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1 Resumen Ejