4.5. Determinacién de la Ubicacibdn del Aeropuerto.

Como ya se ha mencionade anteriormente la regién en -
donde se localiza la Ciudad de Tuejotzingo (Regién IV), re
sulta la mds conveniente para la ubicacidn del aeropuerto.
Ya que con base a normas establecidas por la QOACI {Organi-
zacidn de Aviacién Civil Internacional) cumple especifica-
ciones sobre "espacios aéreos) destinados a realizacidén --
sin riezgo de maniobras de aterrizaje y despegue. Este ani
lisis fué posible tomando en cuenta la localizacidn de obs
tdculos naturales como los velcanes: Los cuales no inter--
fieren en la seguridad especificada en las normas de la --
QOACI, continuando con el estudio fué necesario verificar -
la distancia mixima de recorrido del aerodreme a la Ciudad
de Puebla, la cual segdin las especificaciones no debe exce
der de los 30 km. sefialados como radio del drea de influen

cia de la Ciudad generadora de la demanda. Ver Mapa M-11

Por otro lado, la eleccidn del Jugar se debid también
a la favorable infraestructura carretera existente en la -
zona (M-19). Asi mismo fué necesario preever por razones -
obvias la interconexidn de la autopista de 4 carriles (150)
México-Puebla con la carretera 190 Puebla-Huejotzingo. Ver
Mapa M-19-1.

Observando las condiciones topogrdficas, podemos de--
cir que no obstante que es una zona un tanto accidentada -
debido a la explotacidén de materiales, consideramos que -~
esta inconveniencia es despreciable si jerarquizamos la --
importancia de las normas antes analizadas. (MX-20).

En la grdfica M-15 se indica cudl es la direccidn y -
velocidad de los vientos dominantes (condiciones importan-
tes para la orientacién de las pistas, 1lds cuales en su --
sentido longitudinal deben coincidir con la direccién de -

los vientos). En este caso se observa que los vientos do--
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minantes se dirigen la mayor parte del afic de norte a sur

y viceversa; de ahi se desprende 1la ubicacibn especifica -
de la pista 17 - 35.

Conclusiones,

1.- Pista (8): Orientacién 17 - 35.
2.- Localizacién: Carretera No. 180 entre 10s poblados San
ta Maria Zacatepec y Huejotzingo. Ver Mapa M-19




TEMA & :
ANALISIS DEL AREA DE INFLUENCIA DEL AERQPUERTO

Para la definicién del 4rea de influencia y contando
con estadisticas realizadas en aeropuevrtos aproximadamen--
te, se ohserva que el 94% de la clientela servida realiza
un tiempo de recorrido de 40 mintitos por carretera para --
llegar a su punto final o proviene de puntos situados a 40
minOtos de recorrido por carretera del aeropuerto vy el 95%
de la clientela total proviene o tiene como destino final
un tiempo de recorrido de 60 minGtos, quedando el 5% apro-
ximadamente difuso en tiempos de recorrides mayores. En --
este caso entonces se llegaron a determinar 2 Areas de in-
fluencia tipo 1 de 0-40 minfitos de recorrido y de tipo II
de 40-60 minGtos de recorrido, los cuales estin afectados
por un coeficiente reductor que es de 1.0 para el 4rea de
influencia tipo I y de 0.2 para el 4rea de influencia tipo
II.

Dado que el modele a utilizar para determinar el trég
sito potencial en el afio base es el de llamadas teleféni--
cas, fué necesario pedir informacién a Teléfonos de México;
donde vienen las centrales telefénicas de la Replblica ma-
nejados por ellos y dentro de los cuales se determinarocn -
las centrales teleffnicas existentes en la zona de influen
ctalyil determinando esto como mis adelante se explica, pos
teriormente se pidid a teléfonos de México las matrices de
l1lamadas a partir de las centrales ya determinadas con res

pecto a sus principales destinos.

VER MARPA M-19

AREA DE INFLUCNECIA




El 4dreade influencia de un aeropuertc se encuentra -
dividida en Z partes la primera en la que cualquier punto
dentro de ésta se encuentra a 40 minGtos.

La segunda considera a todos los sitios a no més de
60 minGtos del aercpuerto. Para ambas zonas se consideran

las carreterdgs y vias de comunicacidédn existentes.

Andlisis del Area de Influencia del Aeropuerto,

1.- Delimitacidn del 4rea de influencia.
2.- Fisico-geograficas del 4rea. Caracteristicas.

a) Ubicacidn Geogrifica.

b) Orografia.

¢) Climas.

d) Hidrografia.

e) Tempestades.

f) Temperaturas.

g) Precipitacidén pluvial.

h) Dias despejadoes y nublados,
3.- Colindancias del &rea de influencia.
4,- Caracteristicas socio-econdmicas del Area de influen-

cia,

a) Poblacidn.

b) Aspectos productivos generales.

¢) Agricultura y fruticultura.

d) Ganaderia.

e) Usos del suelo.

f) Industria.

g) Servicios pGblicos.

h) Comunicacién.

Determinacidn del Area de Influencia.

Definiremos el Area de influencia como la extencidn

circundante al aeropuerto donde se encuentran lo¢s consu-




midores o usuarios que podrian ser beneficiados por el pro

yecto,

Para determinar esta érea de influencia se ha tomado co
mo base la Ciudad de Puebla, que es la ciudad que mis sa--
tisface los requisitos culturales y socioecondmicos de la
zona y se constituye como el asentamiento generador de la
demanda aeroportuaria.

La informacidén tanto social como econémica indica que
Puebla es el, lugar donde, sus principales actividades son
la produccién industrial y comercial y por ser ciudad capi
tal, concentra la mayor parte de los servicios. Es por es-
to que se parte de ésta para definir el 4drea de influencia,
considerdndose ademids aquellas poblaciones y regiones que
serdn definidas en funcién de la cercanfa con el aeropuer-
to. Hemos citado que Puebla es la ciudad que més servicios
ofrece, que es la concentradora de la produccibén y del tu-
rismo, de ahi que sea la generadora de la demanda puesto -
que un pasajero en viaje de negocios ¢ turista utilizarid -
como estancia a Puebla, para poder transportarse postevior
mente a los centros productores y turisticos.

Caracteristicas Fisico-Geogrdficas.

Ubicacién Geogréafica.

El 4rea, de influencia del aeropuerto comprende la re-
gién Puebla Tlaxcala quedando incluidas las subregiones --
econdmicas del estado de Puebla y del estado de Tlaxcala.

Dentro de esta area se localizan varios centros urba-
nos importantes, tales como la ciudad de Puebla, Atlixco,
San Martin Tex. y Cholula. Geogréficamente es el 4rea com-
prendida entre los 18° 38' y los 19° 37' latitud norte y -
entre los 97° 19! y los 98° 39' longitud ceste. En total -
la zona que comprende nuestra 4rea de influencia ocupa una
superficie de 9 088 - 97 km. 2
lacién a la superficie total del Estado.

que representa 26.81% en re-
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Asi encontramos que nuestra Area de estudioc se encuen
tra perfectamente definida por los limites naturales que a

continuacidén enunciamos.

AL NORTE AL SUR
Llanc de Apan valle de Izficar
Sierra Madre Oriental l.a Mixteca
Valle 8n. Juan Valle de Tehuacan

Valle de Huamantla

AL ORIENTE AL PONTENTE
El Cofre de Perote El Popocatépetl
Sierra Madre Oriental El Iztaccihuatl
El Pico de Orizaba Sierra Nevada
El Tolapan

El Cerro Tlaloc
El Valle de Apan

Colindancia del Area de Influencia.

Creemos pertinente mencionar, para efectos de cono--
cer el medio que rodea la subregidén Puebla-Tlaxcala las -
caracteristicas de las colindancias que la afectan.

La subregidn Morelos-Chiautla, se caracteriza por --
ser la m&s rica, en recursos naturales, su clima es tropi
cal abundan las lluvias y las altas temperaturas. Existe
agua para riego y generacibén de energia, se destacan los

cultivos del arroz y la cafia de azficar.

La subrepidn Cuenca de México, formada por el D.F. -
y varios municipios del Estado de México, se caracteriza
por ser parte fundamental y en gran medida, generadora de
la llamada zona conurbana del centro del Pais y de reci--

bir 1los efectos polarizantesde la gran metrdpoli.

La subregidn Sahagin-Calpulalpan se caracteriza por

presentar grandes diferencias en los niveles de vida de -
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—A\==me == o=

HOJA TY



poblacidn, pues presenta, por un lado el Valle del Mezqui-
tal con su produccién agricola de tipo precapitalista, y -
por otro el complejo industrial de Ciudad Sahagiin.

La regibén Sur, se destaca por ser una de las zonas de
mis bajo nivel de desarrollo socioceconémico existente en -
el pais.

La regidn del Golfo esté integrada por el trbpico de
las serranias que limitan el Golfo de México, y que la di-

vide en las siguientes subregiones:

a) Subregidén Orizaba - Veracruz, caracterizada por --
ser parte integrante del eje histdrico México-Puebla-Vera-

cruz.

b) Subregibn Jalapa- Mizantla, caracterizada por ser
importante productora de bienes de consumo y de activo co-
mercioc interno, en contraste.

Caracteristicas Sccic Econbmicas del Area de Influencia.
Poblacidn.

La poblacidn es ¢l principal factor en torno al cual
se integran los procesos que conforman el marco de los a-

sentamlentos humanos.

La poblacidn en 1la regibn centro es estimada actual-
mente en 1'753,458 habitantes cantidad que representa el
53.9% respecto a la poblacidén total del estado, la densi-
dad de poblacién en esta regibn es de 194 hahitantes por

km.z, con una tasa de crecimiento de 3.2%,

Dentro de esta regidén se localizan varios centros ur
banos importantes, tales como la ciudad de Puebla, Atlix-
co, San Martin Texmelucan y Cholula.

Al analizar la poblacidén econdmicamente activa vemos
que el 51.8% del total del estado se encuentra concentra-
da en esta regién y que el 59.3% de la pohlacidn econbmi-
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camente activa de la regibén estd dentro del sector prima-
rio el 24% de la P.E.A. se encuentra en el sector secun--
dario, siendo este porcentaje mids alto en retacidn con --
otras dos repgiones norte 7.6% y sur 14%,

La principal aportacién al producto interno bruto de
esta regidn corresponde a la actividad industrial (84.4%)
con respecto al total del estado, siendo al porcentaje més
alto con relacidén, a las otras regiones (regidn Norte ---
6.1% y regibn Sur 9.5%).

El sector primario con el 39,3% de la P.E.A. genera
el 36.9% del producto interno bruto con respecto al total
del Estado; el secundario, con el 24% de la P.E.A. produ-
ce el 184,513 del producto interno bruto total estatal y
el terciario con el 30.6 de 1la P.E.A. genera el 73.1% --

del proeducto interno bruto.

Lo anterior demuestra la importancia gue tienen las
actividades industriales y de servicios de esta regibn, -
ubicéndose dichas actividades principalmente en la regidn
econbmica del Municipio de Puebla, que genera mis del 50%
del producto interno bruto estatal {12,213,? millones y -
como consecuencia, tiene el mis alto nivel de vida, refle
jdndose este en el ingreso percapita que en 1975 era de -
18,284 pesos).

Esta es la zona de aglomeraciones econdmicas a la --
cual generalmente se dirigen fuertes corriéntes de emi---
grantes provocadas por leos cambios que se han operado en
la estructura ocupacional del estado, va que en 1960 a --
1970 principalmente, las personas que trabajan en el sec-
tor agropecuario en el estado disminuyeron su participa--
cibén en el total de la P.E.A., no sblo términos de porcen
taje sino inclusive en nimeros absolutos. Dado que en el
campo habita un elevado nilmero de familias, se manifiesta
por consecuencia un creciente desempleo y por lo tanto, -

la agudizacidédn del fendmeno de imigracidn campo ciudad, -
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ya que de sector agropecuario es de donde bisicamente pro-
viene la mano de obra, que por lo general, busca ocupacidn
en la industria, no teniendo ésta capacidad para absorber
a tanta poblacidn, en virtud de la incorporacidén de la ---
fuerza de trabajo del estado de Puebla es de stlo 2000 per
sonas por afio, o sea que la demanda de empleo es muy supe-
rior a la oferta.

5.3.2. Aspectos Particulares de Produccién e Infraestructura,

En la regidn general dos zonas caracterizadas por te-
ner un grado homogéneo de desarrolleo interno, limitadas --
perfectamente por los valles que las integran

ZONA A - Valle de Cholula
Valle de San Martin
Valle de Puebla
Valle de Atlixco.

ZONA B - Valle de Tepeaca
Valle de Amozoc
Valle de San Juan
Valle de E1 Salado
Valle de Ciudad Serdan.

Agricultura.

La produccidn o el desarrollo agricola de la tierra
motiva que el intercambio entre asentamientos se plurali-
ce y ademids la prouduccidn se concentre en laos centros de
acopio, los cuales hacen la distribucidn estatal, inter--

estatal y la nacional.

La regién central tiene una produccibén total de:

Producto Total

Maiz 341,253 Ton,.
Frijol 7,424 Ton.
Alfalfa 161,911 Ton.
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Esta produccién se da en dos zonas homogéneas:

Zona Homogénea A

Subregidén IV Subregién V TOTAL
Maiz 147,531 21,818 169,349 Ton
Frijol 3137,9 3137,9 Ton
Alfalfa 97,994 17,088 115,082 Ton

Zona Homogénea B

Subregibén 111

Maiz 171,904 Ton
Frijotl 4,287 Ton
Alfalfa 48,829 Ton
Ganaderia.

La zona centro del estado de Puebla se caracteriza
al igual que las zonas norte y sur; por tener un desarro-
lio dual, es decir, por un lado la ganaderia a los desa--
rrollos de produccibén como la avicultura, porcicultura, -
etc... y por otro la ganaderia tradicional complementaria

de las actividades agricolas,




Esta regién se caracteriza por tener grandes cexXtensio

nes planas con pocas interrupciones montahosas, lo cual --

hace que sea una regién con suelo altamente productivo pa-

ra la ganaderia y la agricultura, por lo tanto cuenta con

praderas naturales y grandes extensiones de pasto.._

La actividad ganadera de la zona centre tiene un to--

tal de 2'897,205 cabezas, las cuales se clasifican de 1la

siguiente forma:

ZONA CENTRO

AGRUPACION 1f1 Iy v
Yacuno 37,548 cab 81,605 <cab 10,976 cab
Lanar 131,957 «cab 36,652 «cab 1,518 cab
Mular 48,064 cab 19,966 cab 422 c¢ab
Porcino 137,189 «cab 100,594 cab 6,552 cab
Capring 115,972 «cab 38,174 cab 522 cab
Caballar 13,628 cab 16,704 cab 522 cab
Asnal 72,554 cab 47,616 cab 700 cab
Aves 583,758 cab 514,868 cab 22,955 cab
TOTAL 1'140,670 856,179

No obstante de tener mayor ndmero

dno la subregidén econdmica IIl presenta
ya que ésta misma se base en un desarrollo tradicional a
la diferecnia de la subregidn econdmica IV gue tiene un -

desarrollc integrado de la produccién, ademds de tener --

nenor extensidén territorial que la No.

de cabezas de gana

poca produccibn, -

111,

De igual manera, la caracteristica de 1a produccién -
de 1a subregién 1Il, es de ganado, por su caracteristica

resiste el mantenimiento general de su poblacidén, princi-
palmente en el Sector alimenticio, con su ganado porcino,
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caprino y asnal este Gltimo representativo de la subregién

econdmica I17.

Asi que la subregibn econbmica II1 es la mds adecua--
da, desde el punto de vista ganadero, para la ubicacidbn de
un sgporte material como el aeropuertc, debido a su baja -
densidad productiva. Ademds se hace necesario localizar un
terreno que presente una superficie lo méis regular posible,
ya que el mismo aeropuerto presenta caracteristicas que --
por el desarrollo econdmico social del estado, provoca 1la
demanda de un aeropuerto de largo alcance.

Fruticultura.

En la regibn central, la fruticultura es una activi--
dad que se realiza paralela a la agricultura y ganaderia.
Su desarrollo ha estado sujeto a la propagacidén de semi---
1las, lo que ha provocado una gran variedad genética de --
plantas reproductivas. En esta forma, ha favorecido a un -
proceso de adaptacidén por seleccidn natural de acuerdo con
las condiciones de la regibn A.

Siendo el total por producte de la regidén el siguien-

te:
PRODUCTO TOTAL
Manzana 95,175
Aguacate 13,908
Durazno 1,002
Capulin 485
Pera 2,400
Zapote 1,045
Perén 1,968
Chavacano 3,241
Tejocote 787
Higo 11,200
A=mosu==ro o= =uzmsc/X
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Esta produccidn se da en las zonas homogéneas A y B
de la siguiente forma:

ZONA NHOMOGENEA A

Manzana 7,918
Aguacate 14,9508
Pera 2,400
Perdn 1,968
Chavuacano 3,125
Higo 1,200

ZONA HOMOGENEA B

Manzana 1,265
Durazno 1,002
Capulin 485
Zapote 1,045
Chavacano 116
Tejocote 787

Dentro de la zona homogénea A representa un mayor --
norcentaje de produccibn de la regibn y que dadas sus con
diciones climatoldgicas se consideran des zonas producti--
vas que son: San Martin, Huejotzingo y Calpan, en donde -
existen arboles frutales caducifolies como el durazno, --
ciruelo, chavacano, manzano, peral, capulin e higueras. -
Siendo la produccibn mls significative la de la manzana.

En el municipio de Aftlixco, Tochimilco y San Juan --
Tianguismanalco que corresponde a la zona subtropical se
cultivan Adrboles de aguacate y citricos, las mds importan

tes de la regidn central.

Con respecto a la zona homogénea B, aunque si bien -
existe una gran diversidad de Arboles caducifolios como -
lo son el manzano, el capulin y el tejocote su produccién
representa un porcentaje minimo del total regional, donde

las condiciones naturales de la zona,
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Industria.

Por una serie de antecedentes, principalmente ecolégi
cos, el desarrollo y crecimiento urbanc y poblacional han
creado ung alta densidad industrial, convirtiéndose 1la ciu
dad de Puebla en uno de 1os asentamientos industriales mis
importantes del pais.

La mayor parte de las industrias de la zona centro --
principalmente las ubicadas en la ciudad apesar de tener -
una gran dispersidad de instalaciones, para su produccién
e intercambio, se ven fuvorecidas por su ubicacibn respec-
to a las principales vias de comunicacidén, transporte e --
infraestructura industrial especial (electrificacién de -

alta tensién gasoducto, red de microondas, etc.}.

Par otra parte la aglomeracién industrial, involucra
la necesidad de una mayor infraestructura social (vivienda,
satud, educacibn, etc.), y econbmica (transporte, energia,
comunicacién, etc.) las cuales han crecido paralelamente -
a las necesidades que la misma demanda industrvrial que la -
regidn requiere, pues sdlo se canalizan hacia las 4dreas ya
industrializadas y por ello la concentracidédn de las mismas
van en detrimento de las regiones con menor desarvrclloc so-
cioceconbmico de la zona y en general del estado.

Luego es necesario generar el proceso de industriali-
zacidn mediante obras que posiblemente lu ubicacidn de nue
vas industrias para la transformacidn o extraccibn, princi-
palmente de lo producido en la subregidn; de tal forma --
que sean producciones factibles de transportar por via te-
rrestre y aérea, como los alimentos para aves, frutas, ve-
getales, materia prima textil, derivados artesanales e in
sumos para la agricultura que son los principales grupos -
de mercancias manejadas por el sistema internacional de --
carga procedentes del estado de Puebla, seguidos por las -
artesanias de onix, nacar y cristal, electropartes, pro--
ductos quimicos y floricultura.
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Asi pues la movilizacidn de estos productos aunados -
a una diversidad de mercancias, que genera el aeropuerto -
por si mismo, incrementarld su desarroilo a nivel nacional,
ya que el manejo de estos productos internacional puede de
sarrollarse mayormente, al generarse una mejor infraestruc
tura aérea, a la par del fomento, de la produccibn y su ca

nalizacién a través del mercado industrial,.

A continuacidén se describirin los grupos de mercan---
cias que usualmente se transportan por via aérea, sefialén-
dose el nimero de grupos que le corresponde en el sistema
de transporte aéreo mundial y su correspondiente descrip---

¢ién.
NUMERO DE GRUPO DESCRIPCION

2199 Hilaza, hilo, fibras textiles, na-
nufacturas textiles y prendas de -
vestir,

2350 Sombreros (de palma, principalmen-
te}.

5821 Curiosidades, exclusivamente de --
onix.

9516-1 Artesanias textiles, de metal, ma-
dera, paja, piel, arcilla, mimbre,
onix, articulos de nécar y cristal,

3242 Refaccienes industriales (quimicos

automiticos, etc.).

Como podemos ohservar los movimientos de carga a ni--
vel internacional se dan en el caso de exportaciones de --
artesanias y en el caso de manejo de productos naturales -

como la miel y otros,

A continuacién citaremos los grupes de mercancias que

de acuerdo con el nivel productiveo del estado, presenta la
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potencialidad de ser canalizadas por medio de transporte -
aéreo de carga, fundamentslmente a nivel internacional, en
lo tocante a expertaciones y al mercado naclonal, a fin de
satisfacer la demanda interna del pais y del propic auto--
consumo. |

Servicics Pablicos.

El nGmero de escuelas primarias asciende a 1458, con
una poblacidn atendida de 395,871 alumnos, la mayor canti-
dad de éstas se encuentran concentradas en la ciudad de --
Puebla y en los municipios de Tepeaca, Atlixco y San Martin
Texmelucan, estas (ltimas poblaciones pertenecen al rango
de las que cuentan con 31 a 100 escuelas de este nivel, en
contraste con los municipios colindantes con estados veci-

nes que s6lo tienen de 1 a 5 escuelas.

Con respecto a la educacién media, la poblacidn aten-
dida a este nivel es de 83,376 alumnos en un total de 232
escuelas. Aldn cuando es esta zona la mejor atendida en mu-
chos aspectos, incluso en el educativo, existen municipios

que carecen de escuelas secundarias.

Educacién media superior: existen 5 universidades 4 -
escuelas normales y un tecnoldgico regional, concentrados

en la ciwvdad de Puebla y Cholula.

De tal manera que el nivel cultural de la poblacibn -
de esta regidén favorable, sobre todo en la subregidn ITI,
que nos permite, que la poblacién asimile que la ubicacidn
de un nuevo elemento infraestructural como es ¢l de un ---

agropuerto.

Salud.

Se cuenta con servicio médico a través de 18 clinicas del
IMSS y 15 delISSSTE, 73 hospitales particulares y 3 centros de
Salud, de los cuales la mayor parte estdn localizados en
la Ciudad de Puebla, en los municipios de Atlixco, Tepea-
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ca, San Martin, Lara Grajales, Cholula y en Ciudad Serdén,
complementados con los centros de Salud que existen en A-
mozoc, Nopalucan, Acatzingo, Huejotzingo, San 8. el Verde,
Toltepec, Cd. Victoria y otros. 5in embargo el total de -
servicios médicos existentes, un 70%, s¢ encuentran en la
ciudad de Puebla y el 30% restante en la regidén econdmica
IIT.

Electrificacion.

El ahastecimiento de energia eléctrica se obtiene de
la 1inea de alto voltaje (400,000 voltios) retrasmitida -
en la subestacién Puebla 2, razbdn por la cual se ha esta-
blecido el corredor industrial Puebla-Texmelucan. Se cuen
ta ademds con lineas trasmisoras de 230,000 voltios, cuyo
uso industrial y doméstico se hace por medio de subesta--
ciones receptoras y transformadoras de la red de electri-
ficacidén de 1a C.F.E.

Radiodifuseras.

La ¢ciudad de Puebla tilene unas 22 estaciones de las
cuales 14 son A.M. vy F.M, en Ciudad Serdin existe sblo --
una de las mismas caracteristicas, existiendo estaciones

de tipo-rural en algunos Otros municipios.

Agua Potahle.

lLas localidades servidas y poblaciones beneficiadas

con agua potable son las siguientes:

SUBREGION No. DE LOCALIDAD No. LOC. C/AGUA POT. PORCENTAJE

i1} 563 192 34.1
v 380 107 28.2
v 247 147 59.1

Debido a la falta de dotacibén de agua potable en la -
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regidén es necesario localizar una zona con posibilidades -
de conseguir suficiente agua, ya que el aeropuerto requie-
re de un gran abastecimiento de agua por dfa.

Comunicacidn.
Comunicaciones Terrestres.

Es el medio que permite la unidn entre los puntos del
drea de influencia, la red caminera en el 4rea se da prin-
Cipalmente por carreteras,

Los elementos que constituyen la unidn entre las ciu-
dades son las carreteras 150, 150D, 125 vy 117.

Existiendo
Carreteras pavimentadas 849 Kkm.
Carreteras revestidas 291 km,
Caminos rurales y de mano
de obra 960 km.

Que hacen un total de 2100 km, de los cuales el 89%
es transitable todo el afio v 11% séle en época de estio.

Considerando que estos elementos se clasifican en: -
troncales, secundarios y caminos rurales, la inportancia
de esto es poder evitar la dispercién ¢ insuficiencia de
servicios en la mayoria de las poblaciones del 4rea de --
influencia posibilitando el incremento de servicios mini-
mos sociales, transporte colectivo, infraestructura, etc.

Uno de los problemas que presenta la mayoria de las
nobhlaciones que estin unidas por difercntes rutas tronca-
les federales, es el caso, de éstas dividiendo en dos a -
la poblacién creando congestionamientos y nudos conflic--

tivos.

Si bien es claro yue el total de carveteras, es bajo
con respecto a la comunicacién de diferentes poblaciones
del 4rea de influencia, el voldmen de trédnsito resulta --




importante, dado gue el volﬁmen diaric anual promedio es -
de 76,210 vehiculos, de los cuales el 60% son particulares,
el 13% autobuses y el 27% camiones de carga.

Lo anterior aproximadamente, al siguiente vollmen por
poblacién considerada.

POBLACION VOLUMEN DIARIQ/ANUAL
(VEHICULOS)
México-Puebla 12,600
Puebla-Orizaba 7,750
Puebla-Tlaxcala 7,600
Sn. Martin-Tlaxcala 5,800
Puebla-Atlixco 5,000
Puebla-Amozoc-Oriental 2,650
Puebla-Amozoc 2,500
Puebla-Tecamachalco 1,859
Tepeaca-Tecal) 479

Las rutas San Martin-Tlaxcala son dos, al igual que
México-Puebla (federal y autopista), siendo los totales -
en ambas.

Los datos manejados anteriormente tienen su origen,
en su totalidad, dentro del 4rea, tomindose sus promedios
de los viajes dentro y fuera de ella, asi como su origen
externo y destino dentro de elia. Asi mismo, se toma en -
cuenta el promedio que sb6lo pasa, sin tener destino en el

idrea de influencia.

Comunicacién Ferrea.

El 4rca de influencia estid formada por un total de -
941 km. de via angosta correspondiendo el 85% a troncales
y ramales, el 13% a vias secundarias y el 2% a particula-
res.

Esta comunicacidn estd constituida por las ramales:

México-Apan-Apizaco-Lara Grajales-Esperanza-Veracruz; ---
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Puebla-Amozoc-Tepecaca-Tecamachalce-Tehuacin-0Oaxaca; Puebla-
Cholula-Atlixco-Izlcar-Cuautla; Puebla-Apizaco; Puebla-Hue-
jotzingo-San Martin-México.

Conclusién.,

Este anAlisis nos conduce a través de todos los aspec-
tos socio-econbémicos aqui expuestos, a reforzar la propues-
ta de ubicacibdn de un aeropuerto que satisfaga las necesida
des observadas durante este punto.

El paso siguiente seri caracterizar a los sectores que
con mas incidencia generarian la demands de un aeropuerto;

asi{ como determinar sus caracter{sticas.
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EL TURISMO COMO UN IMPORTANTE GENERADOR
DE LA DEMANDA AEROPORTUARTA.

El Turisme como Principal Generador de la Transporta-
cidbn Aérea.

El turismo es una actividad social que se enfoca a --
reproducir 12 fuerza de trabajo mediante la distraccidn y
el descanso, en los lugares con atractivos, tanto natura-~-
les como histéricos.

Para que el turismo se realice en Optimas condiciones
se requicrc una gran inversibn tanto piblica como privada,
La cual se ganaliza al mejoramiento y aconditionamiento de
los lupares de atraccibén general sobre todo en los aspec-
tos infraestructurales como carreteras, aervopuertos, hote-

les, restaurantes, etc.

En este aspecto se caracteriza el Estado de Puebla, -
en cuanto los factores que intervienen en el desarrollo del
sector turistico y en cuanto a la generacidén de demandas -
de transportacidédn que en nuestro caso lo que nos interesa
es la aérea.

De esta manera llegaremos a analizar y pronosticar --
una actividad aérea muy importante lo cual se justifica --
por la actual oferta y demanda turistica que influiri de--
terminantemente en el desarrollo de nuestra entidad, por -
medio de la crecacién de mls empleos y del incremento al --
producto interno bruto,

Anilisis Turistico en el Area de Influencia.

El aspecto turistico dentro de 1a Zona centro del es-
tado, presenta un marcado desarrollo principalmente, den--
tro del Area metropolitana de la Ciudad de Puebla, debido
al gran nimero de atractivos naturales, histéricos y de --

otro tipo como son hoteles, restaurantes, balnearios y de-
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mas servicios que en dicha suma son utilizados par un gran
nimeroc de personas. Todo ello se haya apoyado por una in--
fraestructura deficiente y acorde al desarrollo econdmico

y social de la misma, En igual forma ¢l &rea metropolitana
concentra y distribuye flujos de turismo hacla zonas aleda
fias como son: San Martin, Cholula, Tonancintla, Tecali, A-
tlixco etc., principalmente por sus atractivos turisticos,

arqueoldbgicos y naturales.

Dentro de estos flujos gque son concentradosy distri--
buidos por el drea metropolitana se da la generacidén de --
una serie de rutas turisticas, que son propuestas como una
serie de vias de turismo, a través, de las zonas de canali

zacidn del mismo.

Tales son por ejemplo: Las que partiendo del Area me-
tropolitana se dirijan hacia Amozoc, Acajete - Oriental --
Libres; Atlixco - Izlcar de Matamoros y otras varias que -

se puedan apreciar.

6.1.1 Lugares de interéds. Ver Mapa M-2L

La historia nos remonta a conocer el extraordinario -
conjunto arquitectdnico prehispédnico en Cholula, donde se
destaca la mayor pirdmide del mundo indigena. MAs tarde --
durante la época de la Colonia, que abarca los siglos XVI
al XVIII observamos, la cuidadosa y planificada fundacidn -
de la Ciudad de Puebla, como escala del camino entre Méxi-
co y Veracruz, la salida mlds corta al mar.

Observamos como florecid notablemente la arguitectura
sobre todo cn el siglo XVI, en la que se levantaron claus-
tros, conventos franciscanos y dominicos, ya en el siglo -
XYIT, AVITT ¥y XIX, so comstiyuyeron mayavilliosas obras Civi

les.

La Ciudad de Puebla fué mids de nueve veces sitiada vy
otras tantas reszatada y las intervenciones de Zaragoza y -
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los lHermanos Serdan, enriquecen los museos histéricoes; ello
justifica la actividad que se desarrolld durante la guerra

de independencia que encabeza Don Miguel Hidalgo y Costilla,
y posteriormente en cuanto a los movimientos armades que --

transformarian al pafs.

Se citan estos antecedentes, ya que son elementos im--
portantes en el atractivo turistico del 4rea. Ademis de que
se cuenta con hermosos lugares naturales que la complemen--

tan en cada uno de los centros turisticos.

PUEBTLA

La historia nos dice que la Ciudad de Puebla fué fun--
dada en 1531, concediéndole el t{tulo de Relicario de Amé--
rica gracias a su notable belleza arquitectdnica; posee un
acervo de riqueza artistica inapreciable con sus muestras -
de arquitectura de los siglos XVI y XVII cubiertas con una
variedad de estilos como el Plateresco, Rénacentista, Herre

riano y barroco; todo ello con una influencia indigena,

Puebla ha sido escenario de hechos histéricos entre --
ellos: La Batrlla del 5 de Mayo de 1862, conmemorada en to-
do el pais, heroica batalla que nos recuerda los imponentes
fuertes de Loreto y Guadalupe.

Es famosa también por sus artesanfas entre ellas: Los
tejidos, alfarerfa, su talavera, asi como su cocina y dul--
ces regionales, Cuenta con grandes obras arquitectbnicas --
como: La Catedral, comenzada en 1575, de bellisima fachada,.
torres, coro y silleria. Asi como su ciprés obra magnifica
de Manuel Tolsa. El Teatro Principal, que fué el primer tea
tro de América, erigido en 1756. El palacioc del Obispado --
que actualmente alberga a la Casa de la Cultura. En este --
mismo edificio se encuentra la Biblioteca Palafoxiana, su -
nombre se debe al Obispo Palafox y Mendoza €1 doné su bi---
blicteca particular para formar una de las bibliotecas que

por su contenido rivaliza con bibliotecas del mundo, ya que

A mmomis=rn nm cuszL /e —
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cuenta con verdaderas obras de arte de 1a literatura, tanto
en valor cultural como histbrico. La Casa del Alfefiique --
con una modalidad arquitecténica de origen arabe. La Capi-
11a del Rosario gue se encuentra dentro del Templo de San-
to Domingo de¢ Guzmén, esta capilla arquitectdédnicamente ha-
blando es una verdadera obra de arte, refleja el mids puro

arte barroco mexicano, en su tiempo esta capilla se le ca-
talogaba comd "La Octava Maravilia”. Bl Tewplo de San Fran
cisco donde 5¢ conserva el cuerpo incorrupto del Beato San
Sebast{an de Aparicio, motivo religloso para la atracciodn

de visitantes.

El mercado del Parian, donde se aprecia una gran va--
riedad de artesanfas, El Convento de Santa Ménica que po--
see en sy interior obras de arte. El Convento de Santa Ro-
sa que cuenta con un vevdadero e¢jemplo de lo que gra la --
cocina poblana en la época virreynal toda ella forrada de
Talavera, es en su tipo una verdadera maravilla.

En otro tipo de atraccidn se tiene al Zoologico deno-
minado Afrjcam, cuyo principal interés radica en que los -
animales no 5e localizan en jaulas. En la misma zona se --
encuentra el lago de Valsequillo, lago artificial formado

por la presa "Manuel Avila Camacho'.

CHOLUILA

Importante conjunto arquitecténico prehispénico que -
revela la grandeza y el poderio de sus pobladores. Exis---
tiendo una importante zona arqueolbgica denominada Xiuhte-
telco y Yohualichan en donde se localiza la mayor pirtamide
del mundo indfgena prehispdnico, Tiene siete niveles super
puestos uno sobre otro, en estilo Olmeca y Teotihuacano, -
es un Templo dedicado = Quetzalcoatl., En la parte mis alta
encontramos una iglesia construida en la época Colonial.

Tenemos también un convento franciscano del sigleo ---

XV1, de estilo gdtico que tiene su capilla real denomina
A\z=morussTo oa Fusze/% ——
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da también capilla de los indios y su mérito estriba en -

tener siete naves, con cuarenta y nueve bdvedas.

HUEJOTZZ1NGDO.

Importante por sus conventos franciscanos del siglo
XVI, este lugar fué s donde llegaron los primeros doce --
franciscanos que inmigraron a México, de aqui se extendid
la orden. Famoso Huejotzingo también por la elaboracién -
de sidra, frutas en conserva asi como su ropa tipica. Es
también conocide su carnaval.

SANTA MARIA TONANZINTLA,

Paisaje excepcional flanqueado por los dos volcanes
el Popocatépetl y ¢l Iztaccihuatl, posee un hermoso Templo
del siglo XVIII edificado en el mis puro estilo barroco --
popular mexicano, siendo esta una demostracidén palpable --

del sentimiento artistico del mexicano.

SAN FRANCISCO ACATEPEC.

Inpresionante Templo del mismo nombre de un estilo ta
laveresco en cl cull resalta su recubrimiento con mosaicos

de talavers,

ATLTIXCO,

Ciudad de magnifico clima y se caracteriza por su ela |
borada produccién de aguacate. este lugar es famoso por --
sus manantiales de aguas minerales que son curativas como
las del 4drea de Axocopan y en donde existe un centro pisci
cola ademfds de atractiva feria anual de danzas regionales,

conocido mundialmente se denomina Atlixcayotl.

AMOZOC.

Importante poblacién por sus artesantias de barro y articu-
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los para Charreria, en general, elaborados en plata y hie
rro forjado de fama mundial. En esta poblacidén acamparon
fuerzas armadas invasoras francesas el 5 de Mayo de 1862
y se localiza a 16 kms. de la Ciudad de Puebla por la ca-
rretera federal a Veracruz ([No. 150).

TEPEACA.

Se localiza a 32 kms. de la capital del Estado por -
la carretera No. 150 y resulta importante por sus cante--
ras de mirmol, el convento franciscano del siglo XVI y el
monumento denominado el Rollo que se localiza en la plaza
principal, donde los espafholes en la época de la colonia,
colocaron la picota y haclan azotar a los indigenas. Asi
mismo se lecaliza la casa que habitd el conquistador de -
México, Hernidn Cortes.

Afluencia Turistica Nacional en Puebla.

Evaluacién de la afluencia turistica y participacidn

del transporte aéreo en el area de influencia.

Con base en los datos obtenidos en la Direccidn de -
planeacidn y cstadistica del sector turismo del gobierno
del Estado se elaboraron estudios para determinar la a---
fluencia turistica.

Puebla concgentra un gran porcentaje de turistas que
posteriormente se distribuyen a los lugares mis cercanos

en calidad de visitantes.

La afluencia turistica en el afic de 1981 fué de ----
2'070,420 turistas de los cuales el 89% fué naciomnal.

El turismo proviene principalmente del centro del --

pafs y tiene una estancia promedio de 3 dias.

El gobierno del Estado elabora programas que tienden
a aumentar la oferta de servicios turisticos en la regidn
de Puebla,




Como apoyo a este programa que contempla la construc-
cibn de hotelcs y servicios se ha mencionado la necesidad
de un aeropuerto de alcance nacional, con capacidad para -
recibir aviones de retro impulso.

El gasto efectuado por los turistas de acuerdo con el
destino de este, es de la siguiente manera.

Hospedaje 28.36%
Alimentos 27,18%
Mercancias 11.88%
Transp. loc. 11.70%
Diversiones 9,97%
Otros 4.91%

Capacidad Hotelera en el Area de Influencia.

Es uno de los antecedentes necesarios dentro del es-
tudio de mercado una vez que se ha definido el tipo de --
ingreso del 4rea, por lo tanto, se requiere de estudios -
minuciosos y estadisticos respecto a la capacidad de ofer

ta existentc (hoteles}.

MOS.IA »~a



TEWMA 1
ANALISIS DE LA DEMANDA AERQPORTUARTA
EN LAS RUTAS NACIONALES.

Factibilidad del Servicio Aeroportuario.

Conviene iniciar el estudio por definir cudles son --
las ciudades que pudieran requerir el servicio de la trans
portacibén aérea a nivel nacional, es decir qué poblaciones
de la Repiblica que actualmente no cuentan con servicio de
comunicaciédn aérea con aviones tipo Jet, puedan generar de
manda suficiente para promover €l establecimiento de ru--

tas nacionales,

Rango de Demanda de una Ruta Aérea.

A continuacidn se trata de definiv qué rango de deman

. . . . ¥ Fd ]
da puede justificar este servicio en una ruta especifica.

El limite superior del rango, corresponde a aquel vo-
limen de pasajeros que econdmicamente puede ser transpor--
tado en aviones Jet del tipo menor que operan Areoméxico y
Mexicana de Aviacidn, es decir DC-9-10 y B-727-100, cuyas
capacidades correspondientes son 90 y 125 asjentos y el 11
mite inferior, a aquel vollmen que resulta excesivo para

scer transportado en avioncs hasta de 15 plazas.

Para efectuar el cdlculo, hay que tomar en cuenta ade
mis, para el limite superior que estos aviones Jet tienen
un punto critico ¢ de equilibrioc econdmico que se logra --
con una ocupacidn de cahina del 55%, abajo del cual no es -
redituable su operacidn. Sc¢ puede tomar como valor mininmo
un 0%, considerando la posibilidad de un fomento al merca

do por parte de la aerolinea.

Debe considerarse asimismo un nimero de frecuencias -
semanales convenicnte para operar con clertas ganancias, -
este nimero cs de 6 viajes por semana {frecuvencia determi-

nada por las 2 campaflas aereas mexicanasj.

A\ =zmosummTo o= suss fAeeem——
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Con lo anterior se puede calcular el niimero anual mi-
nimo de pasajeros transportados para obtener una operacidn
econémica para el DC-9-10 en una ruta en condiciones prome
dio:

90 Asientos por 0.50 factor de ocupacién = 45 pasajeros.
45 por 6 frecuencias / semana por 52 = 14,049 pas / afio
14,049 pas / aflo por 2 sentidos = 28,088 pas / afio.

Se puede fijar el 1imite superior del rango en una --

ruta con un valor de 30,000 pas / afo.

El 1imite interior se puede fijar considerando avione
tas hasta de 15 plazas, frecuentemente utilizadas en rutas
locales. En este caso el factor de ocupacidén de cabina y -
las frecuencias, deben tomar en cuenta las méximas posibi-

lidades de estos aviones para servir una ruta,

Se presentan valores de 85% para el factor de cabina
y se considera que mids alld de 12 frecuencias por semana
con este factor, seria evidente la necesidad de un avién -

mayor.

Los pasajeros transportados por afic en estas condicio
nes de saturacidn serian:

15 por 0.85 por 12 por 52 por 2 15,612,

Segiin esto se pueden fijar los limites entre 15,000 -
y 30,000 pas / afic para avién de 40 plazas F-27-100 Jet --
DC-9 de 90 asientos respectivamente,

Para fijar el nGmero de pasajeros anuales minimos con -
el que es rentable la operacidn del B-727 (avidn que opera
actualmente lu companfa Mexicana de Aviacibn), se toma co-
mo factor de cabina el 55% y una frecuencia de 6 vuelos -

por semana.

125 por 0,55 por 6 por 52 por 2 = 42,900 = 43,000 pas / afio
Rangos de la demanda 15,000, 30,000, 43,0000 pas / afio.




Indices.
Demanda de las Principales Ciudades de la RepGiblica.

A continuacidn se trataré de analizar la demanda po--
tencial que pueden generar las principales ciudades de 1la
Repiblica.

Una relacibdn que nos puede servir para dicho estudio
es el indice pasajero/habitante. Es decir, el nimero de pa
sajeros que mueve un aeropuerto en un afio, dividido por el
ndmero de habitantes de la ciudad servida.

Como base de este andlisis, se presenta un listado de
las ciudades de la Repblica que en 1980 tenfan mis de ---
20,000 habitantes, asil como sus proyecciones al afic 2,000;

dadas por A.S5.A. (Aeropuertos y Servicios Auxiliares).

Con los datos estadisticos de los pasajeros movidos -
en los diferentes aeropuertos de la Repiblica, se presentan
los valores de este Iindice para los afios 70, 75, 80, encon
trados para estos aeropuertos, para su calculo se¢ tomaron
los valores de pasajeros comerciales, llegadas mAs sali---
das, v sc¢ eliminaron les de transito y aviacidn gencral,
debido a que los datos de aviacibn comercial son los deter
minantes para el cédlculo de l1la demanda. (tabla T2 ).

Con estos datos se han pedideo observar las siguientes

tendencias:

1.- Se observa que la wayoria de los lugares que no -
cuentan con un servicio regular, eficiente y ade-
cuadeo de transporte aéreo, tienen valores menores
de 0.1. Todas las poblaciones con servicios de --
Jet de lineas nacionales tienen valores superio--
res,

Valores mayores a 1.0, corresponden a ciudades --
cuyo movimiento se deriva en forma preponderante

del turismo o bien 4 casos muy especiales,




Labila T- 22

1970 1875 1980 1970-80 FREOYERCICH
PASAJEROS IND )
¢10DaDy POSLACION 47 aRa penuen JomLATION| bSO n:glpgs ?"B“cg'rtﬂﬁgos i]:glf?;n. ;;g}z‘:im 1885719903 195952000
1
ACAPULCO 174,378 | 803,964 | 4.599 248,022/ 1510,206| 6.08g 148,276l 117,135 | 6.078 5.588 421,414 50%,896] 606,835 728,202
POERTO VALLARTA 24,155 { 165,6%4 | £.858 43,392 392,915! 9.0%% 70,728 621,416] B8.786 8.233 Bs,56)] 102,697 123,236( 147,863
COSUNEL 5,858 47,919 | 8.180 Tria 118,094 16.570 11,617 283,570 2z.4207 | 16.380 14,091 16,868 20,242 24,290
MANZANILLO 20,717 21,238 96,018 4,522 34,618 205,007 54922 5.222 41,888 50,265 60,318 72,382
Lk Pal 56,011 § 130,947 2.B846 61,753 198,208 3,100 107,90 350,5121  3.373 3,109 125,739 150,867 161,064l 207,277
Mk ZA TLAK 119,953 4 124,391} 1.037 159,913 131,979} 2.076 260,658 504,894 | 1.937 1.683 315,398 378,475| 454,170 545,004
MERTDd 221,097 | 432,465 1.956 275,499 525,101{ 1.906 449,063 759,815 1.692 1.8:1 543,364 652,039 782,447( 938,916
TIITLA GUTIERREZ 66,65] 44,991 § 0.673 85,037 184,878 1.599 138,5100 200,90) | 1,445 1.272 167,708 201,262 241,514 289,817
CATACA 99,50¢% 66,870 | 0,672 132,601 201,421 1.%1§5 216,139 266,T16! 1,234 1.141 261,528 313,834 376,601) 45,921
YILLA HERMOSA 98, 565 32,428 | 0.329 138,715 176,362 1.276 225,290 212,673 ©.044 0.845 72,6 127,121}  392,545] 471,054
CULIACAN 167,936 62,136 | 0,370 220,763 184,558 0.838 369,843 260,886] 0.725 0.643 435,410 522,492] 626,990 752,368
HERKOSILLO 176,596 | 62,692 | 0,355 235,435{ 166,923 0.709 383,759 253,665 0.661 0.575 454,346 57,7187 568,562] 802,394
GUATALASARA 1193,60) | 482,204 | 0,404 1627,674]1178,436 | 0.72¢ 2113,83% 1395,131] 0.660 0.596 2557,740 1069,208| 3663,146] 4429,715
TANPICO 179,584 | 112,958 0.629 279,879) 197,277 | 0.687 256,20 208,493 0.65% 0,656 552,008 662,407, 794,880 as4,066
TLIOANE 381,057 | 108,115] 0. M7 436,750{ 373,858 0.856 711,909 429,704 0.603 0.592 351'4"1 1033,661( 1240,417/1488,501
CHETUMAL 23,685 7,766 | 0,328 32,147 18,870 | 0.587 52,399 28,295| 0©.%40 0,485 83,40 76,084 91,3011 109,561
YERACHEUZ 204,072 60,2061 | 0,295 261,068 174,940 | 0.665 428,801 228,127| 0.532 0.457 518,849 622,619{ 747,143 B96,572
MONTERREY 858,107 1223,353] 641,484 | 0.526 1535,42¢ TA8,575] 0.468 0.497 1857,854 2229,430| 2675,316{ 320,379
CHIHTAHUA 257,027 56,827 | 0,260 135,387 168,009 | 0.5 446,617 249,803 0.457 0.406 661,404 793,685) 952,422{1142,906
24 PACHULA &0,620 8,062 | 0,133 74,5731 41,000 | 0.551 121,554 51,970| 0.444 0,376 147,08} 176,499 211,799 254,159
¢D. OBREGOR 114,407 27,3431 0.239 148,806] 7,427 0.480 102,358] 0.422 0.360 293,49 352,188[ 422,626 507,151
TURARGO 150,546 26,647 0,177 193,950] 80,427 0.419 126,402 0.404 0,330 378,582 454,298 545,157 654,188
QUAYMAS 57,492 T73,411{ 35,08 | 0.481 43,5560 0.364 0,422 144,789 173,747) 208,498 250,199
TORREON 223,104 30,788 { 0,138 308,552] 123,729 | 0.401 148,367 o0.29% 0.278 608,557 730,268] 876,322 1051,586
M2 TAMORO®R 137,749 33,8861 0,246 199,328] 68,137 | 0.358 B9,810{ 0.284 0.296 352,643 459,172 551,006 661,207
¢D. DEL CARMER 34,6%6 5,475 } 0,158 44,357 17,007 | 0.385 20,317] 0©.R8 0.274 B7,a284 104,982] 125,978/ 1511,736
WUEVQ LAREDO 148,867 25,009 | 0,166 203,201 67,493 [ 0.332 89,137 0.269 0.256 400,950 481,140{ 577,368 692,847
FUEELA 11,239 646,042 . 128,651 1612,491| 1999,842) 2433,114
KEXICALI 277, 306 41,873 [ 0,151 387,203 98,350 | 0.245 140,123f o.222 0.209 763,681 916,417 109,700 1119,540
URTAPAN 82,677 6,945 | 0,084 104,1201 23,988 | 0.230 36,1497 0.213 0.175 205,356 246,427 295,712 354,859
TEPIC 87,540 4,114 [ 0.047 111,195 12,898 | 0.6 36,431y O.201 0.13 219,314 263,172} 35,806 378,967
REYROSA, 137,382 24,866 | 0,18 182,294 41,016 1 o0.225 52,296] 0.176 0.154 359.53!t 43,446 517,735 621,282
CIDDAD JUAREZ 407, 370 62,735 { 0,154 532,921] 93,261 { 0.175 122,481 0.141 a.156 1051,08¢ 1261,296 1513,555 1616,266
LEON 364,990 25,%49 { 0.070 470,954 51,805 { 0.11C 82,9671 0.108 3.096 928,863 1114,636 1337,%63 L605,076
CAMPECHE 69,906 3,684 { 0,053 87,199| 16,481 | 0.189 12,224 0.086 0.10% 171,983 206,378 247,654 297,185
MORELLA 161,042 7,89 | 0,049 197,726| 29,658 | ©.150 24,454 0,076 0.091 389,97F 467,9700 S6€1,564) 673,871
PAMTIN (CD. VALLES) 47,587 2,379 | 0.050 73,622 12,148 | 0.165 8,160 0.068 0.092 145,208 174,2465( 209,095 252,914
TEHUACAN 47,497 190 {0,004 61,694 4,195 | 0.068 6,617 0.066 0.046 121,67% 146,015 175,718 210,262
¢D. VICTORIA 81,897 2,852 | 0.03¢ 110,171 12,339 | 0.112 11,493 0.064 0.070 217,284 260,747 312,896 375,474
AGUASCALIENTES 18,277 216,218 5,838 | o.027 6,697, 0.9 0.023 426,488 511,783 614,140 736,968
NOGALES 62,108 1,304 { 0,022 64,194 83g { 0.014 1,719 0.017 0,017 126,614 151,932 182,318 216,782
ZACATECAS 50,051 ‘ 61,256 306 | 0.005 1,498 o0.015 0.010 120,81% 144,975 173,974 208,769
SAR LUIS POTOSI 230,039 2,070 | 0.009 292,478 6,235 | v.022 6,674 9.014 0.015 976,854 692,225 830,670 996,804




Y

Valores comprendidos entre 0.2 y 1.0 corresponden
a lugares cuyo potencial se origina principalmen-
te en fuentes de industria, comercio y agropecua-
rias, y de existir turismo, éste se ve relegado a

un segundo plano.

Se observa también que este indice, tiene un cre-
cimiento ligero en las ciudades donde se ha incre
mentado la demanda por la dotacidén de nueva infra
estructura, principalmente tur{stica; y en las de
mis ciudades el incremento o el decremento del in
dice es minimo, debido a la relacibn poco varia--

ble entre pasajeros y habitantes.

Del anterior andlisis podemos considerar que un ser--
vicio regular con aviones Jet B-727, Jet D-C-9 y el F-27,
operados por las dos compafiias adreas mexicanas; Aeroméxi-
co y Mexicana de Aviacién, podria garantizar un indice me-
dio de 0.25 como valor de la demanda, entre 0,1 y (.4.

Este valor de 0.25 servira parsa calcular la demanda,
aplicédndolo a las poblaciones de las diferentes ciudades -

de la RepiOblica.

Para tomar en cuenta la ubicacién de las poblaciones
que se cncuentran préximas a ciudades con aeropuerto en el
que existe servicio de Jet, se ha determinado un factor de
correccidn gue tome en cuenta la disminucidén de la deman--
da encauzada naturalmente hacia el aeropuerto existente.

valores del factor de correccidn (proporcionados

por A.S.A.), en funcidén de la distancia, son los siguien--

DISTANCIA ENTRE FACTOR DE
LAS POBLACIONES CORRECCTON
TN
de 0 a 50 0.25
de 50 a 100 0.40
de 100 a 150 0.85
__mas _de 150 1,00 -
A\ z=m=immTm o Sz /A ee—
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Con el indice base y los factores de correccidn antes
mencionados, se aplicdé a la poblacién esperada pava el afio
2,000, el factor resultante, y asi se ha obtenido la deman

de para cuda una de las ciudades de la relacibén. (Tabla -
T=23

Interrelacién de Poblaciones y Anédlisis de la Rutas Nacio-

nales.

Es de primordial importancia tener en cuenta las ru--
tas existentes operadas por Mexicana de Aviacidn y Aeromé-
xico, ya que de acuerdo a estas rutas, la direccidn general
de aeropuertos (D.G.A.}, elabora estudios periddicos para
determinar cudles son las ciudades préximas a integrarse -
a esta red de rutas nacionales en base al andlisis de las
interrelaciones de ciudades y su demanda. De esta manera -
se obtuvo un listado de las ciudades que a consideracién -
de la direccién general de aeropuertos y ASA, son futuras
generadoras de un servicic de Jet y/o aviones menores como

el F-27 o similar (segin su demanda).

l.La demanda ha sido dividida proporcionalmente tanto a
ios datos de comunicacibn telefbnica, como a los de tran--
sito carretero y se ha tomado un promedic de los resulta--
dos, asi como un ajuste final para conservar el valor ori-
ginal de la demanda. Este andlisis se hizo para todas las
ciudades en estudio (polos) al afio 2,000, para el caso de
Puebla se consideraron 3 c¢tapas: 1990, 1995, 2000, con el
fin de elaborar el plan maestro en evolucidén, (Tablas T- -
24

En esta interrelacibn se observa que casi todas las -
poblaciones presentan un alto grado de liga con la Cliudad
de México, por lo que habri que permitir que algunas rutas
lleguen al D.F., no obstante cabe mencionar que la gran --
demanda de estas rutas actualmente se derivan no sbélo por
la interrelacidneon la Ciudad de México, sino también en par-
te por la liga con otras ciudades cercanas; por ejemplo --

1‘“\55?52%?%5555511:! et — E=i£EEEd_Jﬂ:!=============

KOJA 100



TABLA T-23  CALCILO DE LA DEMAYDA B LAS PRINCTPALES CHLDADES DE LA REPUBLICA MEICANA.
SUMERO DE |FACTOR | INDIGE | pEMANDA
CIUDAD ESTADO HABITANTES | CMMICAC. | FINAL  |PAS/ANO

ANO 2000 : |y DISTANCIA| PAS/HAB,
ACAMBARY MICHOACAN 57,945 0.40 0,10 5,794
SCAPULCO GUERRERO 728,202 | 0.0 5.58 4063, 3%7
ACAYUC AN VERACRUZ 48,057 [ 0.40 0.105 5,066
AGUASCALTENTES AGUASCALIENTES 7%.9%68 | 0.85 0.213 156,974
AGUA PRIETA SONOR A 0,10 | 1.0 0.25 10,045
AMECA JALISCO 2,9 | 0.55 0.06 2,649
APATZINGAN M1CHOACAN 119,426 | 0.40 0.10 11,943
APTZACO TLAXCALA 0,9 | 0.0 0.10 4,093
ATLIXCO PUEBL A 81,%3 | 0.25 0.06 5,008
AUTLAN DE NAV, JALISCO 5,98 | 0.85 0.213 7,647
CAMPECHE CAMPECHE 297,185 | 1.00 0.25 74,29
NUEVO CASAS GDESJ CHTHUAHUA 4,721 1.00 0.25 11,180
CELAYA ] CUANAJUATO 164,587 | 0.40 0.10 16,458
CIUDAD ACLNA COAHUTLA 63,93 - 0.40 0.10 6,3%
CIUDAD CAMARGO CHIHUAHUA & 15 1.0 0.25 11,000
CIUDAD CUAHUTEMO] CHINUAHUA 65,012 ; 0.85 0.213 13,815
CIUDAD DEL CARMEN CAMPECHE 1°511,736 ) 1.00 0.25 377.9%
CIUDAD GUMAN JALISCO B,1% | 0.40 0.10 9,813
CIUDAD JUAREZ CHIHUAHUA 1816,2660 | 1.00 0.25 454,067
CIUDAD MANTT TAMAULIPAS 16,9410 f 0.85 0.213 %849
CIUDAD YADERC TAMAULIPAS 20,069 | 0.25 0.06 13,753
CIUDAD ORREGON SONORA 17000,000 Qg 0.25 250,00
TAMBIN _ CD. Vv, | S.L.P. 250,916 | 0.85 0,213 53,445
CIUDAD VICTORTA | TAMAULIPAS 375,475 s 1.00 0.25 03,860
COMITAN CHIAPAS 44,203 1.00 0.25 11,050
CHETUNAL QUINTANA ROO 109,561 1.00 0.25 27,350
COZUMEL QUINTANA ROO %20 | 0.2 0.06 1,457
CHINUABUA CHIBUAHUA 11142,906 | 1.00 0.25 1285, 7270
CHILPANCTNGO GUEPRERQ 93,819 | 0.85 0.213 19,9360
COATZACQALCOS VERACRUZ 191,499 | L0 0.25 47,875
COLIMA COLIMA 124,816 | 0.85 0.213 26,523
CORDOBA VERACRUZ 206,185 1.0746 0.27 55,301
CUATLA MORELOS 131,310 [ 0.40 0.10 13,131
CIT,IACAN STNALOA 72,38 | 1.0 0.25 188,007
DELICIAS CHTHUAHUA 116,617 | 0.40 0.10 11,662
DURANGO DURANGO 64,188 | 1.00 0.25 163,547
ENSENADA B. CALIF. NTE. 198,682 | 0.85 0.213 42,220
FRESNILLOS ZACATECAS 75,318 | 0.40 0.10 7,532
GUADALAJARA JALISCO 4'419,775 | 1.00 0.25 1'104, 044
GUANAJUATO CUANAJUATO 7%,82 | 0.40 0.10 7,482
GQUASAVE SINALOA 50,3% | 0.40 0.10 5,9%
GUAYMAS SONORA 250,195 | 0.85 0.213 53,201
HERMOSTLLO SONORA e2,3% | 1,00 0.25 200,59
IGUALA GUERRERO 106,605 | 1,00 0.5 2,651
IRAPUATO GUANAJUATO 40,00 | 0.85 0.213 87,30

’1 A\=mm=smmrs e muns /N
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NUMFO DR FACTOR {mnca DRMANDA
CIUDAD : ESTADO : HABITANTES | CONUNICACLFINAL PAS/ANO
ARO 2000 : |Y DISTAWCIAIPAS/AZ.  © 2000
1ZUCAR DE M. PUEBLA ©i66 | 00 | o0 | 3,906
JACOiA MICHOACAK 53,616 | 040 | 010 5,361
JALAPA VERACRUZ 23,135 | 100 | 0.5 73,28
JOJUTLA MORELOS 47,438 | 025 | 006 2,065
JUCHITAN DE Z. OAXACA L6 L 1M 025 20,525
LAGOS DE MORENO | JAL1SCO 68,35, 0.5 | 006 | 4m
LA PAZ . BAJA CALIF, SUR 27,277 | LW 025 2,462
LA PIEDAD MICHOACAN 7,016 | 0.8 0.213 15,12
LEON GUANAJUATO 1'605,0%6 | 1.00 0.25 401,262
LINARES NUEYO LEON D47 | L0 0 14,872
LOS MOCHIS SINALOA 15%,83 | 1.0 0.25 2,20
MANZANTLLO COLTH? 72,82 | 1.00 i 0.2 18,005
MATANOROS TAMAULIPAS 61,207 | Lm0 | 0.2 165,202
MATEHUALA SAX LUIS POTOSI 5,7 | 1.0 1 0.5 14,602
MAZATLAN SINALOA 45,006 | 1.0 L& | 917,22
MEXICALI B. CALIF, NTE. 136,60 | 1.0 | 0.5 329,910
MINATITLAN VERACRUZ 179,260 | 1.00 | 025 | 44,817
MONCLOVA COAHUTILA 191,625 L0 | 025 0 47,96
MONTERREY NUEVO LEOWM 3210,3%9 | 1.0 0.25 802,595
MUZQUIZ COANUTLA 9,9% | 100 | 025 2,983
MORELIA HICHOACAN 673,877 | 0.85 0213 | 43,19
NAVOJOA SONORA 101,64 | 0.0 0.10 11,162
NOGALES SONORA MR8 | 1.00 0.2 54,695
NUEVG LAREDO TAMAULIPAS 692,842 1.00 0.25 173,210
OAXACA BAXACA 1,001 | 1.00 0.25 112,990
ORIZABA VERACRUZ 27,39 | 1.0 0.25 59,320
PACHUCA HIDALGO 160,103 | 0.0 0.10 16,010
PIEDRAS NEGRAS COAHUTLA 106,38 | 1.0 1 0.5 26,099
PARRAL CHTHUAIUA 19,861 | LO | 0.5 29,965
PATZCUARO MICHOACAN 0,006 | 025 | 006 2,%0
POZA RICA VERACRUZ 7,14 | 1.0 0.25 67,756
PUEBLA PUEBLA 23,7 | 0.85 0,213 513,253
PUENTE DE IXTLA | MORELOS 46,35 | 0.5 0.06 2,872
PUERTO VALLARTA | JALTISCO 147,88 | 1.0 8.233 | 1'217,50
QUERETARO QUERETARO 40,000 | 1.00 0.25 122,500
REYNOSA TAMAULIPAS 21,282 | 0.8 0.213 132,333
RI0 BRAVO TAMAULIPAS 112,652 | 0.25 0.06 6,984
SALAMANCA CUANAJUATO 151,50 | 0.85 0.213 2,267
SAHUAYO MICHOACAN 57,69 | 1.00 0.25 14,375
SALINS CRUZ OAXACA 6,773 | 1.00 0,25 11,668
SALTILLO COANUTLA 36,92 | oo 1 0.0 Y, 693
SALVATIERRA GUANAJUATO 8,30 | 040 ] 0.0 8,833
SAN CRISTOBAL CHIAPAS 52,09 | 0.0 0.10 4,219
SAN FCO. DEL RIN{C JALISCO 50,464 | 0.2 0.06 3,128
SN. JUAN DEL RIO| QUERETARO 0,772 | 0.40 0.10 3,077
SN. JUAN DE LOS J|. JALISCO 2,168 | 0.25 0.06 2,428
SAN LUIS POTOSI | s.L.P. %6,6% | 1.0 0.25 29,201
S¥. LUTS RT0 C. | S.L.P. 121,107 | 0.5 0.06 7,508

&
|




4
NUMERO DE |FACTOR INDICFE DEMANDA
CIUDAD : ESTADO : HABITANTEJOMNICAC. | FINAL | PAS/ ANO

ANO 2000 |Y DISTANCTA | PAS /UABY! 2000
STILAD GUARAJUATO 63,650 b0,25 0.06 3,%6
TAMPICO TAMAULIPAS 954,866 1.0 0.25 238,716
TAPACHULA CHIAPAS 254,159 1.00 0.25 63,519
TAXCO GUERRERQ 65,133 0.25 0.06 4,058
TECOMAN COLIMA 80,664 0,40 0.10 8,066
TEHUACAN PUEBLA 210,262 0.85 0.213 4,785
TECPAN GUERREROD 47,2 0.85 0.213 6,622
TEPIC NAYARIT 378,967 1,00 0.25 9,741
TEPATITLAN JALISCO 75,379 0.85 0,213 16,055
TEZTUTLAN PUEBLA 47,015 0.85 0.213 10,014
TIJWANA B.C.N. 1'488,501 1.00 0.25 372,125
TOLUCA EDO. DE MEX. 320,688 0.40 0.10 32,068
TORREON COAHUILA 1'061,586 1,00 0.25 B 262,80
TULANCINGO HIDALGO 68,520 0.85 0.213 14, 5%
TUXTLA GUTIERREZ] CHIAPAS 209,817 1.0 1,27 368,067
TUXTEPEC DAXACA 139,823 1.0 0.25 34,955
URUAPAN MICHOACAN 354,859 0.85 0.213 75,584
VERACRUZ VERACRUZ 896,572 1.00 0.25 224,143
VILLAFRONTERA TABASCE 62,692 0.40 0,10 6,269
VILLAHERMOSA TABASCO 90,000 1.00 0.25 225,000
ZACAPU MICHOACAN 65,124 0.40 0.10 6,512
ZACATECAS ZACATECAS 208,769 0.85 0.213 b, 67
ZAMORA MICHOACAN 125,845 0.40 0.10 12,584
ZITACUARC MICHOACAN 70,482 0.25 0.06 4,927
YAUTEPEC MORELOS 51,254 0,25 0.06 3,177
LOS TUXTLAS VERACRUZ 63,600 1,00 0.25 15,900

1
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ODADRO DE INTERRELACTON

POLO: A G T A SOALIENTES

DEMANIA CALCULADR: 156,974 FAS./il0, TAHLL T-24
glgmc. OOMNUEICAOITION TIELEPO[NICA | COMINICACION G4 YALOE vaLow JOERINIE
civsaprs |XSM omom | memwo | roms | £0 i miva A S A | o W) puopno) paogol o | B, IS
CD. JUARES. 1,352 257 274 s 10.00836 3,02 186 | ©.010D43 1,634 1,474 1,474 0.01 1,499
5 CUERNAVACS 553 325 86 412 10.00684 1,073 257 | 0,01442 2,264] 1,669 | 2,490.99| 2,080 2,080
DORANGO 425 538 185 923 0.01536 2,411 1,674 | 9.093%m | 14,741 8,576 8,576 0.07 8,752
CUADALAJARA 253 5,21% 4,224 9,439 [0.15T07 24,656 4,339 013121 20,597 22,621 22,627 0,18 23,080
MEIIC0 468 [ 18,297 | 16,416 | 34,723 [0.57763 90,672 7,018 | 0.39375 6,808] 76,240 16,280 0.59 TT,T25
MONTERREY 593 1,453 1,224 | 2,677 ]0.0445% 6,993 1,680 | 0,09430| 14,803 10,898 10,898 0.08 099 &
L2 MORELLA ns 303 | ©. 325 628 {0,00045 1,640 663 | 0.,03T19 5,838 3,739 | 5,083.57 4,1 A1y | ~
7 POEELA 594 253 20% 458 10.00762 1,196 245 00,0137 2,157 1,677 { 5,182.53] 3,429 3,430 o
Ea QUEEETARO 282 c13 462 9715 |0,.01082 1,698 248 | o0,01380 2,166 1,932 | 2Z,511.2% 2,222 2,222 8
N9 SALTILLO 508 159 239 508 |0,00995 1,562 374 0.020598 3,293 2,428 936, Tl 1,682 1,682 | ¥
TANEICO 560 314 248 535 [0,00895 1,405 337 0.01.8%0 2,967 2,186 2,186 0,02 2,236
24 TEPIC 478 188 179 367 |o0.00811 959 2 0.01296 2,034] 1,496 | 1,468.49 1,482 1,482
25 TOLUCA 487 165 233 399 |0,00664 1,042 212 0.01189 1,866 1,454 769.64 1,112 1,112
TORREQH. 52 1,060 340 2,000 |0.03328 5,224 138 0.00742 1,165 3,195 3,195 0,02 3,245
M TRHUALA 359 598 42 940 {0,01564 2,455 501 0,02811 4,413 3,434 3,434 0.03 3,509
27 TRUAPAN 433 239 205 444 [0.00739 1,160 236 0,.0132% 2,078 1,619 { 2,267.5 1,942 1,543
6 RAJIO 20% 2,035 2,008 4,053 [0,06744 10,586 | 1,487 0.,08400 13,186| 11,886 3,046.5: Ti466 7,466




CUrZil LDE

INTERZELACIOR

DEMAN]IA CALCULADA:

POLO: CAMPECHE 76,205 -
DISTANCIA JCOM U ¥ JCACION TELEFP X CA COMUSTHACION CTARRETERA| DEAND VALOR 2

ciudades X CARREIE- = IIL ta. ESTTM, | VOL. PasS. T DEL 2alE5TIM, FROMED 10 PROMEDYIO DEMANDA AJUSTE DEMANDA
XM. ORIGEY DESTIXO TOTALIT R TAL | zonura SE, ToTAL | DEiNDa 1 2 PROMEDIO FINAL

MEXICO i,356 8,375 4,546 12,825 G.53224 45,230 1.405 065320 48,530 47,380 47,380 0.64 46,753
TAMPICO 1,564 325 171 496 0.02406 1,788 ¥ 0.02001 1,509 1,645 1.649 0.02 1,629
VERACRUZ 933 428 254 684 102319 2,466 78 0.03648 2,710 2,588 2,588 Q.04 2,549
VILLAHERMQSA 450 7 906 1.876 0.02132 5,042 117 0.08244 6,125 5,084 6,084 0.0 b, 005
CANCUX 523 165 584, 1,283 ©.G5233 4,625 1% 0.06115 4,543 4,584 4,586 0.06 4,525
CIUDAD DEL CARMEN 252 523 769 1,452 007045 5,234 153 D.0N05 5,279 5,256 5,25 0.07 5,187
CHETUMAL 475 512 342 855 q.04148 3,082 87 0.04050 3,009 3,046 1,046 0.04 1,007
ISLA MUJERES 513 257 17t 428 G,.02977 1,543 45 - 0.02100 [.550 1,551 1,331 0.02 1,53
TUXTLAS 2,297 23 39 467 L2206 1,623 | ©.02320 1,72 1706 1,272 1,438 1,488
COATZRCOALCOS 2,13% 205 240 445 0.22139 1,603 49 D.0228] 1,695 1649 1.649 0.02 1,629

20,611 2,151 75,491




CUADRA  DE INTERIELACTION o

POLO: CD. VICTORT: DEXNANGA  CaiCuLabA: 92,369 e

it

.

pisTaxCIalc oM u 8§71 c A € 1jo Y TELEFO ¥ 102 CoMUSIEACIOS Chazgp=z, | vaLod VALOR DEMANDA z DEMANDA *E

CILDPABES, X CARRETER T DEL la. FSTHY.| WOL. PAS. | ® DiL la. E3TIM | erovIDmn | PROEDTO PROWMEDIO | ATUSTE FivaL 9

e ABTnT nretrn ToTat Voot | Sregrs <P ToTat | rowans 1 2 = 4
TANPICD 43 265 1,058 1,977 a4.097L 9,113 448 0.09321 8,750 2,41 8,933 o1t 83,830
MONTERREY 87 1.436 1,578 3,034 0.1532 L4, 381 730 0.15201 14,262 14,335 14,323 n.17 4,166
REYHOSA 320 733 705 1,438 00726 6,313 360 B.0TLBG 7,030 6,923 6.523 Q.08 £,948
MATANORDS i) 276 1,161 2,007 0.19292 9,652 304" 0. 10458 3,854 9,753 0,751 0.132 3,541
SaN LUIS POTOSI b 494 517 1,013 0.05112 4,798 241 0.05009 4,302 4,750 4,610,22 4,650 a. 4,680
MATEULIALA 121 415 375 941 0,05001 4,594 240 0.03%01 4,594 4,59 5,654 0.08 4,438
TaxbTx 260 235 208 443 0.02239 2,102 17 0.02440 2,290 2.19% 3,741.15 2.969 1,999
AALTILLD 172 313 335 153 0.63303 4,573 253 3.u5151 4 am 740 I35 116 I3 1,a%7
REEAS - oz 2,3 LI 4,341 222100 39,37 ENG 252203 | ocelais 0,572 38,300 N Szl

19,307 4,802 94,106
94,506




a

CUADRO L In ZELACIDN
pOLO: COLIMA DENANDACALCULABA: 26,523
AR SN TR U FT SR P i R e e I b D
[ ORTGES LESTINO TOTAL|TOT AL |DFusm gev, TOoTaL | oevaxps 1 z - )

MORELTA 433 3989 429 B27 D.062472 1.656 333 0.06102 1,613 1,637 3.150,38 | 2,394 2,304
CUADALAJARA 224 1,601 1.916 3,518 0.26551 7,039 1,447 0.26338 7,037 7,019 7,099 0.% 6,641 [~
LAZARO CARDENAS (.13 Wl T 298 599 0.045216 1,199 246 4,045201 1199 1.199 1,199 0.06 t.129 3
LEON a7 715 413 1,128 0.085104 2,149 463 - £.08500 2,254 2,202 2,202 0.1 2,073 =
CRIZAPAN 396 490 158 854 006462 1,709 340 G.oa261 1.653 1,682 3. 179,20 | 2,131 2,71 g
PUERTO VALLI®TA 368 £04 555 1,459 0,110 2,920 610 D.1115C 2,963 2,944 2,944 0.14 2,780 '
MEITCO 742 1,500 1147 3,647 0.275110 3,297 1,499 0.27310 7,296 7,297 7,297 0.35 5,888

BASTO L80 £25 2a2 1,327 0. 10019 2,633 559 O.10183 2,701 2,478 1,056.76 1,887 1,487

13,25% 5,451 5,678

27,693

o
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CUAGRDY DE IXTEZRELACION

L3

P(£|L{J: CUERNAVACA DEMANDA  CALCULADA: 82,032
DISTANCIA COMUNS TEACTION TELEFONICA COMUNI(T«CIOC CAMRRETER A valOR VaLOR DELANDA b4 PEMANDA
CEUDADES: X CARRETE S DEL la, ESTIM, | VOL, PaS. <% Dl . 2a. ESTIM] PROMEDIO PROMEDTY PROMEDIO ATUSTE |3 L.TAN
RA KM, DRIGEX DESTING ToTaLl |l ToTatk | DeManps SEH, TATaL | pEwasoa
oy
ACAPULCO 2z 1,806 1,931 3,737 0.33 27,400 .89 537 0.33 27,6400.89 | 27,400,589 27,600,589 0,40 29,590 3
AGUASTALIENTES 553 T 10 266 336 0.03 2,490.99 o3 9.03 2,490.99 | 2,490,990 L,669 2,080 2,060 <t
GLADALATARM 665 1,204 . 910 2,114 0.19 15,776.27 303 0.19 k5,776.27 | 15,776,127 15,776,27 0.23 17,035 8
LEDE 471 189 137 %225 .04 3,321 .32 60 Q.04 3,321.%2 3,321.352 3,321.32 Q.25 3,595 =
“OSTERREY 1,066 626 532 I, 138 .10 8,303.30 166 o1 8,763,312 8,303.30 H,303,.30 .12 8,352
MAORELIA 394 52 266 518 0.05 4,151 .05 14 0.05 4.150.65 A, 15E .65 1,145.59 2,640 2,649
CARACA 431 183 140 3723 003 2,850 .99 46 .03 2,590 9% 2,400, %% 2,550,599 0.04 2,710
MERETARG 307 233 el 211 b 3,321,238 72 [ 321,30 3.02k.32 15075 2,129 2,128
TANPICO 233 186 1456 352 pHis] 2,650,494 35 a.03 1.4%0e00 3,650 5% TLCO, 49 .04 K |
TORREQN L,084 232 L5& 433 0.-04 3,321.32 62 0.04 3,321,132 1,321.32 3.,321.32 0.05 3,555
VERACRYZ 509 350 294 Gl 0.08 4,981.98 92 0,06 4,981.98 & ,981.98 4,551.98 D.07 5,365
BAJID 404 295 334 030 .06 4,581.58 21 0.06 4,981.98 4,981,985 63,10 2,625.04 2,625
11,213 L,606

77,561,110
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) CLAIRD  LE IXTERRELACLON

POLG: BaJIO  (CELAYA Y SALAMANCA) DEMANDA CALCULADA: 48,7453

L

DIsTaNCIJCOn U N I|cacTON TELEFONIC C DMUETCRCTON Cak RETERA 2D VALOR DEMANDA z DEMANDA
CIUDADES: X CARRETE] 2 DEL }la. SSTTY. | ¥OL. EaS. T DEL | Za.ESTIM. | PROMEDIO | PROMEBIC FROMFDIO | AJUSTE FINAL
RA TH. |ORTGEN DESTING | TOTAL | ToTaL|DEAID SR TOTaL | DEMASDA 1 2
ACAPULCO 646 285 120 605§ 0.006 192,47 415 0,025 1,218.63 755.35 735.55 756
AGUASCALIENTES 205 2.018 2,033 4,053 0.040 1,940,230 1,487 0,085 4,163.33 | 3.086.57 1 11,886 1,466 7,466
CUERNAVACA ) B 34 298 630 0.006 292,47 9t 0.005 263,73 %a.10 | 4,981 2,625.04 2.615
COLINA 483 se2 325 Lz 0.013 632,665 555 0.032 1.559.8¢ | 1.096.76 | 2,678 1,887 1,987 |
GUADALAJARA 271 5,978 7512 12,420 0.134 5,531,133 1,849 0111 3.410.69 | 3.971.26 5,971.26 5,671
Heylco %9 26,570 31,615 54,185 0.580 [2B,272.10 9,937 0,563 27.697.16 | 77,970.63 27,979.63 22,573
HONTERREY 918 2,153 3,643 5,365 0.0s5 | 2,680.97 €03 0.066 | 236107 | 26182 2.461.62 2,661
PUEBLA 329 1,236 1,247 3,211 6.032 1,359.08 01 0.060 Ve boetasseozs | 2raseooze] 21,807.53 21,508
$AN LUIS POTOSI 779 2,360 2,352 5,412 .05 2.632,22 764 0.044 236,78 | 2,385.51 | 17,817.88] 10,103.20 10,103
SALTILLO 753 539 392 431 0.009 438,70 1 D.002 97 .49 268.09 537.74 402,92 03
TAMPICO 616 682 451 1,133 0.011 536,19 21 0.001 48.75 292.47 792,47 292
TOLUCA 272 754 723 1,477 0.015 .18 217 0.012 584,94 b58.06 2,693, 71| 1,675.89 1,676
TORREON 700 67 1,087 1,554 0.015 731,18 225 a.013 614.69 en2zas | 682.44 .07 682
HRUAPAR 386 o1 718 1L.a2 0.016 779.92 223 . 0.003 633,69 70681 {  4,335.04| 2.620.93 2,621
VERACRDZ ) 723 148 213 351 0.004 194.98 15 0.50] 44,73 121.87 171.87 0.601 4
SHEATECAS <63 5 3= g 2,006 792,47 &3 0.002 97,49 194,98 194,98 DS 4
100,377 17,495
86, B48. 33




POLG: ENSENADA

CUADRO

OE IXTERRELACIOQN

DEHALDA CALCULADA:

2,220

DISTANCIA jCOoMODNHCAaCION TELEfFONICA foswusvrcdcron cadreTeEra | pevaos VALD® 4 DEMANDA
CIUDADES: 1 CARRETERA % DEL |la. ESTIM. JVvOL. Pas. | Z  DEL 2a. ESTIM, | pEisna PROMEDTO MIUSTE FINAL
[ o8 ORIGEX DESTIXO TOTAL|TOTAL | DEMana SPM. TOTAL| DEUADA H 2

MEXICALI 257 508 969 1,477 0.23 9,710.60 9,710.60 3,710

BERMOSILLC 951 497 662 1,155 G, 18 ?7,599.60 71,599.60 7.599
5TA. ROSALIA 796 529 627 1,156 0.18 7,500.80 7,599.60 7,599 2
¥ERICO 1,909 1,231 1,401 2,632 0.41 17,310.20 17,110.29 17,310 U
=t
6,420 8
joa)
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CUADRD DE INTVRR-LaTION

POLG: HIDATLGD DFREL  PajiRaL DEMANDY CSLOULIDA: g 963
——
?Ig{;R:;’-“ COHdUNICANCTON Tz: ; FuxTda cenmn foMeNIcye :rqo HCuRETERA DEXANDA YALOR DEMANDA H4 DEMANDA
CICHADES: o1 | oricen e T OUT‘AL& L D\;;Sg:‘ \‘O’Ls- Df‘hS- T JTD;H? 2q. ESTIM. Pacx:tam Pao}m;:m PROMED IO AJUSTE FLuAL
SALTILLO 540 L&D 160 280 0,096 2,876 64 225 0.07 2,007% | 2,487.10 520.40 },503.75 1,504
CHTHLANTA i) 3 20 Lz 0.152 4.354.48 4R] 0,13 L,494.73) 4,57L.72 4,524.72 0,17 5,367
TORREOY 313 153 L2 125 0131 3.225.12 E¥H .10 2,996.50] 3,151.31 3.16L.11 0.12 3,168 .
=R o4 ) 161 175 33 o114 1,415.01 izl $.10 2,596.30 | 3.206.26 3,200.26 Q.12 3,223 ’
CrACAN 048 59 b 142 ir_U40 LLABE_ G 128 3.04 1,198.60% 1.333.45 1,331.43 0.05 1,343
LOS MOCHTS 1,154 &2 59 151 .052 1,358,112 12e 0.04 1.198.60f 1,375.39 |32.136 2,257.20 2,257
Ch. OLREGON 1,397 183 1 hi:TA 2,097 2,906, 51 mns 0,97 2 on7.53 ] 2,w02.08 2,208 8.4 2,575
SN il 1 ) - ilZ G, M7 Jolanlda SLT .t IR b B Ly TR 2,277 TulL I, ‘
Ny i 293 i:3 232 52214 9,412,010 1,103 Y 10,247,735 1,830,103 £,4%,13 2,13 susik.
2,921 3,208
29,740.63
i
P
i




CUATNT  DE INTTRREIAILN

ol

POLQ:-JALQPA SEMANDY  CALCULADA: TI,0134
DISTANCIA JCORUSIFACL O TELEFrOS I A cosuvicJoroy cARRETERA | mume vALOR BEUI0A z BEMANDA
CIUDADES: T CAZRETES T pEL 1a. zsTrv.] Wi, Fas. | 2 oeL | 2a. ESTOM| pROvEDIO | PROMEDIO | PROMEETO | AnusTE FINAL
4. ORIGEN | DESTINO TeTallToTsL | DEus:y e TOTaL | DEANOA t 2
GUADALAJARA 848 32 57 599 0.018 1,319.11 120 0.027 1,078,671 1,668,89 1,648.89 0.03 1.765
$EXTCO 313 15,300 11,780 - 27,065 0.809 59,2867 1.207 0.2712 19.933.25 | 19.610.01 39,610.01 0.78 42,619 f_':"
HONTERREY 1,078 318 222 340 0.016 172,34 108 0.024 1,758.02 | 1,565.08 £,565.68 0.03 1,58 |
Peza RICA g7 1,150 1,259 2,209 R 4,820.72 72 0,015 1,672,553 | 1,004.64 3,L06.54 0.06 3,23 ,;‘g
TATPTEo ™ 325 =1 16 3.012 b1 g6 0.019 1,392.40 1 1,335.76 1.353.76 0,03 1,472 %
TOLLUCY 79 174 a2 293 012 872 .41 st 0.0tz 8754t sigat | 2,645,491 [ 1,%62.51 1.3
¢ LLARERACS Lan 175 22 13 2.021 1.530.96 209 0,047 3,484.35 | 2,191.66 2,590,696 0.65 2,855
TIFUATAN .13 1o e e 3T 3 s 279,41 S | o4spiar | 2t 2
LOMA  BOSITA 2u9 100 L3 il ! RN 1,233 D.254 MOLSIT6S 16,3068 |4, 105,80 | 7,390.54 T,k
TUXTLAS 248 73 104 177 9. 003 18542 1,379 0.266 19,493.54 | 9,929.98 | 3,492.00 | 6,713.99 6,714
COATZACOALCOS _am 171 157 478 L 632,58 gs 0.019 1,392,480 |  1.172.55 1.172.55 ©.02 1,250
33,479 4,632

69, 425.6G




i?

tad
w

[ &}
L&)

POLO; LEOMA BONITa

QAfMBRO BE INTERRFLACION

(TUXTEPEC T AKEXQS)

DEMANDA CALCULADA: 55,320

DISTANCIA JCOMUN I[CAC I O K| TELEFoRIda COMUNICYICIR CA JRETERA | DB yaLOg DEMAKDA X DEMANDA
CIUDADES: T CARR| Z DEL fls. ESTIM. WiL. PAS.] = DEL . . | PROMERIO FROVMEDIO PROMEDIO AIUSTE FINAL .

CILOMETRO | CRIGEN DESTEND TOTAL]TOTAL | DEMANDA SEM. TOTAL { DEHANEA I 2 !
MEYICO 435 823 731 1,554 0.35 12.234,25 1,259 a.14 4,893,700 { 8,561.98 8,563.98 0.41 7,297 fﬂl
oaxaca 273 ol ] 9 5377 a.13 &,544.15 3,058 0.35 11,884,710 8,214 .43 8,2V4.43 0.39 7,009 ﬂ
JALAPA 239 45 199 Lik 0.16 3,493.30 1,260 G314 4,893,710 4,195 50 | 10,332 89 7,539 7,539 q.
PU;E':.BL& 209 209 545 735 4.17 %, 94225 1,079 0.12 4,196 60 5,068.48 | 36,277.71 | 20,673,10 20.673 ’8
COATZOCRALCOS 3% s 08 533 G.12 £,194.60 1,080 Q.12 4,194,860 4,196.60 &,194.60 0.20 3,577 m:
TEHUANTEPEC 293 152 37 ] 0.0% 3,145.95 9 0.08 2,796.40 2,971.18 2,777.40 2,875.29 2,474 I
TEHUACAN a3 101 T i78 G.04 1,398.20 539 0.06 2,097,230 1,747.80 | 11,353.00 6,550,690 6,550

L, 440 8,994

54,6092




POLO;  LOS MOCKHIS

EUADRD DE

I WTERIELACICY

DEMANDA CALCULADA: 39,200

DISTANCIJCOMUNI[CACION ELEFON[ICA COMUNICRCION CAYR ET E R 4] DENANDA YALOR DEMANDA 5 BEMAXDA
CIVEADES: X CARVEIERS X DL Jla. ESTIM.} WOL. PAS T oEL } Ia. eSTRM| rRoMEDI0 | eROMEDIO PROMEDIO AJUSTE PTNAL
£ ORIGEN DESTESG J TOTAL | TOT4L} DB SEM, TOT AL | DBUNI 1 2
HIDALCO DEL FARRAL 1,156 89 62 151 0.07 2,744 128 .09 1,528 2,136 1,378,390 | 2,257 2,257
Ch. OBRECAN 723 7 109 280 0.13 5,09 156 0.11 4312 4,704 4,704 0.13° 4638 ‘j
LORETOD 2.320 a2 63 150 0.07 2,744 142 0.10 3,920 3,332 - 5.09 5475 e
ba Baz 208 % 7 31 0.8 3,16 n 0.03 1,960 2,348 2,548 0.07 220 |7
culiacan 206 153 171 32 6.15 5,580 209 0.2) 8,272 6,906 8,906 0.19 7102 <
MEX[COP 1,472 415 kL k] 798 Q.37 Lk, 504 23 G.15 3,880 10,192 10,192 0.28 L#, 480
CHTINUAHGA 1,655 tt iz 280 9.13 3,096 812 0.29 11,388 5,272 8,2m 0.73 3,450
1,422 )
32,171




in

25

POLO: MORELT A

CUADRD DE

INTERRSLACIOY

DEMANDA CALCULADGA: 163,199 i
DISTANCIA JCOH G H - ACEOQ Y FELEFONICSA COMUNICNCiON CARRETER | valer YALOR DEMANDA ] DEMAKDA
CIUDADREYS: X CARRETTRA Z oL la. SSTI®.{ VOL. PAS 2 DL Za. ESTI®.} PROMEDIO PROMEDIQ PROMEDIO 1 ANISTE FINAL
. ORIEFY DESTIND TOoTAL] ToTALloBOmA SEM. TOTAL) DEMANDA i 2 FAS/AND
ACAPULCO 561 a0k 213 S14 0.009 £,283.79 55 0.003 716.00 1,002,139 1,002.39 | 0.008 1.069 T,
AGEASCALIENTES 319 EVL] 303 628 0.011 1,375.19 663 0.06 8,591.94F s,083.57 [ 3,739.00 4,511.00 G611 :
CIEENAVACA 25 255 252 518 0,009 t,238.19 4 0,007 E,002.39 {,145,59 | 4,151.565 2,649,400 2,649 3
GUADALAIARY 321 &,459 4,103 14,562 0,185 26,491,812 1,243 a.113 16,181.49) 21,336,66 21,334.66 0.8 22,843 E
MEXICO il 21,038 17.042 38,080 .57 9%,311.73 4,542 G411 58, B34.79[ 77.134.26 77,184,26 Q.64 82,541 -
MONTERREY 913 593 801 1,199 0.021 1.007.18 354 0.032 4,582.37]  3,794.%0 3,79%.50 1 0.03 4,046
PUEBLA 433 1,10 427 1,538 0.027 1,366.37 215 0.03 %,295.97| 4,081 171 20.730.12 12,403%.65 12,406
AN LEIS POTOSE 1Ty 176 455 8a 3,015 1.147.95 506 .06 o.021.34 5,584,771 4,470.24 7.278.60 7.273
TOLUCA 243 718 906 1,624 9.028 4,000,57 a8 0.017 2,434.38]  3,221.981 4,297.11 3,7359.53 3,760
torrean 3ap 0 198 399 0.007 1.082.0% L2 0.004 572,80 787.60 w760l 0,006 a8
COLIMA %] 479 398 827 0.014 2,006.7% 313 0.03 4,295.91] 3.150.38] 1.,637.00 2,394,00 2.39%
HANZANELLY 334 223 177 400 0.007 1,002 %9 1,519 0.223 32.649,37} 16,825.88 16,825.88] 0O.l4 17,998
57,091 11,0%0
134,828,49
Rl
- e
4 | F



CUADRO DE INTERRELACTIOHJN
POLO: Hosi(.:t.on DPEMANDA CALCULADA: 47,906 . _— - SEARDE
Fonuy : VALOR VALD! AN ~
CIUyDaDES: :t‘fm conuufEacIon § ;: : gﬂr- Ohlzvcﬁg'fm- P“%;-!-u:ﬂ;m ¢ rzo LD&-’. tl;:rsz;;“. provEnTO | PRomepio | PRovedTo | adusTE | FENAL
[ ORIGEN DESTING TOTAL] TOTAL] DEMANDA . TOTaAL DEMANDA I 2
y
-
19 SALTILLO 7 513 500 1,013 0.13 6.227.78 201 0.3 | 6,227.78 | 6,327.76( 845,98 | 3.538.88 3339 ©
16 PIEDRAS NEGRAS 28 219 406 623 0.08 3.932.38 122 0.07 335342 1 3,592.95| 2.792.50 | 3,192.73 3,193 =
SUEYO LAREDO &2y 407 454& 85T 0.1 517,86 170 0.1t 517.66 517.66 417.66 0.02 & g—
YORREON ELY) 305 384 779 0.10 4,790,680 154 0.09 | 431154 { 6,551.07 “351.07 1 004 5769
REYNOSA 419 432 503 935 B.12 5,748,712 186 0,12 s,748.72 | 5.%48.72 3,748.72 0.18 7,289
YEX1CO 1,155 1,399 1,562 2,961. 0.38 18,104,285 547 0.38 ] 18,204.28 ] 18,204.28 18,204,128 0.56 | 12,998
DERANTO 45 02 1 623 0.08 1,332.48 129 0.07 3.353.42 | 2,592.95 3,592.95 ©.11 4,523
7,792 - 1,544
39,346.29




POLB: XOGALES

CHADRO

b

IXTERRELACION

DEMANDA CALCULADA: 54,695
DISTANCIA COKUHICACIO‘H TELEF O I1CaA CONICACRON CARRBRTERA valorh VALOR DEVANDA b DEMANDA
CIDDADES: 1 CARR X DEL la. ESTIN. {VOL.PAS. I DEL 2a. EST EM. PRCHEDED | PROZMDIO PREEDIO AJUSTE FINAL
o, ORIGEN DESTI*O { ToTaL] ToTaL|oBubs st 110 T AL Joousps 1 2
l
-
HERMOSILLO 27 483 478 261 0.20 10,529, 10,939 10,939 r
MEXICALL 633 231 365 576 0.12 6,563.40 6,563.40 6,53 ]2
CD. JUAREZ 2,573 154 230 3% 0.08 4,375.60 4,375.60 4,376 §
CD. OBREGON 560 132 251 383 0.08 4,375.60 5,375,60 4,376
GUATMAS 413 299 an 672 0.14 7,657.30 7,657.30 7,657
MEXICO 2,280 824 1,001 1,825 0.38 20,784,160 20,785,10 20,784

4,803




26

POLG: ORIZABA

CIrADRQ  OE INTEXRELACIOX

weMARDA  CALCULADA: 39,329
DISTANCIA | COoMUifIcAC T O TELEFOINEC A COMUNICRCICE CARFRETER A} VALOR VALOR DEIADA z HEAANDA
CIDDADES : X CARRETER. T DEL | fa. ISTIM. [ ¥OL. PAS, | I BEL 2a. ESTDM, | PROMEDIO PROMFDIO { DPROHEDIOP! AMUSTE FINAL
. ORIGEN DESTIND TOTAL{TOTAL {DENLDA SEM. TOTAL | ppuaxpa 1 2

HEXICO 276 553 877 1,430 0.44 6,104 .76 539 0,43 25,511.47 | 25,808.15 25,508.15 0.50 25,288

OAYACA 3l 235 253 488 0.15 B,899.35 201 0.16 7.712.77 ] 8,306.96 8,36.06 a.1s 8,150

COATZACOALCOS 535 195 135 90 0.12 7.119.48 163 0.13 17,798.70 [ 12,459.0% 12,459.09 0.92 12,230

TUXTLAS 170 153 195 358 0.11 6,526.19 125 0,10 5,932.80 § 6,229.49 | 1,192,50 ] 3,710.99 2,711
PDZA RICA 368 21 2 553 a.17 10,085,913 214 0.17 10,08%,93 | 10,085.53 10,085.93 0.13 9,899 d
3.251 1,254 -
40,370.22 "

TLrN T




CODADRO DE INTERKRELACION

P OLO : PIEDRAS NEGRAS DEMAasA CALCULADA: 26,099
DISTANCIA | COHU[NIBACI®HK TEL erof1CA COHUNICICION CAYZETERY VALDR VALOE .- 2 D
CIUDADES: X CARREIERA £ L | ta. ESTDN.{ VOL. PAS. { X DL | 2a. ESTIM.{ rROOEDIO | PROMEDIO |PsOdBT0’ | anire NAL
KN, ORTGEN DESTINO | TOT AL TOTAL | pEvavns 1 2

L)
MEXICO 1,317 2l 355 676 0,22 5,741.78 1,601 0.408 10,543.9% | 8,142.80 8,142.89 0,42 8,280 g
NONTESREY 442 02 20 922 0.30 7.823.70 2,70t 2.303 7,907.99 | 7,865.85 7,868.85 0.41 8,002 o
SALTILLO 451 239 22 461 0.15 3,914,853 1,337 a.150 3,914.85 3,914 .85 2,463,220 3,189.03 1,184 8
torreon 580 103 H2 ns 0.07 1,826,93 872 .07 1,883,527 | 1,905.23 1,905.23 0,10 Lo -
MONCLOVA 2148 404 219 622 0.20 5,219.80 123 0.014 365,39 2,792.50 3,592,895 3,193 3,193
NUEVD LAREDO 156 8s o9 184 0.06 1,565.94 72 0.853 1,32.25 | 1.474.60 1,474.60 0.08 1,500

3,073

8,914 25,773.6




20

3]

21

CUADRO DE INTERRELATION

FOLO: QUERETARD DEXA4DA CALCOLADA: 122,500
DISTANCIA CDNU*I!C&CIP! TFLEFGN Ca COMUXNICRCIONN Ca xz‘rznl VALDR VALOR DEYANDA I DEXANDA
CIUDADES: X CAPRETER, 1 DL {la. ESTIM. [VOL. PAS. Za. ESTIN. § PROMMDIO | PROVEDIO PROMERIO ARSIE FINAL
. ORIGEN BESTIND TOTALITOT & ; SEY L L. BT i 3
L
ACAPULCO 619 308 257 565 0.009 1.192.54 154 0.013 1.837.50 | 1,470.00 kL4000 a.o 1,351 g'
AGUASCALIENTES 283 462 513 q75 0.GLs 1,960.00 246 0.02% 3,062.50 | 2,511.25 1,932.00 | 2,2232.00 2,122 ‘s
CUERNAVACA 307 245 266 511 0.008 980,00 72 4007 857.50 918.7% 3,320.32 | 2,170.00 2120
GUADALAJARA 248 2,001 2.1 4,139 0.067 8,207,50 1.132 0,114 13,965.00 § 11,086.25 11.086_‘25 0.10 9,892
LEON 154 1,693 1,949 3,642 0.05%9 7,227.50 1.248 0,126 5.435.00 § 11,331.25 11,331,215 B.11 10,018
MEXICO 222 17,700, 24,980 42,680 0.687 84,157.50 | 4.B12 G484 56,390,00 { 71,723.75 71.723.75 0.68 63,605
CUNTEREEY 739 1,539 1,750 3,289 0.053 6,492.% 887 0.089 10,902.50 | 82697.30 B.597.50 .08 7,742
PLULRLA | a3 iyl 521 1,222 N.074 2,E53.00 285 ¢.027 3,307.50 ] 2,87B.75 15,347.39 | 9,013.17 §.213
SAN LUTS POTOSI 202 1,573 2,052 3,625.0 | 0.058 7.105.00 502 0.051 6,247.501 4,676.25 11,837.05 | 9,256.6% 9,257
SALTILLO 634 274 188 462 0.007 557.50 17 0.028 3,630,00 ) 2,143.75 693,86 | 1.418.81 1,419
TAMPICD 539 272 257 479 0.008 980 .00 129 0,013 1,592.50 | 1,786.25 1,286.25 0.01 1,167
URDAPAN I3 157 165 321 0.005 612.50 102 0.010 1,225.00 918,75 1,5LE.68 | 1,215.22 1,215
TANCIN 43l 10§ 142 263 0.004 490.00 112 a.011 1,347.50 918.75 5.878.95 | 1,398.85 3,392
62,153 9,939
l:u-,:.as.sas
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L7

%]

POLO:  SALTILLO

CLUADRO

DE INTERRELACION

DEMANRA CAalCoLapa 34,693
DEMANTE
ctvonoes. | rammg corfrrerefer T, Fruonelenc b sipthatit | Wi |28 | ke |
- L DR

-

AGUASCALTENTES 508 39 359 598 0,018 51457 374 4.036 1,248 95 936. 711 2,428.00 | 1,682.00 1,682 ﬁ

CHIHVANYA ™ 496 439 L1z &.035 1,214 76 363 0.054 1.873.42 | 1,563.84 1,543.84 0.D6 662 .

DURANGO 530 315 303 631 9.019 859,17 368 0.035 ‘1.216.26 436,72 936,72 0.G4 149 g

GUADALAJARA 675 958 1,077 1,035 0.060 2,081.58 1.224 0.117 4,059.08 } 3,070.32 1,070.33 0.12 2.62% B}
MONCLOVA 203 300 513 1,013 3030 1,0640.79 201 0.01% 659,17 B49.98 6,227.72 | 3.,539.00 1,539
LEOW €39 171 205 7% 0.011 181.62 31 0.030 1,040, 79 711.2t .2 0.03 0
MATANGR20S 11011 193 S0 5¢% 2.018 £24.47 462 0.05b 1,526.42 L,073.45 1,075.48 .04 L2y
MEXICD 876 7.015 3,702 11,727 3.378 13,113.95 %1 0.033 - 1,154 87 7,129.41 7.29.81 0.27 3,159
SUEVO LAREDO 315 470 LGE 966 0.029 1.,006.10 581 0.056 1,942.81 1,474.46 1,476.66 a.06 592
PUEBLA 1,002 257 223 480 0.014 485,70 278 9.027 936.71 M1.21 | 10,365.06 5,538.14 5,538
QUERETAROD 654 188 I 462 0.014 435,70 277 6.026 502.01 691,86 2,143.75 § 1,519.00 1,419
REYNOSA 30 513 126G 1.032 0,031 1,075.48 | 0.022 763.25 919,37 919.37 0.04 331
SAN LLIS POTODSI 452 5i% 550 1,165 9.033 1,215.26 301 ¢.029 1,006.10 1,110.18 5,357.83 | 3,234.00 3,234
TAMPICO 660 362 345 687 3020 663,86 210 0,020 693.86 693 .86 593,86 5.03 253
PIEDR.. XELR2S a4l 222 235 &5} s YA 433.70° 1,337 0.128 5,540.70 b0 3,914,85 3.159.06 2,139
TO R ) 250 3,420 3,337 6,937 3,207 7,181,453 2,580 0,275 9,575.27 | 9:378.%% §,375,3% 0.32 6,377
HIDARGO DEL PARRAL 543 100 180 280 0.008 277,54 125 4.022 763.15 520.60 §f 2,487.10 | 1,504.00 1,504
BAJIC 753 192 339 93] n.028 971.40 13 0,003 104 .08 537.74 268,09 403,00 )
LD, VICTORIA 372 535 315 1,052 o.om 1,075.48 253 0.024 132,63 0S4.06 I 4, 950.00 § 2,957.06 3,057

33,646 19,460 ) 49,394,18

. |

|

|

|

|

|

|

|

|

|

1 J 1 1 J [ ¥
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) CUADRO BE INTERRELACION
POLD: SAN LUIS FPOTOSI DEMANDA CaLCULADA: 249,201
. 0‘5& _w_ TOT AL AT GY AL LRSNDL Skl o 1 3

N
BAJIO 219 2,552 2,860 5,612 0,077 19,158,48 749 0.068 16,447,27 ) 17,817.88 2.388.51 | 10,103.20 10,103 ::t
CD. VICTORIA anz 536 515 1,051 0.015 3,735.02 53 a.022 5,482,602 | s.610.22 | 4,730.00 | 4.680.00 4,680 (=
CHIRUAHIM 959 445 359 804 8.01} ] 2,741, 21 151 0.009 2,242.81 2, 49201 2,492.01 9.01 2,605 o
DYRANGO 476 " 93 357 750 0.01t 2,741,721 86 2.007 L7eh.ay | 2,242,810 220281 | om 2,358 ﬂg
GUADALAIARA 54 3. 104 2.935 0,036 0.086 2t,431.29 1,599 0,163 40,619.76 § 3 ,025.53 31,025.53 D146 32,603 |
MATAMOROS 75l 428 376 805 0.011 . 75121 71 .015 31,7302 3,239 .62 1,739.62 o.o1 3,352 |
MEXICO 424 14,933 17.315 32,268 D.46E 114,831 .68 3377 a.2097 ?6,50&,.71 | 95,693.19 55,693, 19 6.43 100, 539 :
MOYTERREEY 337 3,420 5,130 2,550 a.122 WL02.52 1,580 136 33.8%1.3% ] a2 1 32,1446.93 Q.14 33.725 :
MORELIA 173 %35 76 X} 0.012 2,950.41 696 0.060 14,952.06 | §,570.24 | 5ys0e.77 | O7,798.00 1,278 :
XUEVD LAREIDD 736 376 530 06 a.013 3,235.61 172 0.015 31,738.02 3,408.82 3,488, 82 0.02 3,714 :
TAMULN 284 57 261 '?za 3.010 2.492.01 428 0.037 9,220.44 5.8%6.23 8,818.43 ¥.337.33 7,337 .
PUEALA 550 832 S30 1,062 0,015 3,738.0 243 0.02) 5.293.22 | 4,485.62 | 15,57.59 { 6.016.61 €017 '
QUERETARD 02 2,052 1,573 3,625 0.052 12958 .45 502 0.C43 18,715.64 | 11,837.05% 6,676.25 9,257.00 .257 4
SALTILLD 452 830 515 1,165 0.017 4,236,442 v | 0,026 a,47%.23 5,357 .83} 1,110.18 3,234,000 3.234
TAMFICD 392 1,935 1,330 3,283 .047 11, 712,45 51! Q.04% 10,064 .24 | 11,338,565 11,335.65 0.0% 11,902
SELAPAY 494 312 a7 53 0.0 2,:‘492.61_ 1 Q.37 1, 744.4] 2,118.21 1, 896G 2,001.51 2,004
TORREQN 572 992 1,009 2,001 Q.029 ¥,226.83 257 0.022 5,482.42 5,354.63 6,354.53 0.03 3,693

69,942 11,634 237,932.24




20
18

POLO: TAMUIN CD.

CuADRO

VALLES

DE INTERRILACION

DEMANDA CALCULADA 53,845
TTSTRTCTY COFURTTRETO0Y " JTELEF O I CR GRUNICRCION CARRETERA | VALGR YALOR DEHANEA T DEMAXDA
CIUDADES « K CAMRETERY % DEL ia. BSTIM, § VOL. PAS. % DEL 2a. ESTTH. | FPROMEDIO PROMEDID PROMERID i ANSTE FINAL
™, OR1GEXN DESTENO TOTAL}TOTAL | DEMANDA SEM. TOTAL DEMANTX 1 2z

. F‘:
5a¥ LUTS POTOSI 284 261 457 738 9.7 9,085,685 | 428 0.16 8.551.20 § B,A18.43 | 5.85.23 | 7.337.00 1.7 g
QUERETAZO 431 142 101 243 0.18 9,620.30 | 112 0.06 2,137.80 | 5.878.95 | 918.75 | 3,%9.00 139
¥RYICO s02 648 979 1,627 0.7 20,300,350 | 669 0.25 13,361.23 | 16.835.18 ’ 16,835. 18 0.50 0,006
o
POZA RICA 359 221 288 w71 .11 5,878,95 | 1,364 0.51 27,256,95 | 16,567.95 16.567.95 { 0.5 9.7% |0

€D. YICTORLA 260 208 235 43 0.10 s |7 .06 203780 | 374105 { 2,196.00 | 2,969.00 2,969

47,108,113




26 .

10 .

POLG: TEHUACAR

crabe

UE INTERRELACIDY

DEMANDA  CALCULADA 44,785

OISTANCIA caoMulRrIcaciIps TELEFORELC A COMUNICRCION AHRETEA 4 waLOR VALDR VEMANDA 4 BANDA

CIUDADES 3 X CAYRETFRY 1 DFL | la. DEMaNDY WOL. PAS.] X 2a. ESTTA. ) PROMEDIO | PROMEDIQ PROMEDTO AJUSTE EINAL
o DRIGEY RESTTYVR ToT Lt Tot g it _bpieny 3.1 L I B DEANDA 1 2
MEX1CO 241 301 355 656 0,395 17,650,008 512 Q.38 17,014.30 17,356.19 17,3519 0.68 22,816
JALAPA 115 154 12¢ 274 0.185 7,389.53 55 .06 1,791.40 4,590.47 732.84 2,662,00 2,662 :\}
ocaxaca 4 59 132 191 0,115 5,150,28 94 g.q? 3,135.20 5, 142,64 £,147.64 0.16 5,428 el
VERACRUZ 6 7% 99 178 0.107 4,752.90 l.oé 0.08 1,582.80 4,187,460 4,187.40, 0.16 5,412 ‘."%
TUXTLAS k1Y) a8 56 134 011 4,971.14 50 0.03 1,343.55 3,157.35 55650 1,856.03| 1.857 g
LoMa 3DKITA 29 77 1ol 178 0.107 4,792.00 530 040 17.914.00 11,353.00 { 1.747.80 §,550.00 6,330
1,661 1,348 36,751.16




POLG: TEHUANTEFFLC

Cuabid fE

ENTERRELACION

JEMANDA  CALCULADA: 27,774

-l DISTANC1A cowlwklcacfod TELEFGNTICA JCONUNICHCION CARRETE Y Vawe YALOR DEMANDA z DEMAKDA I
CIVBADES X CARRETER} % DPEL |la. SSTDMLJ von, Pas.f S DEL 2a. ESTIM, | PROMEDIQ | PROMEDIO | PROMEDID ARISTE FINAL

- . ORTGEN | DESTING TOTAL) ToTAL | DEMASDA sed, §T O T2 DEMaNDa L 2
TUXTLA CUTIERREZ 263 383 335 na 0.09 2.499.65 240 ©.05 1,388,70 { %,944.18 1,944,138 0.08 1,93
TAPACHULA 433 182 77 199 0.05 1,388.70 &3 0.09 2,699.66 { 1.944.18 1,944,138 6.08 1,93
oaxaca o9y 643 554 1,157 0.15 4,166.10 240 0.U3 1,388.70 | 2.777.50 1,777.40 o.11 2,767 g:
PLERTC ESCONDIDO 395 276 03 479 0.06 1,666.44 336 0.07 1.944.48 1 1,805.11 1.£45.31 007 1,799 "'[
COATZACOALCOS 238 415 543 958 0.12 3,332,338 | 1,965 0.41 11,287.34 | 7,260,110 7,360,101 0.3 7,330 :-1;
VILLAHERMOSA 627 198 m 359 D.07 1,544,158 268 0.6 t.666.60 1 1,005.31 1,%50%.31 G.07 1,7%% (;:'::
wEXICo E07 1,321 1,751 3,272 0.41 11,387.34 575 0.12 1,1288 0 7,300,101 T,u0d b 6.3 7.330
LOWA BONITA 253 237 62 5% 5.05 1,234.70 bt 0.158 4,166.10 ] 2,177.40 1,978.15 T,aTL.0 2,874

7,980 4,793.33
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CUADRO  DE

ISTERRELACIOY

POLD: TEPEC DEMANDA CALCULADA : 94,361
DISTACTS CONEICAC T TELEFdNICA |COMUNTQACION CARRETERA]  vaLOR VALOR BT 1 DEAINDA
CIUDADES « X CARRETIZ = DEL la. ESTIM. } VOL, PAS. | % DEL Za. EETIM.} PROMEDIO PROMED IO PROMEDIO] ATUSTE FINAL
K. ORIGEN PESTISO [ TOTAL{TOTAL | DELYDA SEN. TOTAL] DEMAYDA Y h
)
Ty
ACUASCALTENTES 478 179 198 367 0.015 1,4621.12 ni 0.016 { 1,515.86 | 1.468.49 [ 1,496.00 1,482.00 1,482 —
Cp. DBRECOY 933 22 190 612 007 1,610.60 258 e.et7 | L,610.60 | 1.610.60 t,610.60] ©0.02 1,610 =
GLayALAZARA 227 8,000 4,900 12,900 0.537 | 50,875.92 | 8.125 0.5¢9  |52,002.81 { 51,484.37 s1,466.37]  0.55 51,437 g
EERNOS [LLO 1,196 218 171 419 0.017 ,610.60 257 0.007 | 1,610,660 | 1,510.60 1,610.60] .02 1,610
sazatlan 278 g4t 821 1,762 0.073 6,916.09 781 0.051 | 502027 | 5 0ea6s 5,968.68]  0.06 5,962
MEXICO 762 4,700 2,801 7,501 0,312 | 20,559.19 | 4,709 0918 130,127.66 { 129,843.32 29,863.62] 0.32 29,839
4DLTERREY nos 176 309 gas 9.029 2,747.48 629 2,030 | 28823 | 109 200,550 0.0 2,704
2%.0% 14,790

34, 154,53
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CuADEY DE INTERNELACION
POLo; ToLUCA DEMANDA  CALCULADA: 32,068
DISTANCIA CONUNICACIPN FELEFGJICA COWNCRICNCIGN CAF RETER 5| VALO® YALOR DEMANDA z BEAYDA
CI¥DADES: X CARRETERA 2 bz |la-EstpafvoL. Pas. | % peL  f2a. Estme. | PRorEDig | Prowipie | pRomzoro ) adusTE FIVAL
K. ORIGEN DESTIX® | TOZ Al ! TOTAL § DEMANDA SEM. 1 TOTAL] DEVANDA t 2
ACAPULLD 418 495 615 1,150 4,089 2,85.05 | 1.179 0.089 2,85.05 | 2,854.05 2.85.05F 0.14 2913 o,
AGUASCALIENTES gy 23 166 399 0.032 £,026.18 212 0,016 513.09 769.66 | 1,454 [,112.00 L1z 2, :
GUADALASARK 543 1,195 1,336 2,531 6.203 6,509.80 | 2,741 0.207 | 6,635.08 6,573.9¢6 6.573.54 1 0,33 6.716 <
LEOY 349 153 196 349 Q.084 1,410,% 596 | 0o |haa06 ) 1427.03 (42703  0.07 457 E*
MONTERREY a5 R 1,062 L7 0.147 4,551, 68 1,93 0,14k 4,681.93 4,617 80 L 61T B 3.73 4,715 A
MORELIA 283 908 n3 1.626 0.133 4.265.06 w2 ) oo laseas | osern | s8] e 3,760
DANACA 582,19 199 138 297 &3t e 41l 0.031 994,11 94,11 994,11 G.05 1,015
TWMPICO 43 270 i 9 [ IR L, oza,0e 310 0,055 1.,232.72 1,082.72 porEd o 0,68 1,55
VERACRLZ 3 301 kL3 598 2.972 2,308.50 98l 0.07%  }2,373.03 2,360.47 L3097 0o 1,92
baJia 272 723 754 561 0.045 1,463.06 2z 0.123  |3,954.36 2,693.71 638.06 | 1,676 E.676
JALAPA 319 222 171 393 0.121 3,380.73 51 0.0%%  |1,410.99 2.645.61 879.41% 1,763 1,763
BRUAF AN 357 51 347 598 0,048 1,539.26 563 0.050 1,603.40 1,571.33 4,007,960 3,242,105 3,247
12,468 13,250
21,563.77




TEXTLAS

CUADRG DF

[NTERRELAZION

POLG: DEMANDA  CALOULADA: 15,900 1
DISTANCER ConylpNrcacipw TELEFOQKICA COMUNTCACTM CA4RETERA | vauR YALOR BESANDA L3 DEMANDA
CIUDADES: ¥ CARRETERY T DEL | la. ESTIM.{ VOL. PAS.) T DEL  |2a, ESTIM. |PROMEDIO PROMEDTO PROMEDIO | ARUSTE FIANL

. ORIGEK BESTENG TOTAL|TOTAL | DEMAVIY SE. FOT AL IDEvALDs

JALAFA 238 104 13 177 0.06 95 1,179 0.38 6,082 3,498 2,929.99 6,714 6,714 o

ORIZABA 270 195 163 353 0-11 1,749 125 0.04 636 1.192.50 | 6,279.49 3,711 3,11 2

COATZACOALCOS 165 92 7 163 0.05 79% 9% G.03 & 626 636 0.07 125 ~

VILLAHERHOSA 454 181 94 195 .06 954 135 0.04 626 795 795 0.08 213 E

DAXACA 393 163 193 358 6.11 1,749 n 0.0} 159 954 454 a.10 229 :i
POZA RECA 174 38 27 5 G.u2 118 50 o.02 318 38 e 0.03 tog
MEXICO 343 181 483 £,269 0.39 6,204 b6 0.45 7,135 6,678 5,278 6,71 1,520
TEHUIACAN 346 %6 53 135 0.06 434 403 2.0 189 336.3 | 3,157.35 1,437 1,057
CAMPRCHE e 218 229 st 0.14 2,.26 50 .02 318 1,272 1704 1,488 1,458

3,255 3,125 23,151.00




CURDRG DE  INTERRELACION

WOJA 130"

POLO:  PUERLA BEMANDA CALCULADA : 425,966 PAS/AND AR 1995
DISTANCIA COMEXRICACEON TEELEFYNICA COMUNICACION c.\mfmu VALOR DAKUA 9 DEMANDA [ TTTu of
CIUDADES : | X CARRETER % DEL la. ESTTM.] VOL. PAS. } T DEL 2a. ESTIM. |eROMEDID PROMEDID AJUSTE FINAL  |avri
em, origen DESTINO TOTAL(TOTAL DEMANDA oM, TOT AL ] DEMaNDA 1 Loaduitly
ACAPULLG 497 260 1,299 2,259 0,06 25,557,% 476 3.04 25,557.96 {25,557.65 0. 25,558 R
AGUASCALIENTES 594 265 252 458 6.01 4,259 66 100 0,01 4,299.86 | 4,759.66 0.04 1,251
GLADALAJARA 706 2,736 2,142 3,078 0.1% 55,375.58 1,108 0.13. 35,373.38 | 55 375,38 55,376 5. 72
LEOY 502 598 752 1,330 0.03 12,178,958 295 0.03 12,773.52 { 42,770,908 §2,719
MONTERREY L, 087 3,420 3,078 6,498 0,47 72,414,272 i6,17 a.16 68,154.36 76 284.3% 70,284 B-727
MORELIA 435 427 1,111 1,5% 0.04 17,039 64 135 9,04 17,033.56 117 038,64 0,14 10,126
UERET 408 1.718 i34 4,104 a1l L6, 936 .05 ELHY .1 12,394,500 s 705,13 4 726 bS]
POZE RICA 87 313 ) 1.4325 0.0 12,774,002 134 i3 12,773,585 | 1 3778, 08 17,789
GLERETARD 348 3271 701 1,222 0.03 12,778.98 263 0,03 12,773.98 [ 12 774,98 0.11 7,35
SAN LLTS POTOSI 550 530 532 1,062 0.03 12,778.08 243 0.03 12.778.96 [ 12,778.98 o.10 3,120
TAMPICD 532 AET 732 1,419 0.04 17,038.%4 330 0.04 17,038.84 { 17,038.64 17,039 P28
VERACRYUZ 298 3,420 4,959 3,379 0,12 93,712.52 589 n.10- 42,596.60 {68,154 .56 65,155 5727
Batio 428 1,284 1,297 32 n.o8 34,077.28 7oL 0.08 34,077.28 | 34 07728 n.29 18,354
SALTILLG 1,002 257 223 LBO 6,01 4,259, 66 218 0.03 12,778.98 | 8,519.32 n.01 4,125
L2y EONITA 169 Aoy 344 755 0.62 2,515,232 1,279 oL 31,115.32 § 26, 617,22 0,23 15,621 r-3
an,se?

L%, 77,8
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CUADRD DE  INTERISLACIDI

POLDO: PUEBLA

DEMANDA  CALCULADA 2192.839.21 pas/afc alfh: 1950
DISTANCIA coMpx| 1€ aC T ofx TELEFgRICRQ Fc 0 ¥ U FCACION afks'mm VALOR ¥ALOR DEMANDA z DEMANDA  [TD
CIUDADES : X CARRETERY X DEL 1z, ESTIM, } vOL. PAS T DAL 2q. ESTIM [ PROMEDIG PROMEDIO | PROMEDED AJUSTE FINAL B
¥, IGER prstrig {ToTat IToTas ] newepa SEM. TOT AL Y IEHANDA i 2
ACAPYLCT 97 260 1,299 2.159 0.06 20, 607,66 476 0.06 20,607.66 20,807 .66 20,607.56 6,06 19,080.43 | 7,
AGUASCALIENTES 5% 05 253 458 0.01 3,404 .61 100 0.01 3,434.6]  3,438.61 7,434.61 0,006 1.953.00"5
GUADALASARA 700 2,736 2,342 5,478 0.13 ] 44,669 93 1,108 0.13 44,669.91 44,849.93 44,649.93 0.13 :.3.310.&3:5.,
LEON 50z 594 752 1,350 - 0.07 10,301.63 95 0.03 10,203,8% 10,0383 1¢,203.83 0.01 9.994.??‘5_
MONTERREY 1.087 3,620 ‘3,078 6,498 Q.17 58,384.37 1,417 0.16 54,953,764 56,671.06 5,671.06 0.l 55.022.4513
MORELIA 435 L27 L 1,338 0.04 12,738.44 335 0.04 13,738.44 13,738.46 13,738.46 n.01 8,566.00
QaXACA 508 1.1g 2,397 4,106 o.l1 17,780, 71 296 0.10 34,346,100 36,062 .40 36.,063.40 29.10 35,033.01 ] &
CZ4 RICA 283 513 3L 1,006 1.3 10,303,583 224 1,01 10,303.4% 10,703,683 10,307.83 0.7y 5,964.71
GUERETARD 348 52 7L 122 .43 i0,203.83 253 .03 10,203,869 10,303.43 10,303.83 .02 5,821.60
SAK LUIS POTOSI 550 s30 532 1,062 0.03 10,303 .23 243 a,03 19,303.84 10,303.83 L0y, 302 .83 0.02 6,125.00
TAMPICO 532 667 732 1,410 0.04 13,738 &b 330 0.04 13,738,464 13,738.44 13,738, ke 0.04 13,326.28
YVERACRUZ 298 1,420 4,959 8,379 0.22 75,561.42 a89 0.10 34346.10 | 54.953.76 54,953.76 0.16 53,303.1%4
BAJIO 425 1,284 1,297 12 0.08 27 976.88 201 c.08 27,476,858 27 476.88 27,476,688 0,05 15,432.00
SALTILLO 1,002 237 223 480 0.01 3,434.61 273 0.03 10,303,872  5,889.22 6,829,272 0.009 2,833.00
Loxna BONITA 209 29 346 755 0.02 27,476,88 1,679 .12 41,215.32) 36.346.10 34,346,106 0.04 12,132.00
353,769.82 B33, 764 .82 292,839,511




POLO: PUERLA

CUADRD Dp  INTERRELACTON

DEMANDA CALCIRADA: 518,253 PAS/ARO Ao 2000
TIEVACIA COMUNTCALION TELEY A TCh  JTUBURICICICON CAFFETER L VALOR VALGR DEMANDA ) DEMANDA  YTTIO &
CIUOADES : ¥ CARRETER % UFL la. ESTIM.{ VOL. a8, | X DEL 2a. ESTTM. | PROMEDIO | PROMECIO PROMEDIG | AJUSTE FIHAL lgm-’
. ORECEN DESTINO [T OTAL [ FQTaL | DEMANDA SEM. TOTAL | DEMARDA 1 2 AR
ACAPULCD 497 60 1,299 2,259 0.06 31,095.18 476 0.06 31,096.18 | 21,005.18 31,093.18 0.08 36,017 B.7H
AGUASCALIENTES 594 203 153 458 0.0 5,482,513 100 c.m 5,182.53 5,182.53 ) 1,677.00 3,479,77 3,4 F. 27 4
GUADALAJARA 706 2,736 2,342 5,078 0.13 67,372 89§ 1,108 a1 67,372.89 | 67,372.8% 67,372.8% .18 78,574 BT
LEON 502 508 752 1,250 0.03 15,547, 594 295 2,03 15,547.59 | 15,547.59 15,347.5¢ 0.4 18,037 B.L.G.
MONTERREY L,087 3,470 1,078 5,498 0.17 58,103.011 1,417 0.16 82,920.48 | 45,511.75 85,511.75% 0.23 99,82t b 727
MODRELIA 435 427 L1 1,538 0.04 20,730.12 335 0.04 20,730.12 { 2p,730.12 ) 4,081.17 12,405,653 12,606 F. 2?4
Faxaca %08 ),708 2,394 43104 0,11 57.007.83 896 o.10 51,825.30 | 54,416.57 56,416.57 0.15 61,751 B. 711
FUZA <ICA 2ET 313 330 1,346 ¢l 15,347,359 ¥ 2,07 15,567.59 1 13,547.%9 15.547,59 0.0 18,037 pL.G
QLERETARD 4B 521 04 1,222 4.0 15,547,509 263 003 13,347,59 15,367.59 1 2,873.7% 9,213,147 9,213 E. 2
SaN LUTS POTOSI 550 533 532 1,062 d.os 15.547.59 3 0.0 15,547.59 { 15,547.50 | 4,485.62 10,016,61 10,017 (A
TAMETICO 532 667 752 1,419 0.04 20,730.12 330 0.04 20,730.12 |} 20,730.12 20,720.12 §.06 T4 .464 b
VERACRUZ 298 1,420 6,959 8.379 0.22 114,015.66 829 0.10 51,825,30 | 82,920.48 82,070.48 0.22 96,610 B 721
bajie 525 1,384 2,297 3,21 0.08 61 ,450.24 1 008" AL, 460.24 4t,460.24 | 1,754.82 21,607.53 21,608 b.C.-G.
SALTILLO t,002 257 223 480 0.01 5,182.53 278 0,03 15,547,590 1 1D,265.06 711.21 5,538.14 5,51 F. 27
LOMA BONITA 209 209 546 755 Q.02 10,385.06 [ 1,679 0,12 62,190.36 { 16.277.71 | 5.068.48 | 20,673.10 20,613 Lo
38,330 8,660 550,026,112
. I D T T T
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actualmente los pasajeros que viajan de Monterrey a Pue--
bla o Puebla - Monterrey, tienen que hacer uso del aero--
puerto de México; por lo que podemos considerar que la --
construccidén del aeropuerto de Puebla y otros lugares im-
portantes cercanos a la Ciudad de México, fomentari la --
desconcentracibén de un buen nimero de operaciones que ac-
tualmente se realizan en México.

Lo anteriormente dicho no quiere decir que el aero--
puerto de Puebla servird como alterno al de México, ya --
que esto significaria dar un servicio de ayuda para satis
facer la demanda propia del aeropuerto de México y esto -
no es posible , ya que de acuerde con normas establecidas
por la O0.A.C.I. los tiempos de recorrido entre aerocpuer--
tos se exceden de lo especificado.

Andlisis Operativo.

Una vez obtenidas las demandas por ruta en la inter-
retacidén de poios donde Puebla quedard integrada, poste--
riormente se elabord un andlisis operativo del aeronuetto
de Puebla por etapas: 1990, 1995, 2000. Para este anéli--
sis fué necesario tomar en cuenta:

.- No. pasajeros al afic por interrelacién.

.~ No. pasajeros inducidos y en rutas.

.- Tipo de avitén disponible rentable para c/ruta.
- No. pasajeros por dia/ruta y tipo de avidn.

No. frecuencias diarias por tipo de avifén.
.- No. operaciones diarias por tipo de avién.
.- No. operaciones por hora por tipo de avién.
.- No. operaciones hora critica.

oo o~ O i B W N
1

.- No. pasajeros hora critica.

Bn la talbe T-22 estan representados estos valores {1 al
7}

{1y 2).- El ndmero total de pasajeros en cada etapa y --
X por ruta se ha determinade sumando la demanda de las ciu-

HOJA 1133



dades que por su cercanfa pueden operar con un solo aera-
puerto © bien comunicarlos en una ruta ligada con Puebla,
por ejemplo (Monterrey-Puebla) + (Saltillo-Puebla) = deman
da al afto de la ruta Pueblia - Monterrey - Saltillo.

(3).- En hasc a la demanda por ruta, se determina qué ti-
po de avidn es rentable de acuerdo con los rangos estable

cidos por las compafilas aereas mexicanas,

{4).- La demanda de pasajeros diarios por ruta sc obticne

dividiendo lu demanda por afio entre 365 dias.

(5).- El nfimero de frecuencias diarias por ruta se deter-
mina dividiendo el nmero de pasajeros diarios entre el -

cupo miximo de la aercnave.

{6).- E1 nimeva de operaciones diarias s¢ obtiene wulti--

plicando el n(mero de frecuencias diarias por 2.

(7).- El nlmero de operaciones por hora resulta de divi--
Jiv el nlmero de operaciones diarias entre 15 horas de --

servicio del aeropuerto.
En la Tabla T-26 estén representados los valores 8 y 9.

(8).- E1l anflisis se hizo 2n Dbase al tipo de avidn que --
proporcionari el servicio, en la columna {a) se indican -

los diferentes cupos pov avian,

En la columna (b) se obtuvo el nfimero real de fre---
cuencias diarias, sumando los resultados de las frecuen--
cias de la Tabla T-% v redondeande la cantidad al entero

Miyar.

En la columna (€} se indica el nimero de operuaciones
diarvias por tipo de avidn, resultado de la suma de estos
valores de la Tabla Tes.

En la columna (1) =se¢ indica la suma d¢ los pasaievos
diarios de la Tabla T- 28

En la columna (2) se obtuvo el nfmero maXimo de pasa

jeros diarios, tomando en cunta el nimero ponderado de --

HN1A 13



TiRLA - ® - 25

PAS./ &R0 J FA3AJE|RG S 01 FPASAJEROSY TIPO DE ~ GUPO B0 R
Bl T - 25 DRI NI inpuUciIijnos . DM ADA X Dia . | avion DEL PEE rreaqrdorEEac. ) wxn.
RUTAS ¢ CALCULARA PAY./ aRo Pas./ R0 FAS. /B0 JP.C.= 12:) DISPONIHLE AVION DIARIAS DIARIAY X HORA] P/HR.
PUEBIA - AGAFPULEO 19,983,413 19,989.43 55 F .27 -100] 40 BASAS.| 1.38 { 2.76 0.138 4
PUBALA - LEQN — AGUASS. - QUERETAROl 9,994.77 2,953.00} 5,820.® 17.768.77 49 F - 27 - 100 ] 40 FASKJI.| 1.2} ] 2.4 0.08 4
1 PUENLA - MORELIA - GUADATAJARA 8,566.00 43,710,423 51,876.43 142 B 727 ~ 100 125 PASAT.) 1.14 | 2.28 0.1% g
9 PORELA - BAJIO - SAN LOIS POTOST 15,432.00 6,125.00] ——— ,557.00 59 § F- 271000 40 PASMI.) 1.48 | 2.96 | 0.0 4
g PUEBLA - MONTESREY — SaLTILLO 55,022.44 2,833.00] ———- 57,855.44 | 158 B o727 - 100 125 PASAJ.] 1.26 | 2.2 | 2.17 f10
° POEBLA — VEEACROEZ 51,305.14 53,305.12 146 B 727 ~ 300 J125 Pasad,§ 1.17 | 2.4 0.16 9
FUEBLA - TANPICO — POZA BICA 13,326.28 9,994.71| —mme 23,320.99 64 P27 -1007 a0 Basad.} 1.60 | 3.20 0.1 4
FUBRLE ~ GAXACK 35,033.01 35,033.00 13 ¢ - g - 10 90 FASAT.Y 1.07 | 2,14 [ 0.14 T
FUEBLA ~ LOMA BORITA 12,133.00 — 12,133.00 33 e | ———— —_—
PUEBLA - ACAPULCD 25,556.00 25,558.00 T F - 27 - 100) 40 PASAJG 1.75 ] .50 ] 0.23
PURBLE - LEOK - AGUASS, - QUERETAROR 12,7T79.00 2,151,000 7,354.® 22,284.00 61 F o 2T -100] 40 PASAIY 1.53 | .50 g.23
1 PUKELS ~ NONELIA - CUADALAJARA 10,126.00 55,376.00 — £5,502,00 179 B 727 - 100] 125 2ASAJ) 1.43 | 2.85 0.19 12
9 IUEKRLA - BAJIO - SAN ITIS POTOSI 18,354,00 8,120.00 —— 26,474.00 73 F - 27 - 100 40 PASAJ, 1.82 | 3.64 0.24 5
9 PURBLA - WONTERREY - SALTILLO 70,264,00 3,125.00] ———— T3,409.00 | 20} B =727 - 100] 125 PASAI] 1.61 { 3.22 ) 0.2 | 14
5 PUKSLA - VERACKUZ 68,155.00 68,155,00 § 167 B -727 - 100] 125 PASAJS 1.50 [ 3.00 § o0.20 |13
PORELA - TANPIUO - POZA ERICA 17,039,00 12,779.00| =————w— 29,818.00 82 -4 -10 a0 PASAJY 1.00 § 2,80 0413 5
PURELA ~ OAXACA 44,726.,00 44,726.00 123 3~ 72T 1004 125 PASAI]  1.00 | 2,00 0.13 8
FUEBLA .~ LOEA BONITA 15,621.00 15,621.00 43 P27 -100] 40 PASAIY 1.00 ] 2.00 .13
e} - _. - e o
T
FUBELS — ACRFULCO 36,073,00 16,071.00 99 DC -9 -103] 9 PASAJ{ 1.10} 2.00 J 0,23 ] 7
FUEBLA - LEON — AGUASC, ~ QUERETARO § 18,037.00 3,430, 9,213.00 30,680.00 84 DG~ 9-101 90 PASATY 1.00 ] 2.00 | 013} 6
2 PUEGLA — MORELIA - GUADALAJARA 78,574.00 12,806.00f ———-—— 90,980,00 249 B 727 - 100] 125 PASAJ 2,00 | 4,00 Q.27 {17
0 PUEBLA — BAJIO ~ S4N LUIS POTOST 21,608.00 19,m7.00] -———o 31,625,090 87 D2 -9-10} 90 PASAJy 1.00 § 200 {023 ] &
0 § PURPLA - WONTBENEY - SALTILLO 99,624.00 5,538,00] -om— { 105,362,00 ] 269 B -727 - 100{ 125 pasadf 2.: §4.62 | o {19
o PUKBLA - VERACETE 96,520.00 — 946,610,00 265 B -T27 - 100§ 125 PASLJ] 2.22 ) 4,2 0.28 § 218
PORBLA - TAMPICO - FOZ4 RYCA 24,464.00 18,037,00] ~——— 42,500 .00 116 B -T2T « 100f 125 PASAJ 1.00 § 2,00 0.11 a
PUEBLA ~ OAXACA 63,751.00 63,751.00 § 175 B - 727-100 | 125 PasAd] 1.40 | 2.80 { 0.19 |12
PUEBLA ~ LOMA BONITA 20,673.00 - 20,673.00 57 P -27-300 40 PASI] 1,43 {2.86 {09 &




TABIA T - 26
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= ) = T T 7z T B X} =5
ARC TIPD DE AVION PACIDAD [PRECTENCS om&cms’ PARAIERO3 FACTOR  |PASAJERQS PASJ\JEEOJ omcmi:muos PASATERC
DIARTAS ] DIARTOS | CABINA DIARTOS |FOR HORA.! POR RORAR CRITIC{AR. CAITE
1 BOING T27-100 125 4,00 T.14 446 0,89 500 33.3 D.48 2 250
§  N{, DONNELL, DOUGLAS ote} 1.00 2.14 96 . 1.00 90 6.9 a.14 2 180
9 -9 -10 )
0 FONKER P-27-100 FRIERD, 40 6.00 11.36 228 0.9% 240 15.0 0. 76 2 80
- 6 510
1 BOING T27-100 125 .00 11.08 690 0.92 750 50.0 Q.73 2 256
9 MO, DONNELL DOUGLAS 90 1.00 2.00 -4 0.51 g0 6.0 LAY 2 180
] ¢ -9 =10
5 JOEKERR P-27-100 FRIRRD. 40 6.00 12.64 240 1.00 240 16.0 0.82 2 80,
I3 510
2 BOING T27~100 125 9.00 17.66 1094 0.97 1125 75.0 1.18 4 S0
0 NG, DONKELL IXOUGLAS 90 .00 6.00 27 1.0¢ 2w 18.0 0.40 2 180
qQ -9 ~-10
¢ FOEKER P-27-100 FRIERD. 40 2,00 2.86 57 0,7k a0 5.0 @.19 2 8o
g 760
TABLA T - 27
VELOGIDATY FESD AL | ALTOURA
WYKL TIPD DE ABROMAVE DE LESPEGUR | DE LONGITUD | ENVERGA— OBSERVWCIONES
YUELD .

1 POLNG T27-100 JEY 915 XE/H | 49,435 K| 6,675 .| 30,48 28,35 ¥ CONSTALCTOR: BOING COMERCIAL AIR FLAME CO.
CAP: 125 ASIENTOL. : {0.5.A.) 1967. EOTCR: 3 TURBORREACTORES,

NAS TRIFULACION: S FER FRATT & WEIYKEY JI8D-OA LE 6,580 KG3. DE -
EMIUJE CATA OUNO, ALTURA 11.2) N,
AYION QUE OFERA ACTUAIMERTE MEXTCARA DE A.

1 MC. DONNELL DOUGLAS 993 KN/8 | 35,245 x| 7,620 X,| 31,82 27.25 CONSTRUCTOR: DOUGLAS AYRCBANFT {U.3.A.} 12965
MW -3 =10 MOTOR: 2 TURBOHERACTOHRES PRATY AWHITHEY -
CAP: 90 ASIEWPOS J18D.5 BE 5,556 KGS, DB EWFUJE CATR UNO. AL
MAS TRIFULACION: & FPER TURA; 8.38 =m. :

AVION QUE OFEAA ACTUALMENYE AEROEEXYO0 :

3 PFOEXER F-27-100 428 Em/e| 17,590 K| 6,095 M. 23.50 23.00 QORSTRUCPCR: PORXER VPYRU {HOLAWDA) 1358 —
FRIENDSHIF MOTOH: Z YURBOHELICES ROLLS-ROYUR DART 511-
CAFs 40 ASIENTO3 7 DR 1,710 HP, GADA UM. ALTURA: 8.50 K,

EAS TRIPULACION: 3 m1 AVION QUE OPERA ACTUALMENTE AEROMEXICO




frecuencias por la capacidad de cada avidn.

En la columna {q) se indica el factor cabina o indice

de pcupacibn que tendrid cada tipo de aeronave.

En las coelumnas [a) v (b} se observan los pasajeros -

y operaciones por hora.

En la columna (8) para determinar el nimero de opera-
ciones en hora critica se hizo una ponderacién de las ope-
racicnes / hora redondeando al entro mavor y multiplicando
nor 2,

Finalmente en la columna {(9) se obtuvo el nUmeroc de -
pasajeros en hora critica multiplicando el cupo de cada --

avién {a) por el nimeroe de operaciones hora critica (8).

Estos dos valores encontrados nos servirdn para deter
minar los parametros para cl plan maestro en sus dos par--

tes: Zona aerondutica v zona terminal con edificios anexos.

En la Tabla T-27 se observan las carvacteristicas prio
cipales de las aeronaves que daran el servicio por 1o me--
nos en las tres etapas (1990, 1995, 2000).
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SIMBOLOGIA

REGION No, 1 NOROESTE

1.- Tijuana

.- Mexicali

.- Cd. Jubrez
.~ Nogales
Hermosillo
.- Chihuvahua
.~ Guaymas
.- Cd. Obregén,

00~ h e B B
[}

REGION No. 2 MAR DE CORTES

9.- Loreto

10.- Culiacan

11.- La Pa:z

12.- Durango

13.- Mazatlan

14.- Sn. Jasé del Cabo

REGION No, 3

15.- Nvo. Laredo
16.- Reinosa

17.- Matamoros
18.- Torreén

19.- Monterrey
20.- Cd. Victoria
21.- Tampico

22.- Tamuin

NORESTE

REGION No. 4 OCCIDENTE

23.- Zacatecas

24,- Tepic

25.- Sn. Luis Potosi
26.~ Aguascalientes
27.- Ledn

28.- Pto, Vallarta
29.- Manzanillo

REGION Neo., 5 MEXICO
30.- D.F.

REGION No. & CENTRO
31.- Poza Rica

32.- Morelia
33.- Veracruz
34.- Uruapan
35.- Zihuatanejo

REGIONALIZACION DEL ESPACIOQ AEREO MEXICANO
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)\

36.- Acapulco
37.- Tehuacén

38.» Puebla

REGION Neo., 7 1ISTMO
39,- Villahermecsa

40.- Oaxaca

41.- Tuxtla Gutierrez
42.- Tapachula

43.- Puerto Escondido

REGION No. 8 SURESTE

44,
45.
46.
47.
48.
49.

Cancin

Mérida

Cozumel
Campeche

Cd. del Carmen
Chetumal

AEROPUERTOS DE 6a. CATEGORIA
EROPUERTOS DE Sa, CATEGORIA
«QvAEROPUERTOS DE 4a. CATEGORIA
& AEROPUERTOS DE 3a. CATEGORIA
© AERQPUERTOS DE Z2a. CATEGORIA
O AERQPUERTOS DE 1a. CATEGORIA

VER MAPA M~28

—A\s=ocrussTo o= FuszL/Ae
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6a,

S5a.

da.

3a,

z2a.

la.

CLASIFICACION DE AEROPUERTOS

CATEGORIA CLASE
CATEGORTA CLASE
CATEGORIA CLASE
CATEGORIA CLASE
CATEGORIA CLASE
CATEGORTA CLASRE

A\ =y smeen

HAl'l:

llBH :

HCII .
. .

NDI' H

lIEH :

ITFH .

Son los aeropuertos gran--
des, disefiados para reci--
bir cualquier tipo de a---
vién, tienen pistas no in-
feriores a los 2550 mts. -
de longitud y 60 mts. de -
ancho.

Pistas de 60 mts. de ancho
o mds, y longitudes de pis
ta que oscilan entre los --
2150 a 2550 mts,

Pistas de 45 mts. de ancho
por 1800 a 2150 mts de lon
gitud,

Pistas de 45 mts. de ancho
por 1500 a 1800 mts de lon
gitud,

Pistas de 45 mts. de ancho
por 1280 a 1500 mts de 1on
gitud.

Pistas de 30 mts. de ancho
por 980 a 1280 mts. de lon
gitud.
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SIMBOLOGIA

NEGRAS

ROJAS

DESARROLLO HISTORICO DEL TRANSPORTE AEREQ EN MEXICO,

VER MAPA M-2G

a) RUTAS AEREAS EN 1920

1 - Venta - Prieta - Pachuca Hidalgo.
11 - Tampico - México

b} SISTEMA TRANSPORTE AEREQ EN 1940

México-Matamoros via Tampice
México-Tampico via Tuxpan

México-Mérida via Tejerfa Ver.

Minatitlén, Villahermosa, Cd. del Carmen y
Campeche

México-Los Angeles via Guadalajara
Mazatlén, Hermosillo, Mexicali
México-Tapachula

México-Tapachula via Oaxaca, Tuxtla Gtz.
Mazatlian-La Paz

Mazatlén-Durango
Mazatlén-Tayoltita
Jalapa-Gutiérrez Zamora
Papantla-Poza Rica-Tuxpan
Jalapa-Cérdoba

Jalapa-Nautla-Martinez de 1a Tarre,

Jalapa-Misantla
Gaxaca-Ometepec

Acapulco-Ayutla, Sn, Luis Acatlin, Ometepec
México-Morelia

Villahermosa-Jalapa

Mérida-Villahermosa

Guadalajara-Mascota, Talpa, Pto. Vallarta
Parral~Gpe. Cabo

Oaxaca-Tehuacén

Acapulco-Pentatlan

Brownville-México, via Tampico
Mérida~Miami via ba Habana
México-Guatemala

Mérida-Belice

A\mmorusnty o Eozst e —
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DESARROLLO HISTORICO DE LAS RUTAS AEREAS EN MEXICO.

SIMBOLOGIA
CEPFES LINEAS ACTUALES MEXICANA DE AVIACION

VERDES LINEAS FUTURAS MEXICANA DE AVIACION
VER M - 30

SIMBOLOGIA

AZULES LINEAS AEREAS ACTUALES AEROMEXICO

VER M - 31

1—_ A T FHEELF=§ )
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GRAFICA DE PASAJVEROS TRANSPORTADOS

9000,000 o
#500,000 e’
8'0 00,000 -
7'500,000 7 N=-31-1
1'000,000 x

¢'600,000 &
6000,000 y /*.4"’"
$'500,000 1

5'000,000 Y 5 S -
4'500,000 4
4'000,000 }&"
3'800,000 Y
3'000,000 4
2'800,000 Lol
2000,00D %t
600,000 |4
i'6000,000

973
1973
1978
1979
foge
1983
! a4

~~~-MEXICANA DE AVIACIOQON AEROMEXKICO = —rmremrm

SE PUEDE ODSERVAR UN GRAN DESARROLLG OE LA TRANSPORTA_
CION AEREA,EN LGOS ULTIMOS 5 ANOS POR PaRTE DE LAS DOS COM_
PARIAS AEREAS NACIONALES, LAS CUALES OPERAN SUS RUTAS CON
GANANCIAS, SIENDO MEXICANA DE AVIACION Ln QUE MAS EMPUJE

MA TENIDDO EN LOS ULTIMOS ANOS REPASANDD A4 AEROMEX!CO,
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GRAFICA DEL CRECIMIENTO A NIVEL NACIONAL DE

LA INFRAESTRUCTURA URBANA
M__
BQ_l.
TG
8Q__
8Q_J
“q__
30|

29 |

e e Mmoo g R W A wmk R am R oy we

EN ESTA GRAFICA SE OBSERVA UN CLARO ESTANCAMIENTO EN LA DQ
TAGCION DE IWFRAESTRUCTURA AEROPORTUARTR LO QUE ESTA PROVO.
CANDO UNA SATURACION DE LAS INSTALACIONES EXISTENTES YA
QUE EN LAS GRAFICAS EXISTENTES SE NOTA UN INCREMENTO CONSL
CERABLE €% LO QUE AESPECTA A :

NUMERO DE VUELOS

NUMERO DE OPERACIONES

NUMERDO DE PASASJEROD TRANSPORTADOS

&
;
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TEMA 8
TRANSPORTE AEREQ A NIVEL ESTATAL.

Consideraciones Preliminares.

Al abordar el tema del transporte gereo estamos en---
trando a un campo altamente especializado, tanto en su fun
cionamiento como en los elementos que lo conforman, Por 1o
tanto tenemos que implantar un plan de correlacidn directa
entre el elemento transnorte a€reo con los factores que in-
tegran la caracterizacidn estatal, siendo estos Ultimos, -
el medio de ubicacidén e integracidn del sistema de trans--
porte aéreo.

A su vez el transporte por via aérea como elemento --
integrador, por su incidencia directa, tenderd a modificar
los elementos que :en un principio conformaron 1la caracteri
zacibn estatal.

Se tuvo que establecer el transporte aéreo como ele--~
mento integrador de zonas a la vez que servidor de ellas -
en lo que respecta a transportacibén de personas, sea de --
apoyo a la produccién o turismo, de carga, e importaciones
y exportaciones, teniendo en cuenta trambién los alcances
de los enlaces actuales y gue se verén aumentados con l1la -
integracibn del transporte aédreo al Estado.

El andlisis se tratd realizando la caracterizacibn fi
sica y econbdmica del Estado de Puebla, y l1la incidencia de
ésta en los enlaces aédreos que en este trabajo se estudian.

El sistema aéreo regional estatal, surge como demanda
a la creciente actividad econdmica comercial y aerondutica
que existe en la regidn.

La transportacidén aérea aparece como un sistema que -
sostiene todo servicio y posibilidad de desarrollo; es por
€s5to que el problema aeroportuario en las zonas regionales
necesita un buen planeamiento para satisfacer la demanda -
aérea y resolver el problema de la incomunicacidn terres--

e\ s=mnsussTo o= musn ommmee—
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tre en numerosas partes del Estado,

Es necesario entonces que se mejoren y amplien los -
aeropuertcs, instalaciones, servicios y equipos incremen-

tando asi la capacidad de operacién y seguridad de trénsi
to.

Se facilitaréd y agilizar& el desplazamiento de persc
nas negociantes, turistas y carga; asi como también el --
intercambio de bienes y servicios.

Los sectores productivos se beneficiaridn de manera -
directa al utilizar las ventajas del transporte aéreo y -
con ello promoverdn 4reas de actividad y vigorizarin la -
formacidn de polos de desarrollo.

Las condiciones particulares de cada regidn, su dis-
tinto grado de desarrollo relativo y comparativo, sus for
mas de produccibén, sus particularidades étnicas, sus tra-
diciones culturales, obligan a que el concepto de regién
tenga distintass acepciones, seglin la intencibn, la meta y

¢l interés que para conformarla se persiga.

Es por tantec, conveniente hacer la descripcién gene-
ral de los lineamientos para regionalizar, ya que sirven
como premisas para que se tenga un punto de partida al --
efectuar y utilizar los andlisis fisicos, geogréficos y e
condmicos y asi concretar las diferentes regiones en el -
Estado de Puebla.

Regionalizacibn,

Esta regionalizacidn nos sirve para detectar grupos
de asentamientos humanos, que por su homogeneidad a nivel
histérico, econdmico, social y fisico-geogrdfico, son sus

ceptibles de englobarse en 4reas regionales,
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Estas regiones estédn claramente definidas:

REGIONES SUB-REGIONES

NORTE NOROESTE (1)
NORESTE (2)

CENTRO CENTRO OESTE (4)
CENTRO (3)

CENTRO ESTE [(3)

SUR SUROQESTE (6)

SURESTE (7)
VER ¥ ~ 32

De éstas corresponden a la regidn norte las subregio-
nes: I (Huauchinango), II (Teziutlanm}; a la regién centro:
ITT (Huejotzingo), IV (Sn. Pedro Cholula) y V (Puebla}; a
1a regién sur: VI (IzGcar de Matamores) y VII (Tehuacén).

Esta estructura regional va acorde con los diferentes
planes de desarrello urbano como son los planes regionales.
microregionales, municipales, planes directores, planes --
sectoriales de reservas territoriales, planes locales y --
planes parciales, y son punto de partida y de analisis, --
para asi{ poder determinar una regionalizacién aérea.

Los criterios que sirvieron a la caracterizacidn de -
1as tres regiones mensionadas se refieren fundamentalmente
a la estructua geogréfica administrativa en funcién de los
1imites municipales notdndose que, por le que respecta al
enfoque de tipo econbmico para esta regionmalizacidn, tene-
mos que la regidn norte comprende las regiones econdmicas
I y 11, observidndose que las actividades primarias ocupan
un lugar importante en la economia de la regién, pues con-
centra el 74.2% de la P.E.A., apovtando al producto inter-
no bruto estatal un 29.3% y se resume que la regidn norte,
en comparscidn con las regiones centro y sur aportan una -
cantidad menor al producto interno bruto a pesar de que la
ocupacibdn principal es la agropecuaria y de que cuenta con

-

Azmmsmumnto o2 musz [ Ne——e———
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1L GIONES

A) NORTE

B) CENTRO

VERaACRUZ
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grandes posibilidades de desarrollo con relacibn a sus re-
cursos naturales y ganaderos; esto demuestra la baja pro--
ductividad y subutilizacién de la mano de obra campesina.

Debido a esto se propicio el estancamiento de la regibn --
norte tanto por la falta de servicios indispensables para

fomentar el desarrollo como el que hasta hace algunos afos
no contaba con caminos, ni energia eléctrica, lo que difi-
cultaba la salida de sus productos agropecuarios y conse--

cuentemente el desaliento y descuido para producirio.

En la regidn centro tenemas que comprender las regio-
nes econémicas I11, IV, V, observandose que la aportacién
al producto interno bruto estatal es de un 84.5% con las -
actividades industriales, las cuales concentran un 51.8% -
de la P.E.A. del Estado; esta zona de aglomeraciones econd
micas a la cual generalmente se dirigen fuertes corrientes
de poblacién migrante provocadas por los cambios de la es-
tructura ocupacional del Estado.

Por tltimo; la regidn sur comprende las regiones eco-
némicas VI y VII observindose que las actividades prima---
rias son el principal motor de la economia regional, pues
su aportacidn al producto interno bruto (33.8%) concentra
un 68.9% de la P.E.A.

En materia agropecuaria esta regién, a pesar de con--
tar con el menor porcentaje de humedad relativa en su sue-
10 {de 40 a 55% aprox.), da mayoer aportacidén al producto -
interno bruto que la regidn norte.

Integracién Aérea.

Es necesario precisar que, en nuestro caso, e$ de su-
ma importancia el espacio adreo, como clemento determinan-
te en una repidn, asi por ejemplo, el Estado de Puebla se
encuentra englobado en la regidn 6, vegién centro, tomando

en cuenta el espacio aéreo en México.




Estas regiones surgen a fin de facilitar la adminis-
tracibén de los aeropuertos por parte de A.S.A., aparato -
creado en 1965 y desde entonces se dedica a la administra
cibn, mantenimiento, remodelacibn, ampliacibdn programada

y construccibén de aeropuertos en la Repiblica.

Para ejercer sus funciones se empezd por establecer
una regionalizacién del espacio mexicano, estableciendo 8
regiones para el control de operacidén de 50 aeropuertos y

estas son:

I.- NOROESTE V.- MEXICO
II.- MAR DE CORTES VIi.- CENTRO
1IT.- NOROESTE VIiI.- ISTMD
1V.- OCCIDENTE VITI.- SURESTE.

Estas regiones se determinan principalmente por cau-
sas puramente administrativas, ya que todos los aeropuer-
tos comprendidos en cada una de ellas deben tener enlaces
terrestres para facilitar el recorrido de los superviso--
res y este se lleve a cabo en un tiempo no mayor a dos se

manas en autombvil.

Cada regidn tiene para control de movimiento y opera
ciones un aeropuerto coemo jefatura regional, este ¢s el -
de mayor movimiento y operacidn, lo que significa que tie
ne mas sofisticados sistemas y aparatos para ejercer ma--

yor y mAs extenso control,

Por ejemplo, el aeropuerto de Puebla, en nuestro es-
tudio quedard comprendido en 1a regidén No. 6 (regiédn cen-
tro), cuva jefatura regional es el aeropuerto de Acapulco
y entre los mids importantes se destacan en esta regién: -
Poza Rica, Morelia, Veracruz, Uruapan, Zihuatanejo, Aca--

pulco, Tehuacdn y Puebla.

A nivel estatal, l1a regionalizacibén aérea la hemos -

definido como "Regidn espacio aéreo Puebla', de las cua--

| i —A\zsorusSeTs R cunsl /Aome—
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les desarrollaremos para nuestra investigacién en combina
cibn con la regionalizacidn politico-administrativa, la -
que se divide en regiones norte, centro y sur, A manera -
de propuesta de regionalizacibn del espacio en andlisis -

de la infraestructura vial y la situacidn aérea.

HOUA 157



"A"  ZONA NORTE

REGION No. 1

14
16
8
39
49
53
57
64
69
71
83
86
89
91
100
109
111
123
i62
167
172
178
183
184
194
197
208
213

AHUACATLA
AHUAZOTEPEC
AMIXTLAN

AQUTAXTLA
CAMOCUAUTLA
CUAUTEMPAN
CHICONCUATLA
CHIGNAHUAPAN

CHICA HONEY
FRANCISCO NIEVA
HERMENEJILDO GALEANA
HAUCHINANGO
IXTAMAXTITLAN
JALPAN

JOPALA

JUAN GALINDO

NAUPAN

PAHUATLAN

PANTEPEC

SN, FELIPE TEPATLAN
TEPANGO DE RODRIGUEZ
TEPETZINTLA

TETELA DE OCAMPO
TLACUTLOTEPEC
TLAOLA

TLAPACOYA
VENUSTIANO CARRANZA
XICOTEPEC DE JUAREZ
ZACATLAN

Z THUATEUTLA
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IIBIT

REGION

12 -
15 -
38 -
40 -
44 -

58 -
65 -

93 -
94 -
96 -
104 -
105 -
108 -
115 -
116 -
117 -
118 -
128 -
130 -
137 -
142 -
144 -
152 -
153 -
165 -
164 -
170 ~
179 ~
193 -

ZONA  CENTRO

No. 3

ACAJETE

ACATZINGO

ALJOJUTLA

AMOZOC

CUAPIAXTLA DE MADERO
CUAUTINCHAN

CUYDACO

CHICHIQUILA
CHILCHOTLA

GRAL. FELIPE ANGELES
GUADALUPE VICTORIA

LA FRAGUA

LIBRES

MAZAPI[LTEPEC DE JUAREZ
NOPALUCAN

QCOTEPEC

ORIENTAL

QUECHOLAC

QUIMIXTLAN

RAFAEL LARA GRAJALES
LOS REYES DE JUAREZ
SN, JOSE CiHIAPA

SN. JUAN ATENCO

SN. NICOLAS BUENOS ATRES
SN. SALVADOR EL SECO
SN, SALVADOR HUIXCOLOTLA
SOLTEPEC

TECALT DE HERRLRA
TLPATLAXCO DE HIDALGO
TEPEACA

TEPEYAHUALCO
TLACHICHUCA
TZICATLACOYAN
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3\

1|Bl|

REGION

19
22
26
34
41
48
60
69
74
90
102
106
119
122
125
126
132

175
180
181
188

REGION

ZONA CENTROC
No. 4

ATLIXCO

ATZITZIHUACAN

CALPAN

CORONANGO
CUAUTLALCINGO

CHTAUTZ INGO

DOMINGO ARENAS
HUAQUECHULA
HUEJOTZINGO

JUAN C. BONILLA
NEALTICAN

OCOYUCAN

SN. ANDRES CHOLULA

SN. FELIPE TEOTLALCINGO
SN. GREGORIO ATZIOMPA
SN. JERONIMO TECANIPAN
SN. MARTIN TEXMELUCAN
SN. MATIAS

SN. MIGUEL XOXTLA

SN. NICOLAS DL LGS RANCHOS
SN. PEDRO CHOLULA

SN. SALVADOR EL VERDE
STA. ISABEL CHOLULA
TEPEMAXALCO
TTANGUTSMANALCO
TLAHUAPAN

TLALTENANGO

TOCHIMILCG

PUEBLA
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HCN

REGION

ZONA SUR
No. ©

ACATLAN
ACTEOPAN

AHUTLAN

AHUEHUETITLA

ALBINO ZERTUCHE

ATZALA

AXUTLA

COATZINGO

COHETZALA

COHUECAN

COAYUCA

CHIAUTLA

CHIETLA

CHIGMECATITLAN

CHILA

CHILA DE LA SAL
CHINANTLA

EPATLAN

GUADALUPE

HUATLATLAUCA

HUEHUETLAN EL CHICO
IXCAMILPA DE GRO,
[ZUCAR DE MATAMOROS
JOLALPAN

A MAGDALENA TLAUQUITEPEC
PETLALCINGO

PIAXTLA

SN. DIEGD DE LA MESA
SN, JERONIMO XAYACATLAN
SN. JUAN AT2ZOMPA

SN, MIGUEL [XITAN

SN, PABLO AMIGANO

SN. PEDRO XELOITLANHUACAN
STA.CATARINA TLALTEMPAN
STA. INES AHUTEMPAN
STO. DOMINGC HUEHUETLAN
TECOMATLAN

TEHUITZ INGO

TEOPANTLAN

TEOTLALCO

TEPEOJUMA

TEPEXCO

TILAPA

TLAPANALA

TOCHTEPEC

TOTOLTEPEC DE GRO.
TULCINGO

XAYACATLAN DE BRAVO
XOCHILTEPEC

ZACAPALA
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Ifc{t

REGION

10
13
18
20
23
27
35
36
37
45
46
61
63
79
82
92
97
98
103
110
120
124
129
145
149
151
154
156
161
169
171
177
182
183
195
203
205
209
214
217

ZONA SUR
No. 7

AJALPAN

ALTEPEXI

ATEXCAL

ATOYATEMPAN
ATITZINTLA

CALTEPEC

COXCATLAN

COYOMEAPAN

COYOTEPEC

CD. SERDAN

CHAPULCO

ELOXOTITLA
ALOXOCHITLAN
HUITZILTEPEC
IXCAQUIXTLA

JUAN N. MENDEZ
MIXTLA

MOLCAXA

NICOLAS BRAVO

PALMAR DE BRAVO

SAN ANTONIO CANADA
SAN GABRIEL CHILAC
SAN JOSE MIAHUATLAN
SAN SEBASTIAN TLACOTEPEC
SANTIAGO MIAHUATLAN
STO. TOMAS HUEYOTLIPAN
TECAMACHALCO
TEHUACAN

TEPANGO DE LOPEZ
TEPEXT DE RODRIGUEZ
TEPEYALUALCO DE CUAUTEMOC
TLACOTEPEC DE JUAREZ
TLANEPANTLA
TOCHTEPEC

- VICENTE GUERRERO

XOCHITLAN
YEHUALTEPEC
ZAPOTITLAN SALINAS
ZINACATEPEC
ZOQUITLAN



OROGRAFTIA

SIMBOLOGTA
VALLES
A - VALLE DE METLALTOYUCA
B - VALLE AQUIAXTLA
C - VALLE DE SAN JUAN
P - VALLE DE HUAMANTLA
E - VALLE DEL SALADO
F - VALLE DE SN. MARTIN
G - VALLE DE TLAXCALA

VALLE DE CHOLULA

- VALLE DE PUEBLA

- VALLE DE TEPEACA

- VALLE BE CD. SERDAN
- VALLE DE ATL1XCO

- VALLE DE VALSEQUILLO
VALLE DEL PALMAR

- VALLE DE TLACCTEPEC
- VALLE DE IZUCAR

- VALLE DE TEHUACAN

- VALLE DE CHIAUTLA

- VALLE DE XOCHITEPEC

f—
——
1

VIS DO Z R G
)

RELIEVES

1 - SIERRA MADRE ORIENTAL
2 - SIERRA NORTE

3 - SIERRA DE TLAXCO

4 - COFRE DE PEROTE

5§ - SIERRA DE LA CALDERA
7 - MALINTZI

8 - STERRA NEGRA

9 - TITZTACCTHUATL

10 - SIERRA NEVADA

11 - POPOCATEPETL

12 - CITLALTEPETL

13 - STERRA DEL TENTZO

14 - MIXTECA BAJA

15 - SIERRA DE TEHUACAN
16 - SIERRA DE ZAPOTITLA

A\==mru=sTo oE susae /Aesme———
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{ROJO)

(AZUL)

AEROPUERTO DE MEDIANO ALCANCE

AEROPUERTO BE CORTC ALCANCE

RUTAS AEREAS QUE CRUZAN El. ESPACIO AEREO DE
PUEBLA

RUTAS ESPECIALES QUE SE LLEVAN SIN CONTROL NI
ITINERARIOQ

AERQPUERTO DE LA CIUDAD DE MEXICO
VER MAPA N-33
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ANALISTS DE LA DEMANDA

Debido a que la demanda del transporte en el Estado -
se basa principalmente en la distribucibén de la produccién;
(lo que ocasiona en la mayoria de los casos, la saturacibn
de vias terrvestres, por un lado insuficientes, en zonas Te
lativamente accegibles y por otro, dificil de incrementar-
las en zonas tan accidentadas come por ejemplo en la zona
norte); nuestro anflisis comprende la distribucidédn de la -
demanda en el transporte de los principales productos agro
pecuarios dentro del Estado.

Sin embargo no nos podemos olvidar de la demanda en -
el transporte de pasajeros comerciales, por lo que conside
ramos que la utilizacidn de aviones de carga con una acep-
tacibén del 7% aproximado en el transporte de pasajeros, --
seri conveniente tanto para satisfacer la demanda actual,
as{ como para experimentar un incremento futuro, una vez -

funcionando en su primera etapa el aeropuerto.

En base a los datos obtenidos del Plan Estatal de De-
sarrollo {1980}, referentcs al vollmen y distribucién de -
los principales productos agropecuarios; se logrd hacer --
una interrelacidn entre las regiones en que se encuentra -

dividido nuestro Estadg.

Cabe mencionar que el presente estudio se elabord en
forma estdtica, es decir sin ninguna proyeccibén a futuro,
debido a gue tanto la produccién como la comercializacidn
en el transcurso del tiempo, no tienen indices de incremen
to o decremento confiables, por la variacidn tanto de las
condiciones meterecolbgicas, asl como también de las condi

ciones politicasy econfmicas en el Estado,

Por otro lado, el total de la demanda que actualmen-
te existe por via terrestre fué considerada en este estu-
dio. Es légico pensar que la integracidn del sistema de -

A\ =mme=mTo o= F=Lﬁ§Eﬂ-Jﬂ;============§ )



de transporte aéreo descongestionard el trdnsito por via -
terrestre, pero no en su totalidad; sin embargo el andli--
sis se elabord tomando en cuenta un mdrgen de seguridad --
para un posible incremento a futuro de la demanda aeropor-
tuaria.
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Voltimen y Distribucién de la Produccibn Pecuaria.

HUEVOQ Toneladas al afie (1980)
REGION PRODUCTORA VOLUMEN DESTINO DISTRIBUCION
PRODUC- PRODUC- TON,
CION CION
1  HUACHINANGO 9647 Local 9261
. L Fuera Edo. 386
II TEZIUTLAN 12112 Local 9932
Huachinango 848
Fuera Edo. 1332
IIT TEPEACA 4931 Local 4931
IV CHCLULA 6110 Local 4827
Puebla 917
Fuera Edo. 367
V PUEBLA 5038 Local 5038
VI TIZUCAR DE M. 2465 Local 2465
VII TEHUACAN 66887 Local 6019.83
Puebla 32106
Teziutlén 669
Huachinango 8026.4
Tepeaca 6019
Izicar de M. 5351
Fuera Edo, 8695

A\ =mmmuEmTD D= Fuaai_/-‘==§ )
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Vollmen y Distribucién de la Produccibdn Pecuaria.

LANA Toneladas al aho (1980)
REGION PRODUCTQRA VOLUMEN DESTINO DISTRIBUCTION
PRODUC- PRODUC- TON.
CION CION
I HUACHINANGO 393 Leocal 201
Puebla 126
Teziotl4gn 32
Fuera Edo, 35
Il TEZIUTLAN 121 Local ' 51
Fuera Edo. 70
TIT TEPEACA 484 Local 165
Puebla 184
{z0car de M, 53
Cholula 24
Teziutlan 39
IV  CHOLULA 105 Local 76
Puebla 29
V  PUEBLA a0 Local 10
VI TZUCAR DE M. 35 Local 26
Fuera Edo. 9
VIT TEHUACAN 293 Local 126
' Puebla 67
IzGcar de M. 21
Fuera Edo. 79

HOJA 170



Volimen y Distribucidén de la Produccién Pecuaria.

AVES Toneladas al afo
REGILON PRODUCTORA VOLUMEN BDESTINO DISTRIBUCION
PRODUC- PRODUC- TON.
CION CION
I HUACHINANGO 4725 Local 2504
Fuera Edo . 2221
IT TEZTUTLAN 6824 Huachinango 1082
Local 3071
Fuera Edo. 887
Puebla 1774
II1I TEPEACA 3640 Local 19029
Puebia 711
IV CHOLULA 3430 Local 1475
Puebla 1303
IzGcar de M. 206
Fuera Edo. 172
V  PUEBRLA 1330 Local 1290
Tepeaca 399
VI IZUCAR DE M, 2204 Local 1940
Fuera Edo. 265
VII TEHUACAN 12844 LLocal 5608
Tepeaca 3083
Puebla 1284
Cholula 1156
Izhcar de M. 1413
A\ =mm=ismsnTo o Eusss /A =
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Volimen y Distribucién de la Produccidn Pecuaria.

MIEL
REGION PRODUCTORA VOLUMEN DBESTINC DISTRIBUCION
PRODUC- PRGDUC- TON.
CION CION
I  HUACHINANGO 1180 Local 94
Puebla 307
Teziutlén 130
Tepeaca 118
Fuera Edo. 531
I TEZIUTLAN 88 f.ocal 88
IIT TEPEACA 673 Local 87
Puebla 262
Teziutlan 34
Fuera Edo. 289
IV CHOLULA 698 Local 265
Puebla 286
Izficar de M. 84
Fuera Edo. 63
V PUEBLA 43 Local 43
VI TZUCAR DE M, 3258 Local 88
Puebla 127
Fuera Edo, 111
VII TEHUACAN 122 Local 76
Fuera Edo. 46

~f\=zo=ismTo D= Fuaat.ﬁ==§ } |
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VolUmen y Distribucidn de la Produccién Pecuaria.

CAPRINO Toneladas al {1980)
REGION PRODUCTORA VOLUMEN DESTINO DISTRIBUCION
PRODUC- PRODUC- TON.
CION CION
I HUACHINANGO 200 Local 152
Teziutlin 24
Fuera Edo. 24
I1 TEZIUTLAN 103 Local g2
Fuera Edo. 11
11T TEPEACA 673 Local 518
Puebla 155
IV CHOLULA 155 Local 126
Puebla 29
v PUERBLA 55 L.acal 55
VI IZUCAR DE M. 961 Local 644
Puebla 202
Cholula 115
Vil TEHUACAN 886 Local 691
Puebla g7
Fuera Edo. 97
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Vollmen y Distribucidn de la Produccién Pecuaria.

QVINO Toneladas al aiio (1980)
REGION PRCODUCTORA VOLUMEN DESTINO DISTRIBUCION

PRODUC- PRODUC- TON.

CION CION
T HUACHINANGO 381 Local 373
Fuera Edo. 8
II TEZIUTLAN 120 Local 120
ITI TEPEACA 449 Local 346
Puebla 63
Iztcar de M. 40
IV CHOLULA 162 Local 47
Puehla 55
V  PUEBLA 12 Local 12
VI 1ZUCAR DE M. 15 Local 15
VI1 TEHUACAN 312 Local 275
Fuera del Edo, 37
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Volimen y Distribucidén de la Produccién Pecuaria.

BOVINO Toneladas al afio (1880)
REGION PRODUCTORA VOIUMEN DESTINO DISTRIBUCION
PRODUC- PROPUC- TON.
CION CION
I  HUACHINANGO - 6852 Local 4317
Fuera Edo. 548
Teziutlan 822
Tehuacin 1165
II TEZIUTLAN 4749 Local 3562
Fuera Edo. 1187
T1I TEPEACA 3006 Local 2497
Puebla 512
Iv CHOLULA 6925 Local 534
Puebla 3393
Fuera Edo. 2978
V PUEBLA 1124 Local 1124
V1 IZUCAR DE M. 8665 Local 74572
Puebla 433
Faera Edo. 780
VII TEHUACAN 493] Local 46537
Fuera Edo. 395
A i B I A
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Vollmen y Distribucién de la Produccién Pecuaria.

PORCING Toneladas al afio (1380Q)

REGION PRODUCTORA VOLUMEN DESTINO DISTRIBUCION

PRODUC- PRODUC- TON.

CION CION
T HUACHINANGO 5779 Local 5548
Fuera Edo. 231
It TEZIUTLAN 4999 Local 4999
111 TEPEACA 11099 Local 0358
Puebla 661
Tehuachn 990
[V CHOLULA 97649 Local 7131
Puebla 2442
Fuera Edo. 195
YV  PULBLA 1055 Local 1055
VI IZUCAR DE M, 6559 Local 5444
Puebla 590
Fuera Edo. 525
VII TEHUACAN 6596 Local 6294
Fuera Edo. 402




vollmen y Distribucién de la Produccién Agricola de los --
Principales Cultivos.

MAIZ Toneladas al afio (1980)
REGION PRODUCTORA VOLUMEM DESTINOQ DISTRIBUCION
PRODUC- PRODUC- TON.
CIGN CION
| HUACHTINANGO 83269 Local 72444
Fuera Edo. 10825
i1 TEZIUTLAN 66998 Local 52288
Fuera Edo. 8710
I11 TEPEACA 204823 Local 155665
Puebla 38916
IzGcar de M. 6145
Fuera Edo, 410
IV CHOLULA 374232 Local 138466
Puebla 202085
IzGcar de M. 33681
YV PUEBLA 957 Local 957
Vi TZUCAR DE M. 85183 Local 70702
Puehla 11074
Fuera Edo. 3407
V11 TEIUACAN 141653 Local 103407
Tepeaca 9916
Fuera Edo. 28330
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VolGmen y Distribucién de la Produccidn Agricola de los --

Principales Cultivoes.

TRIGO Toneladas al afio (1980)
REGION PRODUCTORA VOLUMEN DESTINO DISTRIBUCION
' PRODUC- PRODUC- TON.,
CION CION
I  HUACHINANGO 11 Local g
Teziutlén 1
Fuera Edo. 1
II TEZIUTLAN i1 Local 7
Huachinango 3
Fuera Edo. 1
111 TEPTACA 10365 1 Local 6426
i Puebla 1762
lzficar de M. 93L
Teziutlan 207
IV CHOLULA 34 Local 15
Puebla 12
VIT TEHUACAN 492 L.Local 290
Puebla 113
Izhcar de M. 39
Fuera Edo. 49




Voltmen y Distribucién de la Produccién Agricola de los --
Principales Cultivos.

FRIJOL Toneladas al afio (1980)

REGION PRODUCTORA VOLUMEN DESTINO DISTRIBUCION

PRODUC- PRODUC- TON,
CION CION

I HUACHINANGO 2747 Local 2390
Fuerg Edo, 357
1T TEZIUTLAN 1389 Local 1347
Fuera Edo. 42
IIT TEPEACA 6129 Local 4658
Puebla 919
IzUcar de M. 552
IV CHOLULA 3049 Local 610
Puebla 1082
Tzlicar de M. 241
V  PUEBLA 121 Lecal 121
VI IZUCAR DE M, 2144 Locatl 1222
Puebla 622
Fuera Edo. 300
V11 TEHUACAN 14612 Local 0283
Puebla 7452
[20car de M, 877
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Vollmen y Distvibucién de la Produccibn Agricola de los --

Principales Cultivos,

SORGO Toneladas al afio £1980)
REGION PRODUCTORA VOLUMEN DESTINO DISTRIBUCION

PRODUC- PRODUC- TON,

CION ° CION
IV CHOLULA 2240 Locatl 1501
Puebla 258
Tepeaca 112
Fuera Edo. 269
V1 IZUCAR DE M. 5063 Local 3139
Puebla 311
Tepeaca 456
Fuera Edo. 557
VI1 TEHUACAN Local 2856
Puebla 3303
Tepeaca 1964
Izticar de M. 357
Teziutlén 179
Huachinango 89
Fuera Edo. 179




VoltGmen y Distribucién de la Produccién Agricola de los --
Principales Cultivos.

ARROZ Toneladas al afic (1980)
REGION PRODUCTORA VOLUMEN DESTINO DISTRIBUCION

PRODUC- PRODUC- TON.

CION CION
VI ITZUCAR DE MATMOROS 4217 Local 1085
Puebla 1274
Cholula 425
Tepeaca 519
Teziutlén 189
Tehuacén 377
Huachinango 330
Fuera Edo. 519
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Volimen y Distribucidén de la Produccidn Agricola de los --.
Principales Cultivos,

CEBADA Toneladas al afic (1980)

REGION PRODUCTORA VOLUMEN DESTINO DISTRIBUCION
PRODUC- PRODUC- TON,
CION CION
T DBUACHINANGO 32842 Local 10509
Teziutlan 2627
Puebla 4926
Cholula 3941
Izlcar de M. 3284
Fuera Edo. 7554
IT TEZTUTLAN 1607 Local 1045
Puebla 203
Tepeaca 75
Fuera Edo. 96
ITI TEPEACA 49173 Local 17211
Puebla 1617
Cholula 2458
Iz0car de M. 2950
Tehuacén 1967
Teziutléan 7868
Fuera Hdo. 11802
Vi1 TEHUACAN 56022 Local 4273
Teziutldn 562
Izdcar de M. 394
Fuera Edo. 394
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VolGmen y Distribucién de la Produccién Agricola de los --

Principales Cultivos,

PAPA Toncladas al afic (1980)
REGION PRODUCTORA VOLUMEN DESTINC DISTRIBUCION

PRODUC- PRODIIC- TON.

CION CION
I  HUACHINANGO 16833 Local 10605
Teziutlédn 1683
Fuera Edo, 4545
I1T TEZIUTLAN 8317 Locatl 7236
Fuera Edo. 1081
1I1 TEPEACA ]?2883 Local 61509
Puebla 77797
Cholula 8644
Iz0car de M. 1383
Tehuacan 12102
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Volfimen y Distribucién de la Produccién Agricola de los --

Principales Cultivos.

CACAHUATE Toneladas al afic (1985)

REGION PRODUCTORA VOLUMEN DESTINO DISTRIBUCION
PRODUC- PRODBUC- TON.
CION CION
I  HUACHINANGOQO 91 Local 78
Teziutlén 4
Fuera Edo,
IT TEZTUTLAN 57 Local 52
Fuera Edo. )
IV CHOLULA 1619 Local 1149
Puebla 308
Tepeaca 81
Fuera Edo. 80
VI I1ZUCAR DE M. 9032 Loecal 6068
Puebla 2118
Tepeaca 867
Tehuacan 96
Fuera Edd. 482
i ————f\=mmsiEnTe o mo== s
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Vollmen y Distribucibdn de la Produccién Agricola de los --

Principales Cultives.

ALFALFA Toneladas al afo (1980)
REGION PRODUCTORA VOLUMEN DESTINO DISTRIBUCION

PRODUC- PRODUC - TON.

CION CION
I  HUACHINANGO 237622 Local 242165
Teziutlan 15457
IT TEZIUTLAN 1890 Local 1830
111 TEPEACA 34644 Local 29101
Teziutlén 1732
Puehbla 3R11
1V CHOLULA 73696 Local 61805
Tzdcar de M, 5159
Fuera Edo. 6633
VI TITZUCAR DE M. 5188 Local 8188
VII TEHUACAN 253843 Local 185305
Teziutlén 22846
Puebla 17768
Tepeaca 15231
Fuera Edo. 126892




VolGmen y Distribucidn de la Producciédn Agricola de los --

Principales Cultivos,

CANA DE AZUCAR Toneladas al afio (1980)
REGION PRODUCTCORA VOLUMEN DESTING DISTRIBUCICN
PRCDUC- PRODUC- TON.
CION CION
I  HUACHINANGO 19444 Local 18861
Fuera Edo. 583
I1T TEZUUTLAN 20382 Local 17936
Fuera Edo. i019
Tepeaca 1428
1V CHOLULA 605 l.ocal 526
Puebla 18
VI 1ZUCAR DE M. 738383 Local 571267
Puebla 109859
Cholula 7324
Tepeaca 21972
Fuera Edo. 26296
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Voldmen y Distribucidn de la Produccién Agricola de los --
Principales Cultivos.

CAFE Toneladas al afio (1980),
REGICN PRODUCTORA VOLUMEN DESTINO DISTRIBUCION
PRODULC- PRODUC- TON.
CION CION
I HUACHINANGO 9702 Local 7859
Puebla 1067
Tepeaca 485
Fuera Edo. 291
I1 TEZIUTLAN 10912 Local 6875
Puebla 2292
Tepeaca 218
Huachinango 109
Izicar da M. 546
Fuera Edo. 1964
11T TEPEACA 528 Local 333
Puebla 153
Cholula 42
IV CHOLDLA 22 Local 22
VII TEHUACAN 835 Local 610
Puebla 175
Izdcar de M, 50
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Voldmen Produccidn Forestal.

Toneladas al afio (1980).

REGION PRODUCTORA VOLUMEN DESTINO DISTRIBUCION
PRODUC- PRODUC- TON.
CION CION
I HUACHINANGO 543.60 Fuera Edo. 353,34
Local 05.23
Puebla 125.03
IT TEZIUTLAN 270.50 Fuera Edo. 129.84
Local 89.27
Puebla 51.40
II1 TEPEACA 381.90 Fuera Edo, 30.55
Local 187.13
Puebla 164.22
VIT TEHUACAN 129.90 PFuera Edo, 46,76
Local 83.14

Vollmen Produccién Pesquera,

I HUACHINANGO 36 Teziutlan 1.80
Teneaca 4,32

Tehuacén 6.12

Local 13.32

Fuera Ekdo. 10.44

V PUEBLA 55 Tepeaca 13.20
Local 29,15

VI [ZUCAR DE M. Fucra Ede. 12.65
Fuera Edo. 8.64

Local 9,36
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REGION HUACHINANGO REGION TEZIUTI.AN

INTERRELACION TON. INTERRELACION TON.
TEZIUTLAN 22834 HUAUCHINANGO 22834
TEPEACA 704 TEPGACA 11601
PUEBLA Y CHOLULA 10492 PUEBLA Y CHOLULA  4320.4
IZUCAR DE M. 3614 IZUCAR DL M. 735
TEHUACAN 9286 TEHUACAN 24256
TOTAL 46930 TOTAL 63746.4
REGION TEPEACA __ REGTON CHOLULA Y PUE.
INTERRELACION TON, INTERRELACION TON,
HUAUCHTNANGQO 6017 TEZ [UTLAN 4320.4
TEZTUTLAN 11601 TEPEACA 143781
PUEBLA Y CHOLULA 143781 IZUCAR DE M. 174349
TZUCAR DE M. 48316 TEHUACAN 63522
TEHUACAN - 51272 HUAUCHINANGO 10492
TOTAL 255577 TOTAL 3896464 .4
REGION IZUCAR DE M. REGTON TEHUCAN .
INTERRELACTON TON., INTERRELACION TON.
TEZIUTLAN 735 TEZTUTLAN 24256
TEPEACA 48310 TEPEACA 51272
TEHUACAN 8975 HUAUCHINANGO 9286
HUAUCHINANGO 3614 PUEBLA Y CHOLULA 63522
PUEBLA Y CHOLULA 174349 1ZUCAR DE M. 8975
TOTAL 235989 TOGTAL 157311
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TEMA 9
TRANSPORTE AEREQO A NIVEL INTERNACIONAL

ES IMPORTANTE HACER NOTAR QUE EN LA MAYORIA DE LOS
AEROFPUERTOS DE Sa. ¥ 6a&., CATEGORIA DEL PAIS (EXCEPTO DF
Y ACAPULCO) NO SE HICIERON CALCUIOS PARA LA DEMANDA IOw
TENCIAL A NIVEL INTERNACIONAL INICIALMENTE, DEBIDO &4 -
QUE ESTA DEMANDA SE FOMENTO MEDIANTE LA PRESTACION DE -
UN SERVICIO FRELIMINAR CON RUTAS INDUCIDAS (TRANSITO) -
Y ASI POSTERIORMENTE SE DESARROLLARON ESTUDIOS BASADOS-
EN VALORES REALES DE DEMANDA,

E3T0 SE DEBE PRINCIPALMENTE A QUE NO EXISTEN PARA -
METRCS CONPIABLES PARA DETERMINAR UNA DEMANDA POTENCIAL
A NIVEL INTERNACIONAL, COMOC SE HACE A NIVEL NACIONAL =
NORMAIMENTE, POR OTRA PARTE MO ES RENTABLE PARA NINGUNA
COMPARIA AEREA OPERAR CON EL RIESGO DE CONTAR UNICAMEN-
TE CONV VALORES DE DEMANDA POTENCIAL.

EN NUESTRO CASO SE CONSIDERARON PARA EL PROYECTO -
LOSSERVICIOS NECESARIOS PARA ATENDER UNA DEMANDA ANUAL-
INTERNACIONAL DE QUE SE PONDRA ENFUNCIONAMIENTO DESPUES
DE HABER POMENTADO ESTA DEMANDA CON EL SERVICIO DE RUTAS
EN TRANSITO O INDUCIDAS.

DE TAL MANERA, LA COVERTURA DE 3ERVICIO DEL AERO -
PUERTO QUEDA ESTABLECIDA EN LOS SIGUIENTES RANGOS:

MAXIMO DE PASAJEROS EN HORA CRITICA: 1600

MINIMO DE PASAJEROS ENHORA CRITICA: 760
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CAPITULO I1I
NORMAS PARA PROYECTO DE TERMINALES AEREAS.

Para elaborar el proyecto de cualquier aeropuerto es
necesario definir primero el plan maestro en las dos par-
tes en que cstd divido: Zona aeronfutica y zona terminal
con edificlos anexos; y para esto es necesario hacer uso
de los datos uantericrmente determinados: Operaciones en
hora critica y pasajeros hora critica siguiendo lus nor--
mas establecidas por la 0,A.C.1. (Organizacibén de Avia---
cidén Civil Internacional) y aplicadas por la A.S.A. (Aero
puertos y Servisios Auxiliares) y por D,G.A., (Dircccidn -
General de Aecrvopuertos), tal como se ha venido desarro---
llando ¢l presente estudio.

TENA: 1
Zona Aeroniutica.

Esta zona comprende los siguientes elementos:

1.- PLATAFORMAS, Apartaderos de espera y cstaciona--
mientos aislados.

2,- PISTAS

3.- CALLES DE RODAJE

Plataformas.

Son necesarias para el cmbargue v desembarvague Je pa-
sajeros o cargda a fin de no obstaculizar el trinsito detl
aerodromo. Sus dimensiones dependen de las operaciones on
horg critica que se realicen, ya que &éste nlmero de ope--
raciones nos representard cudntas posiciones siwultineas
se necesitan para el servicio de la terminal; para el pro
vecto de las plataformas de aviacidn comercial sc deberdn
tomar en cuenta las dimensiones v dewds caracteri{sticas -
del avién mayor que operard, en huestro caso seria el ---

ROING 727-100 (en las 3 etapas) [tablagL3g).
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W

Las pendientes de la plataforma deben ser suficientes

para impedir la acumulacidén de agua, pero sus valores de--

ben mantenerse lo mas bajos que permitan los requisitos de

drenaje. El puesto de estacionamiento para aeronaves no --

debe exceder del 1%.

AVION MAYOR

_NUMERO DE PGSICIONES $IMULTANEAS

1990 B-727-100 _ 3
1995 B-727-100 3
2000 B-727-100 4

TABLA T-19

Las dimensiones de las plataformas, estarin en funcién

del nfimero de posiciones simultdneas tomando como base el -

.
avidn mayor a operar en cada plataforna.

a) Plataforma de aviacifn comercial.

No. méximo de posiciones simultdneas: 3
3
4

(1990)
(1995)
(2000)

El apartadero de espera para cada aeronave es la su--

perficie necesaria para que el avibn mayor (en este caso -

BOING 727-100), realice las maniobras de giro para el em--

barque y desembarque de pasajeros comerciales y equipaje.

En un puesto de estaclonamiento para aeronaves. Se de

berd de proporcionar un midrgen de separacidn entre la aero

nave que utilice el puesto y cualguier edificio, aeronave,

puesto Jde estacionamiento y otros objetos advacentes.

Apartadercos de Espera.

Cuando hayva un gran movimiento de aeronaves sc¢ deberd

de proveer de uno o mas apartaderos de espera,

Emplazamiento de los Apartaderos de Espera,

A\==gemmTs o= =uss: [em
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La distancia entrelios apartaderos de espera y el eje

de una pista no serd inferior a: 75 mts. cuando la pista
sea de clave Ao B.75 mts. cuando la pista sea de clave C y
la pista sca de vuelo por instrumentos.

60 mts. cuando la pista sea de clave C y la pista sea de -
vuelo visual,

40 mts. cuando la pista sea de clave D,

30 mts. cuando la pista sca de clave E.

La distancia entre un upartadero de espera y ¢l eje -

de una pista deberd ser:

A} .- No menor de 120 mts.

B}.- Suficiente para gue una aeronave gue espera no sobre
salga <e una superficie linitada de obstéculos.

C).- Suficiente para que una aeronave no intertiera el fun

cionamiento de radioayudas,

Cuando se determine el amplianmiento de un apartadero
Jde espera debe tenerse en consideracidén el cardcter de las
operaciones emprendidas, los tipos de aviones que utilizen
la pista y las cirvcunstancias locales incluyendo en ello -

1a necesidad de evitar las interferencias con radioayudas,
Puesto de Estacionamiento Alslado para Aeronaves.

Se designaréd un puesto de estacionamiento aislado pa-
Ta averonaves: Se informard a la terre de contrel del ae-
rodrome de un drea o 4rcas adecuadas para el estacionamien-
to de una aeronave que 3¢ sepa o que se sospeche que estd -
siendo objeto de interferencia 1ilicita o por otras razo--
nes necesita ser aislada de las actividades normativas del
aerodromo. Se¢ ubicard a més de 100 mts. del resto Jdel con-

junto v nunca sobre ningdn tipo de instalaciones.
Estacionamiente Pardlelo.

Por considerarse como la mejor disposicibn de puesto
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de estacionamliento atendiendo a la circulacidn de pasaje--
ros, ya que la puerta anterior queda a la misma distancia

del edificio.

Y aunque esta modalidad de estacionamiento requiere -
mayor espaclo que otras, en el proyecto presentado no se -

tiene ese problema.

Para decidir el espaciado de los puestos de acronave,
se marcd el ripo de aeronave a seguir obteniendo y marcan-
do siluetas exactas, en la escala empleuda: partiendo de -
esto, se trazd una linea de guia que satisfacio las nece--
sidades de 1as aeronaves, en lo que respecta a requisitos
esencilales en cuante al radio de curva, de la ruedz de la
proa, el radio de curva de transicidén y la distancia entre
ol centro de viraje y la linea de entrada a la curva. Se -

marcd un esquena de 1a superficie del puesto que ocuparan

las aeronaves. yupn [ARAFICAS G-35, G~-36, G~37

Mirpenes de Separacidn entre las Aeronaves que Opcran por

sus propios medios,

Los mirgenes de operacidén entre luas aeronaves Jue ma
niobran y los obstlculos fijos y mbviles normalmente rela
cionades con las actividades de la terminal, se han esta-

blecide de la siguiente forma:

Envergadura. Mérgen de Separacidn

30 m. & més 7.% mts.

La maniobra normalmente requerida para entrar O sa--
lir de los puestos de aeronave situados junto al codificio
terminal 6 muelle implica un viraje de 180°. E1 radio de
este viraje y la forma de la aeronave figuran, pues, en--
tre los factores que determinan la separacidn entre pues-

tas,

La forma en que una aeronave saldrd del puesto de --
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SUPERFI CIE PARA APARCAMIENTOD DE ESPERA EN PLATAFORNMNA
PE OPERACGCIONES

AERONAVE: BOING T27-10C
LONGITUD:. 38.30 mto.

ENVERGADURA :32.52 mis,

8 I &4 B 0L O G A

AJANGULO MAXIMO DE RUEDA DE PROA: BO°
R)RADIC DE PROA CON RESPRECTO AL CEN.

TRO DE VIRAJE t gl mts.
C)RADIO DEL €XTREMO DEL ALA 27T mta.
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estacionamiento serd, de¢ tal forma gue la aeronave reali--
zarh un viraje hasta situnrse perpendicularmente a ta 11--

nea de estacionamiento y sale en linea recta.

Trazado Rasico de Sistemas Jde Estacionamientas.

Existen a saber vartos sistemus de estacionamiento,
Sistema Frontail.

Sistema de Espigones.

Sistema de Satélite o Tunel.

Sistema de Plataforma Abierta,

En el caso particular nuestro, ndoprafomos ¢l sistena
de plataforma abierta.

Las aeronaves e estacionan junto &l edificio terminal
en fila. Sin muelles o cspigomnes que =sohresalgan de la zo-
na de plartaformes. Con ¢oxte sjstema ¢l acceso a ja aerona-
ve se hacce a pie o mediante vehiculos., Con esta caracte--
ristica el rraslado de pasujeres a pie se considera muy --
pocCo seguro, ya que se ven obligades g atravesar scndas --
por donde circulan acvonaves., GCon ¢l {in de subsanar los -
muchos inconvenientes que presenta el sistema de platafor-
ma abierta sc bu construido un coche suldn que pueda trans
portar hasta 90 pasajeros desde el edificio terminal hasta

el avibdn.

Mirgenes de Separacién,

El miargen de separacidn que emplearemos en la plata-
forma serd: Entre los coxtremos de las alus de las nerona--

ves v ohstdculos serd de 7.5 mts.

Desade el eje de una calle de rodaje de la platatorma

hasta el eje dewnpuesto de aeronave, puara aeronaves gue cfec

tien voelos a larga distancia 31.5 mts, para los de corta
distancia 25.5 mts,
A==o=u==to o= Fu==i /X
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Desde ¢1 borde dela calle de rodaje hasta el horde de

los puestos de estaciopamicento de 1as aeronaves: 30 mts.

Entre los extrencs de las alas de las aeronaves que -
circolen en sentidos opucstos on una ¢alle de rodaje dohle

de la platatorma: 7.5 mts.

Entre los extremos de las alas de las aeronaves esta-

cionadas: 7.5 nrs,.

El mfrgen de distancia ontre el coje de una calle de

rodaje de la platatormu v el borde. deun puesto de aeronave
se basa en la mitad de ia envergadura mis 7.3 mts. permi--
tiendo una evergadura de 48 mts., para las aeronaves que -
efectdan vuelos a largs distancia y de 36 mts. para las de

corta distancia,

Dispeositivos pora la subida de Pasoieros a Bordo,

Escalerilla Movil.- La escnlerilla se [leva hasta la aero-
nave y se ajusta para que coincida con el nivel de la puer

ta, los pasaiceros suben o hajan por ella,

Plataforma para Mercancias.- TLas plataformas que sdla ----
transportan mercanclas sc sitdan por lo general en una pla
taforma cerca de un edilicio destinado 4 las mismas,

El espacio deherd ser suficiente para atender a la --
vez a todas las aeronaves gue lo vayan a utilizar con carlc
ter provisional.

Plataforma Jde Servicio.- Lo platuforma Jde sevvicio cos una .
zona cercand 4 un hangar de reparaciones y sc¢ utilizo para
pequenas operaciones de scorvicio y mantenimiento de las - -
operaciones.

Piataforma de lianpares.- Es la zons gue utilizan pars en--
trar o salir de los hangdres. Que en nuestro caso podri --
estar ligada sin interferencia con lus plataformas de avig

cibén general y @rga.
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AVIACTION GENERAL.

La actuul base aérea wmilitar ubicada al oriente Je la
Ciudad, proporciona un servicio deficiente a la aviacién -
privada, por un lade por las raquiticas instalaciones con
gque cuenta y por otro lado, por la mala localizacibn ya --

que se encuentra dentro de la zona urbana.

Por esta razén, sc considera imporrante ¢l emplaza---
miento dentro del pueve acropucrto, de una plataforma de -
aviacidn general con codificieo terminal destinados a cstas
actividades.

Esta plataforma podvd Jdar servicio on su primera cta-
paoa un total deo 40 puestos de estocironamiento de aviones
del tipo: DORNNTER DO, 27 y DO 28, CESKA CITATION, ETC. (o

similares) cuyas capacidades varian de 3 a 19 pasojeros.
VER G=-38
&} i . >
Carvacteristicas Jde los aviones gue podrdn operar en -

la plataforma de operaciones de aviacidn peneral,

* AERO COMANDLR 560.

NACION: DL A,

CONSTRUCTOR: AERO DESTON AND ENCIXNTEERINS.
TIPO: TPANSPORTE LIGERO,

MOTOR 2 MOTORES LYCOMING GO-480-5 270 HP.
ENVERGARUDA: 13.42 M.

LONGITUD: 10,44 M.

ALTURA: 4,349 M.

TRIPULACION: 1 PLRSORA,

PASAJEROS: 7 PLRSONAS.

* PILATUS PC-6 PORTER,
NACION:  SUILZA.
CONSTRUCTOR: PTILATUS FLUGIENCGWERICE A-06
TIPO: TRANSPORTE LIGERO.




MOTOR: 2 MOTORLES LYCOMING G.5.0.-480 340 P,
ENVERGADURA: 15,20 M,

LONGITUD: 10.20 M,

ALTURA: 3,20 B,

TRIPULACION: 1 PERSONA,

PASAJERQOS: & PERSONAS.

* DORNTER DO 27 Q-1.

NACION: ALEMANIA,

CONSTRUCTOR: DORNTER A ©

TIPO: TRANSPORTE LIGERO,

MOTOR: 1 SMOTOR LYCOMING GO, 480 Bl Ao 270 HP.
ENVERCGADURA: 12 M.

LONGITUD: 9.60 M,

ALTURA: 3.50 M.

FRIPULACTON: 1 PERSONA.

PASAJLEROS: © PERSONAS.

* DORNIER DO.28 A-1

NACTON:T ALEMANTA.L
CONSTRUCTOR: DORNIER A-0.
TIPO: TRANSPORTE LIGERO.
MOTOR: 2 LYCOMING 250 H.DP.
ENVERGADURA: 13.80 M.
LONGITUD: 9,18 M.

ALTURA: 2.80 M.
TRIPULACION: 1 PERSONA.
PASAJEROS: & PLRSLONAS.

* 1L AL 45 QUERANDIL.

NACTON:  ARGENTINA.
CONSTRUCTOR: DINFIA,
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* PEKING,

TIPO: TRANSPORTE LIGERO,
MOTOR: 2 LYCOMING 0-320,
SNVERGADURA: 13,75 M.
LONGITUD: 8.91 M,
ALTURA: 2.73 M.
TRIPULACION: 1 PERSONA.
PASAJEROS: 4 PERSBONAS.

NACTON: REPUBLICA POTULAR CHINA,

CONSTRUCTOR: INSTITUTO DBE OINGENIERIA ANRONAU
TICA.

TIPO: TRANPSORTLE LICGERO,

MOTOR: 2 LUCHENKO AT-14R.

ENVERGADURA: 17 .50 M,

LONCGLTUD: 12.98 M.

ALTURA: - - - - - - -

TRIPULACTON: 2 PLRSOKAS,

PASATERGS: & PLRSONAS.

* ORUMMAN G-159 GUSLESTREAM 1.

NACION: .5 A,

CONSTRUCTOR: ORUMMAN ALRCARFT ENGINITRING. C.
TIPG: TRANSPORYE T.1GERO,

MOTOR: 2 TURDONELICES ROLLS-ROYCL LIART 529
ENVERGADURA:; 23.93 M,

LONGITUDB: 19.40 M.

ALTURAD 6.895 M,

TRIPULACION: 2 PERSONAL.

PASAJERQGS: 19 PERSONAS.
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* GRUMMAN GULUSTREAM 11,

NACTON: U.S.A.

CONSTRIICTOR:  GRUMMAN AMBERTCAN AVIATION CORD.

TIPO: TRANSPORTYE LICERO,

MOTOR: 2 TURBORREACTORES ROLLS-ROYCE SPTY MK
511-8.

ENVERGADURA: 21,87 M,

LONGITUD: 21,36 M.

ALTURA: 7.47 M,

TRIPULACION: 3 PERSONAS.

PASAJEROS: 19 PERSONAS.

* CESSNA CITATION 500,

NACION: U.S8.A.

CONSTRUCTOR: CESSNA ATRCRAFT €O,

TIPO: TRANSPORTE LTGLERD,

MOTOR: 2 TURBORRBACTORES PRATT & WHVINEY ---
JTI50-1.

ENVERGADURA: 13.32 M,

LONGITUD: 13,43 M.

ALTURA: 4,36 M,

TRIUPLACION 2 PRRSONAS.

PASAJEROS: & PERSONAS,

* HAWKER SIDDELEY T125-7041,

NACTON: GRAN BRETVANA.

CORSTRUCTOR: BAE.

TTPO TRANSPORTE LTIGERO.

MOTOR: 2 TURBORREACTORES GARRLT ATRESEAKCH,
ENVERGADURA: 14 .33 M,

LONGITUD: 15,40 M.

ALTURA:  5.306 M,

TRIPULACTON: & PERSONAS.

x PASAJEROS: § PERSONAS.
ofe\ s s ey g = ===/
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* DASSAULT MYSTERLE-FALCON 20,

NACTON: FRANCIA.

CONSTRUCTOR: AVIONS MARUE) DASSAULT.

TIPO: TRANSPORTE LIGERO,

MOTOR: 2 TURBORREACTORES G. LELECTRIC CF700-2C
ENVERGADURA: 16 .30 M,

LONGTITUD: 17.15 M,

ALTURAY R, 32 M,

TRIPULACTION: 2 PERSONAS.

PASAJEROS: 10 PERSONAS.

* AEROSPATIALL SN. 601 CORVETTE.

NACTON: FRANCTA.

CONSTHUCTOR: AHROSPATIAILL.

TIPO: TRANSPORTE LTIGERO.

MOTOR: 2 TURBOKREACTORLES PRATT & WIITTNREY.
ERNVERGADURA: 12.87 M,

LONGITUD: 13.83 M.
ALTURA: 4.23 M,
TRIPULACTION: 2 PHRSONAS.
PASAJERCOS: 13 PERSONAS.

* MBB HFB 328 JIANSA.

NACTON: ALEMANTA,

CONSTRUCTUR: MBB.

TIPD: TRNASPORTE LIGERD.

FOTOR: 2 TURBORREACTORES 6. ELEUTRIC CJ6l1D-9
ENVERGADURA: 14,49 M.

LONGITUD: 10,01 M,

ALTURA:D 4,94 M.

TRIPULACION: 3 PLRSONAS,

PASAJERGS: 12 PERSONAS,

S\ =momoEnTn DE Fusn //Scme—e—
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PIESTAS

Para ¢l emplazaniento correcto de las pistas deherén

tomarse on consjidoracidn los siguientes congeptros:

1.- Longitud bisica de pista (s},

b
1

Orientacidn de la (s) pista (s).

Lt
1

Logitud real de pista is).

d,.- Nimero de pistas.

L]
1

Eupecificaciones generales QA C. ],
I 5

1.- Longitud blsica de pistas.

La Jongitud bisica do una pista eoxtd dererminada en -
hase a especificaciones porporcionada por Ja DA 0,1, to--
rando en cuenta ¢l tipo de aeronave o aperar; y posterior-
mente se Jdeteripinag la longitud correeida por temperatura,

por ¢levacidn v Tinalmente Ixn longitud rveal.

LONGITUD BASICA DE PISTAS.

CLAVE DE LONGTTUD TIPOS DE AERONAVES
RIS e REPRESENIATIVAS -
EOING 747
BOING 707
A DE 2,100 MTS. EN  BOING 227-100
ADELANTE DG -9-10
ne - 8§
NC - 10
e TRIDENT
F-28-NK 1000
B DE 1,500 A 2,100 bDC-6

VISCOUNT
P-27-FRIEADSHIP




CLAVE DB LONGITUD TIPO DE AERONAVE
PISTA, i e . REPRESENTATIVAS.
De-3
¢ DE 900 A 1,500 e -4
e BRISTOL FRETGUTER

SUD-QVEST 50-95 CORSE
ANTONOV AN-2

TLYUSIITN 11-12
YAROULEV YAK- 10

D DE 750 A 900

MACHTH M13 320
DE HAVILLAND HC-3 0
DORNIER DO 27
E NE 600 A 750 PLATUS PC-6 PORTER
ORUMMAN GULEFSTREAM I1
FoA. 45 QUERANDT
CESSNA CITATION 500
BLECH 0185

Estas longitudes bisicas para pistas corresponden a -
cilculos ya preestablecidos segin:
Bistancia de recorrido de despegoce Jdisponible.
<~ Distancia deo deospegue disponible.
< Distancia de aceleracidn-parada disponible,
~ Pistancia de aterrizaje disponibloe,
e acnerdo con o anterier, o Slave de 1o pista para
cl aoropuertoe eon estudio scrd AT con una longitud hisica

de 2,100 mts.

2,- Orientacidn de lus Pistas.

La orientacidn del aerodvomo esta determinada bisicy
mente por;
a) Superficies limitadoras de obsticulos.
(aplicacidn de normas OACUl.) (Ver tema 3 capl-

tulo 17,
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b) Rosa de vientos (Ver tema 4 Cap. I1).
¢) Superficie restringida por afectacién de ruido.
(0.AC.1.) (Ver tema 4 Cap. 1I). VER G-39

Basados en los lineamientos anteriores, se determind
que la localizacibn y la orientacibén méds conveniente es:

LOCALIZACION: Centro geométrico del aerodromo.

Entre las poblaciones: Huejotzingso, Santa Ana Xalmi-
milulco, Tialtenango y Santa Maria Zacatepec.

ORIENTACION:

Pista 17 - 35

3.- Longitud Real de Pistas.

Una vez obtenida la longitud bésica de pistas, se --

calcula la longitud real tomando en consideracién las con-

diciones respecto a:

1.- Elevacién del aérodramc P.S.N.M.

2.- Temperatura de la regidn.

3.- Pendientes miximas. ‘

4.- Velocidad y direccibn de vientos domi-

nantes.
* ELEVACION = 691.02 P.S.N.M.
* TEMPERATURA STANDAR S5.N.M. = 15° C.
* TEMPERATURA MEDIA MENSUAL DE LAS MEDIAS DIARIAS DEL MES
MAS CALUROSO = 18.6°C (T;).
* TEMPERATURA MEDIA MENSUAL DE LAS MAXIMAS DIARIAS DEL --
MES = 28°C (T,)

[

* PENDIENTE LONGITUDINAL MAXIMA - 1.0% (REFERIDA A LA --

LONGITUD BASICA DE PISTA (S8) ).
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LONGITUD REAL DE PISTA.
LONGITUD CORREGIDA POR ELEVACION.

LCE = LB ( 1 + 0.07 "/1000).
LCE = 2,100 { 1 + 0.07 ( 891,02y 4
LCE = 2,100 [ 1.07 (.69102) ] |
LCE = 2,100 X 2,425 = 1,552.72

3,652.72
L.C.T. = LCE X 1 + 0.01 A
A= TR - TST.
TST = 15° - (6.5 %/1000).
TST = 15 - [(6.5) (.69102) ]
TST = 15 - 4. 49
TST = 10.51
=1+ T2 T - 21073
A= 21.73 - 10.51 = 11.22
L.C.T. = 1,552.72 X 1 + 0.01 (11.22)
L.C.T. = 1,726.93
3,826.93
L.C.P. = 1,726.93 X 1 + 0.20 (0.01)
L.C.P. = 1,732.11
3,832.11
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LONGITUD REAL DE PISTA.

i

L.R.P. L.B. + 1,729.34

L.R.P.

il

2,100 + 1,732.11 = 3,832.11

3,800.00 MTS.

LONGITUD = 3,800.00 MTS,

4.- NOomero de Pistas.

El nimero de pistas esta determinado por el némero
de operaciones hora critica y 1la norma indica que una de-
manda mayor a las 25 operaciones hora critica, requiere -
ya de dos pistas para satisfacer el ritmo de las operacio
nes de aterrizaje y despegue, por 1o que el aeropuerto --
tendrd Gnicamente una pista 17:35 de 3,800 X 45 mts.

5.- Especificaciones Generales 0.A.C.I.

Méiﬁenes de Pista.
Debe ponerse mirgenes a:
Las pistas cuya letra de clave sea "A",

Las pistas cuya letra de clave sea "B'" si han de --

ser utilizadas por aviones grandes equipados con turbina. -

Excepto que si la pista tiene una altura de 60 nts,
o mis no hay necesidad de proveer nirgenes, los mirgenes
de una pista o de una zona de parada son con el fin de re
ducir al minimo el peligro que pueda correr un avibn que
se salga de la pista o de la zona de parada.

Los mdrgenes se deben de preparar en forma especial
para obtener la resistencia requerida o bien para evitar

la presencia de piedras o de materiales sueltos.

Puede presentarse dificultades debido a la falta de

A\=mo==nrn o= =us=t /X
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contraste visual c¢ntve las superficies de la pista y la --
franja continua. bstu dificultad puede eliminarse emplean-

do una sefal de faja lateral de pista,

Longitud: toda frunja debe extenderse antes del um--
bral, y mis alla del extremo de la pista o de la zona de -
parada hasta una dJdistancia de por 1o menos 60 mts. Cuando
la letra de la pista sea A", "B" o "C", 30 mts. cuando lu
letra de la pista sea "D" o "E",

Anchura: Siempre que sea posible, toda franja que --
comprenda una pista para proximaciones de precisidn se ex-
tenderd hasta una distancia de 150 mts. por menos a cada -
ladec del eje de la pista "B" zona de parada, a todo lo lar
go de la franja. Toda franja que comprenda una pista de --
vuelo visual debe extenderse a cada lado del eje de 1a --
pista o zona de parada, a todo lo largo de la franja hasta
una distancia de por lo menos: 75 mts, cuando la letra de
clave de la pista sea YA", "B" o "C". 40 mts. cuando la --
letra de clave de la pista sea "D". 30 mts. cuando la le--

tra de clave de la pista sea "E".

Objetos de la Franja de Pista.

Apéndice "A"
Pendiente longitudinal de pista.

A).- La pendiente obtenida al dividir la diferencia ontre la

elevacibn midxima y wminima a lo largo del eje de la -

pista por la longitud de ésta, no debe exceder del 1%,

B}.- En ningua parte de la pista la pendiente longitudinal
no debe exceder de 1.25%, cuando la longitud bésica -
de la pista es de 1800 mts. o mlds 1.5% cuando la lon-
gitud bisica de la pista hasta de 1800 mts.
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C).-

D) .-

E).-

Un cambio de pendiente entre dos pendientes consecuti
vas no debe exceder del 1.5%.

Para pistas de 1800 mts., o més, en la primera y Glti
ma cuarta parte de la longitud de la pista la pendien
te no debe exceder del 0.8%.

Cuande no puedan evitarse los cambios de pendiente, -
estos deberfan ser tales que no se obstruya 1a visibi
lidad desde cualquier punto situado a 3 mts. sobre la
pista, respecto a todos los demés puntos situados a -
3 mts. sobre la pista, dentro de una distancia igual

por lo menos a la mitad de la longitud de la pista.

La transicién de una pendiente a otra debe efectuarse
mediante una superficie curva, con un grado de cambio
no mayor a: 0.1% por cada 30 mts. cuando la longitud
bédsica de pista sea hasta de 1800 mts. de 0.2% por ca
da 30 mts. cuando la longitud bisica de pista sea de
hasta 1800 mts. |

Topografia del Aeropuerte, sus Vias de Acceso e Inmediacio

nes.

Deben tenerse en cuenta las caracteristicas topogrifi

cas del aeropuerto y de sus inmediaciones, en especial los

factores siguientes:

a) El cumplimiénto de las disposiciones relativas.

b) La utilizacién de los terrenos en la actualidad y
en el futuro. Su orientacidén y trazado deberian e-
legirse de manera que en la medida de lo posible -
se hayen protegidas contra las molestias causadas
por el ruido de las aerconaves, las zonas especial-
mente sensibles, tales como, los distritos residen
ciales, escuelas y hospitales,

c¢) Longitudes de pista en la actualidad y en el futu-
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d} Costos de construccion.
e} Posibilidades de instalar ayudas visuales y no vi-
suales para la aproximacién.

Trénsito Aereo en las Inmediaciones del Aerodromo.

Al estudiar el emplazamiento de las pistas, deben te-
nerse en cuenta los factores siguientes:
a) La proximidad de ctros aerodromos o rutas (ATS).
b) La densidad de trénsito.
c¢) Los procedimientos de control del trénsito aereo y
la aproximacién frustrada.

Longitud Efectiva de las Pistas.

Pistas Paralelas.- El nGmero de pistas que ha de pro-
moverse en cada direccibn dependerd del nimero de movimien
tos de aeronaves previsto.

Cuando se disponga de pistas paralelas para uso simul
téneo solamente en condiciones metereolégicas de vuelo vi-
sual, la distancia minima entre sus respectives ejes {(de -
enlace) deberé ser: 210 mts. {700 pies), cuando la letra -
de la pista (SL) mis larga sea "A"™ o "B": 150 mts. ‘que --
son- (500 pies) cuando la letra de clave de la pista mas -
larga sea '"C". 120 mts. (400 pies) cuando la letra de cla-
ve de la pista mis larga sea "D" o "E",

Se requerird de una separacidé4n mucho mayor cuando se
disponga de pistas paralelas para uso simultineo en condi-
ciones metereolbgicas de vuelo por instrumentoes.

Normas E.E.U.U.

(No existen normas internacionales) en caso de aproxima---
cibn simultinea de precisibém por instrumentos la separa--
cién minima entre los ejes de las pistas paralelas (para -
usb simultédneo) serd de 1300 mts. (4300 pies).
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1) Salidas simulténeas (no radar) 1050 mts. (3500 pies).

2) Llegada salida (radar) a).—.Cuando los umbrales van --
escalonados y la aproximacién conduce a la pista mas -
préxima. La separacibn de (1050 mts. podré reducirse -
en 30 mts. por cada 150 mts, de escalonamiento entre -
los umbrales, pero nunca una distancia inferior a 300
mts. ¢).- Cuando los umbrales estén escalonados y la -
proximacibn se dirige a la pista més lejana, la separa
cién de 1050 mts. puede aumentarse en 30 mts. por cada
150 mts. de escalonamiento entre los umbrales., d).- --
Cuando més de una de las condiciones mencionadas se a-
plican un par de pistas paralelas se utilizari como mi
nima a mayor separacibn resultante.

Area Terminal entre Pistas Paralelas.
Fnplazamiento del Umbral.

A fin de evitar al minimo las operaciones de rodaje
que requieran el cruce de pistas en servicio y utilizar -
mejor el &rea entre pistas paralelas, el 4rea terminal vy
las demis Areas operacionales podrén emplazarse entre las
pistas paralelas. '

A fin de alojar esas 4reas, es posible que se requie
ra una mayor separacién entre las pistas paralelas,

Emplazamiento del Umbral.- El umbral estd situado --
normalmente en el extremo de la pista si no hay obsticulos
que sobresalgan por encima de la superficie de aproxima--
cién. Al estudiar el emplazamiento del umbral, debe consi
derarse también la altura de la referencia (I.L.§$.) y de-
terminarse el limite de franqueamiento de obstéculos.

A determinar que no hay obsticulos que penetren por
encima de la superficie de aproximacibn, deberia tomarse
en cuenta la presencia de objetos mdviles. Vehiculos en -

carreteras, trenes, embarcaciones, etc., por lo menos don




tro de la posible 4rea de aproximacidn comprendida en una -
distancia de unos 1200 mts, (4000 pies) medida longitudinal-
mente desde el umbral y con una anchura total nunca infe---
rior a 150 mts.

Si un objeto sobresale por encima de la superficie de
aproximacién y no puede eliminarse deber{a considerarse la
conveniencia de desplazar el umbral permanentemente.

Para lograr los objetivos del anexo 14 cop. 4 lo me--
jor seria desplazar el umbral a lo largo de la pista la --
distancia suficiente para que la superficie de aproxima---
cibn quede libre de obstéculos.

Para optar por la solucién del punto anterior debe --
tratarse de obtener el equilibrio 6ptimo entre la superfi-
cie de aproximaciébn libre de obsticulos y una distancia --
adecuada para el aterrizaje,

No obstante la consideracién de la distancia disponi-
ble para el aterrizaje, el emplazamiento que se¢ elija para
el umbral, no tenga una pendiente menor del 3% cuando la -
letra de clave de las pistas sea "A" o "B" ni de 5% cuando
la letra de clave de la pista sea ‘'C". |

Determinaciones de distancias declaradas.
Consultar manual de aerodronmos.

Rosa de Vientos, .

En la rosa de vientos debe representarse la frecuen-
cia proporcional de determinadas direcciones y velocida--
des del viento para la situacién de un aeropuerto de mane
ra que las condiciones atmosféricas puedan ser tenidas en ,
cuenta en la planificacién de un sistema de despegue o a-
terrizaje, se puede comprobar con qué frecuencia se pre--
sentan los vientos adversos en la disposicién de las pis-
tas y cuando la fuerza de los mismas sobrepasa la fuerza -

permitida,
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Claves de Referencia de Laracteristicas de Aerodromos.
(Clave - Longitud).

La longitud de la pista debe aumentar un 70% por --
cada 300 m. de elevacibn. Cuando la letra de clave de 1la
pista sea "A", "B" o "C" y la longitud bédsica de la pista
estd determinada por los requisitos de despegue, dicha --
longitud deberia a su vez aumentarse a razén de un 10% -~-
por cada 1% de pendiente de la pista.

LETRA DE CLAVE LONGITUD BASICA DE PISTA.
A Desde 2,100 m, (7000 pies) en adel.

B Desde 1,500 m. (5000 pies) hasta-
(exclusive 2,100 m).

C Desde 1,800 m. (3000 pies) hasta
(exclusive 1500 m).

D Desde 750 m. (2500 pies) hasta --
_ {exclusive 900 m}).

E Desde 600 m. {200 pies) hasta ---

(exclusive 750 m).

Para describir las caracteristicas de las pistas y -
de ciertas instalaciones conexas de los aerodromos, se u-
tiliza una clave de referencia que responde a la longitud
bésica de las pistas. En lo sucesivo, cuando se utilicen
letras clave, éstas tendrin los significados que se les -
asignen en tabla.

Zonas de Proteccién de Aeropuertos.
Superficie Horizontal Interna.

Plano horizontal situado sobre un aeropuerto para --
establecer una altura que restringiré la creacién de nue-

vos obstAculos, eliminacién y sefialamientos de los mismos.

Esta superficie es un circulo de 4000 m. de radio, aque-

AN\ = ey o muimni /e
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1los aeropuertos considerados en las categorias A", "B" y
“"C", y 2500 m, para la categoria "D"; y de 2000 . para la
categoria "E'", medidas a partir del centro geométrico del

aeropuerto © bien el que determine esta dependencia y esta
rﬁ situado a 45 m. sobre la elevacién del aeropuerto, -

Superficie Cénica.

Esta superficie se origina en el perimetro de la su--
perficie horizontal interna, con pendienté ascendente de -
1:20 (5%) hasta alcanzar una altura de 50 m. para las de -
categoria "C", "D" o "E" y 100m. para las de categoria "A"
o "B" sobre la superficie horizontal interna. |

I 4 %
bt ", ;w‘n_lh(!t LILIFLe LN lh!!!ll‘ oot

\ \ (1 L1 |I.Q.-. -

Se recomienda que para pistas de instrumento o pis--
tas principales de la clave "A", "B', "C" o "D'" se elimi-
nen los obstécules aparte de ellos.

A).- Que sobresalgan por encima de un plano que se eleve
con una pendiente de 1.40 (2.5%) desde el limite su-
perior de la superficie de aproximacidnm, -

A\smoru=nro o= =u==i/~ e
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B) .- Que estén situados dentro del drea de aproximacién -
por prolongada 8 millas maritimas desde el centro de
la pista.

€).- Que puede constituir un obstéculo para la navegacibn.
También estipula que puede ser necesario eliminar los
objetos situados hasta una distancia de 360 mts. del
extremo de la pista para las aeronaves qﬁe se pasen
o queden cortas, respecto a la pista o que puedan obs
taculizar el funcionamiento satisfactorio de las ayu
das visuales, asi como las electrdénicas que son nece
sarias para la aproximacién de aterrizaje.

Superficie de Transicién.

Esta superficie se inicil lateralmente con pendiente
ascendente de 1:7 (14.3%) en ambos lados de la faja de se-
guridad, hasta interceptar la superficie de transicién, -
solamente se estipula por seguridad, pero siempre se debe
ré utilizar para limitar alturas de las zonas adyacentes
paralelas a las pistas de aterrizaje de sus 4dreas de apro

ximacidn,

Superficie de Aproximacién.

Para aéropuertos de operacién por instrumentos es un
plano inclinado de forma trapezoidal de pendiente ascen--
dente de 1:50 (2%} y se origina a 50 m. de las sefiales de
umbral. Las dimensiones de este plano son: 300 m. para el
borde interior dos lados que parten de los extremos del -
borde interior y divergando uniformemente en 15% esta pri
mera seccifn tiene una longitud de 300 m.; a este plano se
adiciona a comntinuacifén una segunda seccién, con pendien-
te ascendente de 1:40 (2.5%) y su eje mayor se extiende -
hasta 200 m. teniendo el borde exterior del primer plano;
el borde superior es de 1200 m.




Para aeropuertos de aproximacidén visual. Es un plano
inclinado de f{orma trapezoidal que se inicia a 60 m. de --
las senales del umbral, teniendo el borde inferior 150 m.
y el borde exterior 750 m. con un eje de 3000 m. y diver--
gencias del 10%. La pendiente de dicha superficie de apro-
ximacidn visual es de 2.5% para las categorfas VA" y "B";
3.3% para la "(C" y 4% para la "D" y 5% para la “E".

Superficie de Subida en el Despegue.

Enlas pistas cuya direccibén se haya determinado como
operaciones de despegue, se establecerin las restricciones
que delimitan las formas geométricas que enseguida se es--

pecifican:

Para la pista principal en las categorias "A", "B" y
"C", un plano inclinado en forma trapezoidal a 60 m. del -
extremo de la pista, en el borde interno de 180 m. y diver
gencia del 12.5% hasta alcanzar el borde exterior. 1200 m.
y la pendidente longitudinal de este plano, serd, del 2% -
a este plano se adiciona un recténgulo con la misma pen---
diente, los dos planos se proyectarﬁn hasta 1500 m, del -~
extremo depista. Igual criterio se seguiré para las pistas
no principales, con el borde de interior a 180 m. el borde
exterior de 1200 m. para las categorias A", "B" y “C" ---
580 m. para "D" y 380 m. para "E" pendientes de 2.5% para
las categorfias A", “B" y "C" 2500 m. para "D" 1600 m. pa-

ra H'El'l'
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ANEXO 14 AERODROMOS

4 RESTRICCION Y ELIMINACION DE OBSTACULOS.

TABLA J-: DIMENSIONES Y PENDIENTES DE LAS SUPERFICIES LIMITADORAS DE OBSTACULOS

PISTAS DE ATERRIZAJE.

CLASIF. DE LAS PISTAS APROXIMACION VISUAL APROXIMACION POR APROXIMACION DE PRE-
SUPERF. Y DIMENSIONES. : INSTRUMENTOS CISION.
CATG. 1 CATG.1I o 111
AR ¢ D £ AB ” A.B.C. A.B.C.
1 2 4 5 6 7 8 9
CONICA
PENDIENTE 5% 5% 5% 5% 59 5% 5% 5%
ALTURA ~100m 75m 55m 35m 100m 75m 100m 100m
(350') "{250') {180'} (115") (350')  (250')  (350') (350*)
HORIZONTAL INTERNA 45w 45m 45m 45m tm  45m 45m a5n
ALTURA (150.) {150 %150*) (150"} 3150') 5150') 150*) alsof)
RADIO 4000m  4000m 500m  2000m 000m 000m 000m 000m
(13000*) (13000') {23000') {13000')  (13000') (13000'} (13000') (13000")
APROX. INTERNA '
ANCHURA 120m
DIST. DESDE UMBRAL (400")
LONGITUD 60m
PENDIENTE (200')
900m
{3000")
2
APROXIMACION
150m 150m 80m 60m 300m 30m 300m 300m
%ﬂ?g#}gg DE BORDE (500') (500') (260') (200')  (1000') (1000¢) (1000') (1000*)
60m 60m 30m 30m 60m 60m 650m 60m
DIST. DESDE UMBRAL (200*)  (200') (100') {100*)  (1200') (200')  {(200') (200')
DIVERGENCIA C/LADO 102 10% 10% 10% 15% 15% 15% 15%
PRIMERA SECCION 3000m  3000m  2500m  1600m 3000m  3000m . 3000m 3000m
LONGITUD . (10000') (10000') (8300') (5200') (10000') (10000') (10000') (10000*)
PENDIENTE 2:5%  3.3% 4% 5% 2% 24 2% 2%
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CONTINUACION.
CLASIF. DE LAS PISTAS APROXIMACION VISUAL APROXIMACION POR APROXIMACION DE PRE
SUPERF. Y DIMENSIONES. INSTRUMENTOS. CISION.
CAT. 1 CATG.II o III
AB AB C ‘A .B .C. A.B.C.
1 2 5 8 7 8 9
SEGUNDA SECCION 3600mb  3600mb  3600m 3600m
LONGITUD (12000'){12000')  {12000') (12000'}
PENDIENTE 2.5¢  2.5% 2.5% 2.5
SECCION HORIZONTAL 8400mb 8400m  8400m 8400m
LONGITUD (28000')(28000')  (28000') (28000')
LONGITUD TOTAL 15000m  15000m 15000m  15000m
(50000')(500004)  (50000') (50000')
DE TRANSICION 14.3% 14.3% 203 205 14.3%  14.3% 14.3% 14.3%

PENDIENTE

DE TRANSICION INTERNA

PENDIENTE 33.3%
SUPERFICIE DE ATERRI-

ZAJE INTERRUMPIDO

LONGITUD DEL BORDE 120m
INTERIGR (400"}
DISTANCIA DESDE EL 1800m
UMBRAL {6000")
DIVERGENCIA (A CADA - 10%
LADQ)

PENDIERTE. 3.33%

a) Saivo indicacidn contraria, tddas las dimensiones se miden horizontalmente.
b) Longitud variable, vBanse 4.2.8 6 4.2. 13.

c) Distancia hasta el extremo de pista, si esta distancia es menor.

-



Elementos de los Aerodromos, conexos a las pistas y que --
guardan relacibén directa con el aterrizaje y despegue de -

los aviones,

Términos,

Franjas de pistas.

MArgenes de pistas.

Zonas de parada.

Zonas libres de obstéculos.

Zonas de seguridad de extremo de pistas.

Explicacién de Términos.
Area de Movimiento.

La parte del aerodromo que ha de utilizarse para el -
despegue y aterrizaje de las aeronaves y para el movimien-
to en superficie de los mismos.

Area de Aterrizaje.

La parte del 4rea de movimiento que esti destinada al
aterrizaje 6 despegue de las aeronaves.

Pistas.

Una pista es una &rea rectangular definida en un aero
dromo terrestre preparada para el aterrizaje y el despegue
de las naves.

Las pistas sirven para atender los requisitos opera--
cionales de aterrizaje y despegue de las aeronaves pesadas
y algunas de las ligeras. Ademés, las pistas sirven para -
facilitar el trénsito aéreo y controlar los movimientos en

tierra.

Longitud Bisica de Pista.
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La longitud bAsica de pista, seleccionada a los fines
de planificacién de los aerodromos, que es necesaria para

el despegue o aterrizaje
a la atmbésfera tipo a la
diente de pista nulos.

Franja de Pista,.

Una franja de pista
de la pista y la zona de

en condiciones correspondientes -

elevacién cero con viento y pen--

es una -franja definida que compren
‘parada, si la hubiese destinado -

a) Reducir el riesgo de las aeronaves que se salgan de la

pista.

b) Proteger a las aeronaves que sobrevuelan la franja de -

pista durante las operaciones de despegue o aterrizaje.

Zona de Parada.

Una zona de parada es una 4rea rectingular definida -

de una pista en el sentido del despegue y preparada como -

zona adecuada para que pueden detenerse las aeronaves en -

caso de un despegue interrumpido.

La zona de parada, va incluida dentro de la franja de

pista. Por 1o comfin se dispone de una zona de parada cuan-

do la superficie no es lo suficientemente larga para propor

cionar una distancia adecuada (sobre la cual el avién pue-

de efectuar una parte del ascenso) de aceleracidn - parada

- para el tipo critico de aeronave que ha de utilizarse.

Zona Libre de Obstétu&os

Es una 4rea rectédngular definida en el terreno o en -

el agua y bajo la autoridad competente, designada 0O prepa-

rada sobre la cual un avidn puede efectuar una parte del -

ascenso inicial hasta una altura especificada.
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Area de Seguridad de Extremo de Pista.

Un 4rea de seguridad de extremo de pista, es un 4rea
simétrica respecto a la prolongacibén del eje de la pista y
adyacente al extremo de la franja, cuyo objeto principal -
consiste en reducir el riesgo de dafios a un avién que efec
tue un aterrizaje demasiado corto o demasiado largo.

* Se estima que el 4drea de seguridad del extremo de pista,
va emplazada més alla de la franja de la pista.

Recorrido de Despegue Disponible [Tora).

Es 1a longitud de pista que se declara disponible y -
adecuada para el recorrido de tierra de una aeronave que -
despega.

Distancia de Despegue Disponible (Toda).

Equivale al recorrido de despegue disponible incremen
tado en la longitud de cualquier zona libre de obstéiculos
disponibles.

Distancia Disponible de Aceleracién - Parada (ASDA).

Es la longitud de recorrido de despegue disponible --
mids la longitud de la zona de parada disponible.

Distancia de Aterrizaje Disponible (L.D.A.) T.

Es la longitud de pista que se ha declarado disponi--
ble y adecuada para el recorrido en tierra de un avibn que

aterriza.
Distancias Declaradas. F.

Es el conjunto de distanaias de {(Tora, Toda,Asda y --
Lda) correspondientes. a una pista determinada por la auto-
ridad.
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Calles de Rodaje.
PROYECTO.

Para lograr la mixima capacidad de pista y calles de
rodaje, es necesario proyectar las calles de rodaje de ma-
nera que se asegure que las aeronaves puedan abandonar la
pista después del aterrizaje sin demora, y entrar en la --
pista, para despegar con_rtimo que permita mantener los mo
vimientos de aeronaves en la pista con las distancias mini
mas de separacidn.

Ademés las aeronaves durante el rodaje 6 los vehicu--
los terrestres no deberdn interferir en el funcionamiento
de las ayudas electrbnicas para la aproximacién y el ate--
rrizaje.

Asi pues, en el proyecto de los trazados en las ca---
lles de rodaje se aplican los siguilentes principios gene--
rales:

a} El camino recorrido por las aeronaves en las calles de
rodaje deberin ser lo mds directo y sencillo posible.

b) Siempre que sea posible, deberén trazarse recorridos en
linea recta y los cambios de direccibn en las calles de
rodaje deberén ser lo mis pequefias y en el menor nfime-
ro posible.

¢) Deberdn facilitarse suficientes calles de entrada y sa-
lida para cada pista a fin de acelerar el movimiento de
las aeronaves entrando y saliendo de la misma.

d) Deberfa evitarse cruzar las pistas u otras calles de ro
daje,.siempre que seaposible en interés de la seguri --
dad y para evitar interrupciones del movimiento en su--
perficies de las aeronaves.

e) De forma ideal, las rutas de las calles de rodaje hacla
las plataformas y desde las mismas deberdn estar esta--
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blecidas para una sola direccibn a fin de facilitar los
movimientos en superficie de las aeronaves y evitar cual
quier conflicte de trénsito.

f) Los trazados de las calles de rodaje deber&n estar pla--
nificados de forma que se eviten las 4reas en las que el
péblico puede tener fdcil acceso a las aeronaves.

CALLES DE ENTRADA Y SALIDA.

La capacidad de una pista depende de gran parte de 1la
posibilidad de que el sistema de calles de rodaje facilite
el trdnsito de las aeronaves hacia la pista y de la misma.

La funcién de las calles de salida es reducir en un -
ninimo el tiempo de ocupacién de la pista de las aeronaves
que aterrizan.

Idealmente las calles de salida deberian estar situa-
das a lo largo dela pista, a intervalos frecuentes, para -
poder acomodarse a cada tipo de aeronave que se espera uti
lice la pista.

Una calle de salida puede estar en 4ngulo recto con -
- la pista, lo que hace que las aeronaves tengan que desace-
lerar hasta velocidades muy bajas antes que puedan efectuar
el viraje de salida, o puedan estar disefiadas con un ingu-
lo agudo a fin de permitir velocidades mas altas en el vi-

raje de las salidas.

Cuando el extremo de una pista no esta servido por una
calle de rodaje, puede ser necesario suministrar un pavi--
mento suplementario al extremo de la pista para que las --
aeronaves efectlen el viraje. Estas dereas pueden ser tam-
bién fitiles a lo largo de-la pista a fin de reducir el tiem
po de rodaje y la distancia para algunas aeronaves.
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NOTA: Para calcular la anchura de las calles de rodaje y -
las curvas de éstas ver tabla 1-1, 1-2.

CALLES DE RODRAJE A GRAN VELOCIDAD DE SALIDA.

La decisién de proyectar y construir una calle de ro-
daje de salida a gran velocidad se basa en los anflisis de
trdnsito existente y previsto. El fin principal de estas -
calles de rodaje es disminuir el periodo de ocupacién de -
la pista por las aeronaves y por 1o tanto aumentar la capa
cidad del aerbdromo. Cuando la densidad de trifico calcula
da para la hora punta es menor de 25 operaciones aproxima-
damente (aterrizajes y despegues) la calle de salida en --
dngulo recto puede bastar. Esta calle de salida en 4ngulo
recto puede ser construida con menos gastos y cuandosea co
locada en forma adecuada a lo largo de la pista, consigue
un flujo eficiente de tramsito.

NUMERO Y EMPLAZAMIENTO.

El emplazamiento de las calles de rodaje de salida -~
estd determinado por el punto de toma de contacto y el re-
corrido de aterrigaje de las aeronaves. Para determinar la
distancia desde el umbral deberian tenerse en cuenta las -
siguientes condiciones bésicas:

a) Velocidad de 1a tomas de contacto.

b} Velocidad inicial de salida o velocidad de viraje de sa .,
lida en el punto de tangencia de la curva de entrada.
¢) Distancia desde el umbral al punto de toma de contacto.
d) Distancia desde el punto de toma de contacto hasta el -

punto de tangencia de la curva de entrada.

Se supone, para fines del trazade de las calles de sa
lida, que las aeronaves toman en contacto a un promedio de
1.3 veces 1a velocidad de pérdida en la configuracidén de -




aterrizaje a un promedioc depeso bruto de aterrizaje'de a--

proximadamente 85% del miximo.

Por otra parte, se puede agrupar a las aeronaves ba--

sdndose en su velocidad de tomas de contacto en la forma -

siguiente:
GRUPO
GRUPO
GRUPO

GRUPO

GRUPO

GRUPO

L S

- Menos de 90 nudos (167 km/h)
- Entre 91 nudos (169 km/h) & mis,.
- 121 nudos (224 km/h) 6 més.

BRISTOL FREIGHTER 170
DC-3
DC-4
F-27

BRISTOL RBRITANIA
DC-6

F-28 - Mk 100
viscount 800

B-707
B-727
DC-8
DC-10
Trident.

De estas consideraciones resulta evidente que el niime-

ro de calles de salida necesarias dependeri del tipo de a--

eronave de cada tipo que maniobren durante el periodo punta.

Ejem. En un aeropuerto muy grande la mayoria de las aerona-
ves pertenecerd probablemente 2 los grupos 2 vy 3. 81 es asi

puede que se necesiten dos salidas fnicamente. Por otro lado

un aerddromo que tenga mezcla equilibrada de los tres grupos

de aeronaves pueden necesitar tres salidas. Si en el aerddro

mo predomina el grupo 1 de aeronaves, quiza se necesite sola

mente una salida.

A\=mm=imnrn o2 mom= e
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TRAZADO DE CALLES DE RODAJE DE SALIDA,

La figura mostrada es la forma como se recomienda el
trazado para las calles de salida a gran velocidad.

Las razones en que se basa la eleccidén de este traza-
do para todos los emplazamientos de las curvas de salida -
de las pistas son:

A} La facilidad con que la mayoria de las configuraciones
de tren de aterrizaje de la aeronave pueden efectuar es
te viraje.

B} Proporciona gran separacidn entre la rueda principal ex
terior de la aeronave y el borde del pavimento.

C) E1 ensanche a la entrada a 1la calle de salida permite -
desviarse algo respecto al eje de la calle de rodaje, -
si la aeronave no comienza el viraje en el punto sefiala
do en la pista. y

D) Sirve para velocidades de aeronave de hasta 50 nudos --
(92 km/h).

CURVA NUM A R T L
1 5° 977,37 m 42,67 m 85,29 m
3206,60" 140" 279.83"
2 25° 556.82 m 123,44 m  242.96 m
1826,35" 4051 797.11"
3 30° 492.07 m  126.49 m  247.18 m
1548 ,80 " 415" 810,45
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MARGENES Y FRANJAS DE LAS CALLES DE RODAJE.

Un mirgen es una zona adyacente al borde de la super-
ficie pavimentada preparada de tal forma que proporcione -

una transicidén entre el pavimento y la superficie adyacen-
te.

Los fines principales por los que se procura un mir--
gen de calle de rodaje que es el de prevenir de los moto--
res de reaccidén sobresaliendo en voladizo mis alld del bor
de de la pista absorban piedras u otros objetos que puedan
producir dafios al motor y el prevenir la erosidén del &rea
adyacente a la calle de rodaje.

Una franja de la calle de reodaje es una zona que TO--
dea una calle de rodaje con la intencibn de proporcionar --
una 4rea protegida para la aeronave que utilice la calle -
de rodaje.

[
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GENERALIDADES.

El procurar apartaderos de espera permitiria despa--
char las aeronaves sin orden establecido y también dar --
preferencia a las aeronaves que necesiten efectuar el des
pegue directamente. Esto proporciona a las dependencias -
del servicio de trénsito aéreo una gran flexibilidad en -
el ajuste de la secuencia de despegue a fin de evitar re--
trasos indebidos y por lo tanto, aumentar la capacidad -
de un aerbdromo; en particular esto permite:

a) Demorar la salida de ciertas aeronaves debido a cir---

cunstancias imprevistas, sin demorar a las aeronaves -
gue la sigan (agregando de dltimo momento a la carga -
de pago o sustiucién del equipe defectuosos).

b) Realizacién de verificaciones del altimetro antes del
vuelo, ajuste y programacifn de sistemas de abordo pa-
ra la navegacibén por inercia, cuando esto no es posi--
ble en la plétaforma.

La existencia de calles de rodaje dobles o de entra-
das dobles de pista permite también retener o adelantar -
las aeronaves para facilitar el movimiento eficiente de -
las aeronaves en la superficie.

DIMENSIONES Y EMPLAZAMIENTO DE LOS APARTADEROS DE ESPERA.

El espacio necesario para un apartadero de espera de
pende de la cantidad de puestos de aeronave que se han de
proporcionar, del tamafio de las aeronaves a ubicar y de -

la frecuencia de su utilizacién.

En general a distancia minima la separacién entre --
una aeronave estacionada y otra que se desplace a lo lar-
go de 1a calle de rodaje, no deberia ser menor de 15 m --

(50 pies) si la aercnave en movimiento es del tipo de tur




borreaccidén y 10 m., si lu aerondve en movimiento es del ti-

po de hélice.

Emplazamiento. Los apartaderos de espera deberian estar em-

plazados:

A) A

una distancia del eje de la pista igual 6 mayor que:
75 m (250 pies) cuando la letra de clave de la pista -
sea A & B.

75 m (250 pies) cuando la letra de clave de la pista -
sea C ¥y si la pista de vuelo sea por instrumentos.

60 m (200 pies} cuando la letra de clave de la pista -~
no sea de vuelo por instrumentos.

40 m (130 pies} cuando la letra de clave de la pista -
sea D.

30 m (100 pies) cuando la letra de clave de la pista -

sea E.

B) Fuera de las 4reas criticas para el ILS Y, si es posible,
fuera de las 4reas sensibles del ILS. El anexo 10, voll-

men I, adjunto C ala 1, contiene orientacién sobre las -

dimensiones de las Areas criticas del ILS.

Es importante tener en cuenta que algunos tipos de ILS

puede requerir 4reas criticas diferentes de las dimensiones

minimas dadas en el anexo 10; en estos casos, las 4reas cri
ticas deberian determinarse en consulta con las autoridades

competentes teniendo en cuenta las caracteristicas del equi

po ¥ 8i fuera necesario por experimentacibn.

TRAZADO DE LOS APARTADEROS DE ESPERA, CALLES DE RODAJE DO-

BLES

A LA PISTA.

En general, los trazados que permiten que una & mis -

aeronaves se¢ adelanten a las aeronaves que las preceden, -

pueden dividirse en tres grupos:

A) Apartadero de espera. Un 4rea definida en la que las --
aeronaves pueden ser retenidas o adelantadas. La figura
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Z-1 muestra algunos ejemplos de configuraciones de apar
taderos de espera y la figura 2-2 muestra un ejemplo de
tallado de apartadero de espera.

B) Calle de rodaje. Una calle de rodaje alternativa que --

permite evitar la calle de rodaje normal. La figura --

2-3 muestra algunos ejemplos.

Generalmente, los apartaderos de espera son mis costo
$0s de construir, que las calles de rodaje dobles y las --
maniobras de las aeronaves requiren mis tiempo. Si se hace
uso de un apartadero de espera las aeronaves puede despe--
gar, basindose en sus prioridades para el despegue, en ---
cualquier orden, en tanto que con sus sistemas de calles -
de rodaje dobles solamente puede establecerse con priori--
dad relativa. La entrada doble a pista (fig. 2-4) reduce -
el recorride de despegue disponible para las aeronaves que
utilicen la entrada que no esta sitwada en el extremo de -
la pista. Sin embargo, esto no constituiria un inconvenien
te importante si ésta entrada pudiera ser utilizada por --
las aeronaves para las que es adecuado el restante recorri
do de despegue disponible. Una entrada doble a pista, hace
que sea posible adelantar también a una aeronave demorada
en otra calle de entrada o incluso en el extremo de la pis
ta. E1 trazado de entradas a la pista difiere en la forma
de entrada a la misma. Las entradas oblicuas permiten la -
entrada a cierta velocidad, pero también hacen mis dificil
que la tripulacibn vea a la aeronaves que se aproximan pa-
ra aterrizar, y son ligeramente mis costosas. La experien-
cia indica gue los aspectos técnicos y econdmicos locales.




PROGRAMA GENERAL: ZONA AERONAUTICA ¥ ZONA TERMINAL CON
EDIFPICIOS ANEXOS

— —
y——y y——

A) ,~ CAMINO DE ACCESO

B) .~ ESTACIONAMIENTO

@) .~ EDIFICIO TERMINAL COMERCIAL
D)Q"" GREI

E) .~ AREA DE COMBUSTIBLES

P) .~ AVIACION GENERAL

G) o~ AVIACION DE CARGA

H) ¢~ HANGARES

T) o~ PLATAPORMA COMERCIYAL

J) .~ FLATAPORMA AVIACION GENERAL
K) .~ PLATAFORMA AVIACION DE CARGA
1)+~ CALLES DE RODAJE

M) .~ PISTAS

DIAGRAMA DE FUNCIONAMIENTO GENERAL

——

PISTAS

T e
FLATAFORNA AVIACION PLATAFOBMA AVIACION PLATAFORNMA
DE CARGA GENERAL AV, COM,

HANGARES

TERMINAL AV, DE CARGA TERMINAYL, AV, GRAL.! | TERMINAL
' COMERCIAL

ESTACIONAMIENTO FUBLIGO ESTACIONAMIENTO FERSONAL
t

AUPOBUSES Y TAXIS

CAMINO DE ACCESO
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PROGRAMA

TERMINAL COMERCIAL Y ESPECIPICACIONES D.G.A.

[
-
P-4 - et

AREA;

s P T P
— e el ke e e T T e e e i i i e e i YT

BSTACIONAMIENTO PUBLICO
ESTACIONAMIENTO PERSONAL
ANBULATORIO EXTERIOR
AMBULATORIQ INTERIOR
CONCESIONES

RESTAURANTE :
COCINA Y ALMACEN DE SERV,
SANITARIOS

SALAS DE SALIDA

SALAS DE LLEGADA

MANEJO DE EQUIPAJE DE SALIDA
MANEJO DE EQUIPAJE DE LLEGADA
FILTROS DE PASAJEROS

SALA DE E3PERA LLEGADAS

SALA DE BSPERA SALIDAS
OFICINAS ADUANALES

OFICINAS DE MIGRACION
SANIDAD

TAQUILLAS COWMPANIAS AEREAS
OFICINAS DE COMPANIAS AEREAS
COWMANDANCIA

GERENCIA

AREA DESPACHO DE VUELOS
VESTIDORES Y B, TRIPULACION
SANITARIOS PERSONAL

COMEDOR TRIPULACION Y PERSONAL
TORRE DE CONTROL

SUPERFICYE NINIMA NUMERC DE
M2 xPAS/HORA C. USUARIOS x
PAS/HORA C.
0.47 CAJxPAS/H.C.
0.06 "
0.60 W2
2,50 M2
0.51 P.
0.53 M2
0.26 P.
2,17 M2
1.18 M2
0.50 P,
0.50 F.
0.003 F1L.
0.04 P.
0.02 ¥,
0.09 M2
0,07 M2
Q.15 m2
0.02 TAQ.
0.15 M2
0.26 M2
0.32 M2
0030 M2
C.79 M2
0-07 P.
0.08 P,
0.005 P.
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DIAGRAMA DE PUNCIONAMIENTO, TERMINAL NACIONAL

p—— — — ————————————————

PISTAS

CALLES DE RODAJE

PLATAFORMA DE OPERACIOQONES, COMERCIAL

— |
/ \
EQUIPAJE DE ) ]
SALIDAS [TEQUIPAJE DE
,/ _ //,/ LLEGADAS
TORRE DE TAQUILLAS | | SALAS DE t
GONTROL CIAS.A. SALIDAS s
< SALAS DE - o
b /f/,/fj:::;,,f#"LLEGADAS ) A o
AMBULATORIO OFICINAS —
| [ RESTAURANTES .
" CONCESIONES | AREAS PARA TRIPU-
~ -+ LACION Y PERSONAL
AMBULATORIO COCINAS y
EXTERIOR x\\“‘xﬁm AREA DE SERVICIO
T CARGA Y BESC.
ESTACIONAWIENTO ESTACIONAMIENTO {— ==
PUBLICO DEL PERSONAL |
CANMINO DB ACCESDO
i A e e I R T = WA =




DIAGRANA DE FUNCIONAMIENTO DE: TERMINAL INTERNACIONAL

RS s e S T T I R T S N I T S I S S e T S T T e e e e

PISTAS
-

e

CALLES DE RODAJE

!

PLATAFORMA DE OPERACIONES
! £ :
| EQUIPAJE DE
: SALIDA
1 1
TORRE DE TAQUILLAS SALA DE SALIDAS EQUIPAJE LLEGADAS
CONTROL | - . i -
- gVt -l —
N OFICINAS ¥ FIi-~ ,,/”///
- . TROS MIGR. ADUANA ,
‘ BN Y SANIDAD. 1LEGADAS OF, DESP, V
" -\"‘\\ , T -
7 \“\\\\t,//,,r””ffi OF, COMP. A.
| . '
i AMBULATORIO INTERNO GERENCIA
| —r— h —
? CONCESIONES ﬁxﬁtﬂhkw“““maﬁ,REsTAURANTE COMANDANCIA
|
AMBULATORIO EXTERIOR COCINA AREAS PARA
TRIFUL, Y
" PERSONAL
AREA DE SERVICIOS
CARGA Y DESCARGA

ESTACIONAMIENTO FUBLICO

ESTACIONAMIENTO PERSONAL
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FROGRAMA DE NECESIDADES:

GERENCIA

RECEPCION GERENCIA

PRIVADO GERENTE -~ SECRETARIA
AREA DE CONTABILIDAD ~ 1 CONTADOR Y 6 AUXILIARES
PRIVADO JERE DE MANTENIMIENTO

TALLER -

3 DIBUJANTES

DEPARTAMENTO DE COSTOS — 2 AUXILIARES
PRIVADD DE AIMINISTRACION ASA - SECRETARIA Y AREA DB

RECEPCION

FRIVADO JEFE DE FERSONAL - SECRETARJA Y AREA DE RE -
CEPCION

SALA DE JUNTAS

' DIAGRAMA DE FUNCIONANMIENTO: GERENCIA

CONTABILIDAD

NANTENIMIENTO

GERENTE

JEFE PERSONAL ADNMINISTRACION

VESTIBULO

VESTIBULO

RECEPCION

RECEPCION

RECEPCION

VES?TI

BULO AREA

DE OPICINAS

==z fAc
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PROGRAMA DE NECESIDADES:s COMANDANCIA

A) ,— RECEPCIOR ~ 4 SECRETARIAS
B) .~ PRIVADO COMANDANTE — SECRETARIA Y AREA DE ESPERA
€)= PRIVADO DELEG. S.C.T.
D)o~ SALA DE JUNTAS

E) s~ CUBICULO DE DETENIDOS

F) o= TOILET

DIAGRAMA DE FUNCIONAMIENTO: COMANDANCIA
COMA NDANTE
DELEGACION AREA
S+Cal SECRETARTAL

VESTIBULO RECEPCION VESTIBULO SALA DE
OFICINAS. ESPERA JUNTAS

CUBICULO TOILET

DETENIDOS
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PROGRAMA DE NECESIDADES: DESPACHO DE VUELOS

I —————— 1

A) .= RECEPCION

B) .~ FRIVADO DEL DIRECTOR DE PLANES DE VUELO - SECRETARIA

C) o= TALLER ~ 4 DIBUJANTES

D)+~ FRIVADO JEPE DE CONTROL DE OPERACIONES
B)+~ PRIVADO JEFE DB CONTROL DE ITINERARIOS
P) o~ PRIVADO JEFE DE DESPACHO DE VUELOS

G) .= AREA SECRETARIAL = 4 SECRETARIAS

H) o= SALA DB JUNTAS
I)«—= CABINA DE SONIDO
J) e~ DEPATAMENTO DE COMPUTACION

DIAGRAMA DE PUIEONAIIIENTO: DESPACHO DE VUELOS

PRIV,
DESP.

JEFE

VUELOS

CONP,

¥RIV.

JEFB

ITINER, |

PRIV,
CONT,

JEFE

OFPERAC,

FPRIVADO SALA DE DEPTO, DE
. JUNTAS COMPUTAC,

CABINA
SONIDO

et -

TALLER

VESTIBULO-

AREA SECRETARIAL

RECEPCION DIRECCION DE
PLANES DE VUELOS

RECEPCION DESPACHO DB

VUELOS .

VESTIBULO DE OFICINAS
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PROGRAMA: OFICINA DE COMPANIA AEREA (TIPO)

A) = RECEPCION
B) .~ PRIVADO, JEFATURA DE RELACIONES PUBLICAS
C) .~ PRIVADO DE ADMINISTRACION
D) .~ PRIVADO CONTROL DE OPERACIONES

DIAGRAMA DE FUNCIONAMIENTO:

OFICIONA DE COMPANIA AEREA

I e e A e o e R O S R S T N L N T e e A e T o I o A S S T T T i T o S o e o e

JEFATURA DE RELACIONES

VESTIBUOLO
QFICINAS

RECEPCION |- VESTIBULO || CONFROL DE OFERACIONES
ADMINISTRACION J_ i
Y A N M T W A
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PROGRAMA: AREA FPARA TRIPULACION Y PERSONAL

bt e e S

A) .~ AREA DE DBSCANSO PARA 1A TRIPULACION
B) .~ BaNOS Y VESTIDORES PARA LA TRIFULACION
C) .~ COMEDOR PARA TRIPULACION Y PERSONAL

DIAGRAMA DE FUNCIONAWMIENTO: AREA PARA TRIPULACION Y PERSONAL

= ot o gl = = == = -

SALA DE LLEGADAS || PLATAPORMA

/’#,,,af AREA DE DESCANSO TRIPULACION
ACCESO DE SERVICIO T BANOS Y VESTIDORES
COMEDOR

VESTIBULO DE OFICINAS
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PROGRAMA: SANIDAD

ERRSSTmEENEgTI T

A) .= RECEPCION ESPERA

B) .~ CUBICULQ DE VACUNACION
C¢) .~ TOILET

D) .~ PRIVADO JEFE DR SANIDAD
B) .- MEDICO EN TURNO

P).=- SALA DE URGENCIAS

DIAGRAMA DE FUNCIONAMIENTO: SANIDAD

- Sttt 3 L L 4 1]
PRIVADO SANIDAD | | MEDICO DE GUARDIA
3ALA DE URGENCIAS
RECEFCION CUBICULO DE VACUNACION
POILET
CONTROL SANIDAD |
PILTROS
A\ ==ocumsTn o= Fumzi /X




PROGRAMA: ADUANA

EoEEETER—men e

A) .~ RECEPCION

B) .~ AREA SECRETARIAL

C} .~ FRIVADO PEFE DE ADUANA

D) .- CUBICULO DE DETENIDOS

E) .~ ALMACEN DE EQUIPAJE DETENIDO
?) .~ TOILRT

DIAGRAMA DE FUNCTIONAMIENTO: ADUANA

= e e ey e a4

PRIVADO JEFE DE ADUANA

CUBICULO DE DETENIDOS

EQUIPAJE DETENIDO

AREA SECRETARIYAL VESTIBULO

RECEPCGION

CONTROL ADUANAL

FPILTROS
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FROGRAMA: MIGRACION

T ST A ST I I S O M B S T S

4A) .~ RECEPCION

B) .~ CUBICULO DE DETENIDOS

C) .~ AREA SECRETARIAL

D).~ FRIVADCO JEPE DE MIGRACION
E) .~ TOILET

DIAGRAMA DB FUNCIONAMIENTO: WIGRACION

e e A s e T e T N T T T AR TR IS I e

AREA SECRETARIAL

PRIVADO JEFE DE MIGRACION

VESTIBUL CUBICULO DE DETENIDOS

RECEPCION

CONTROL MIGRACION

FILTROS
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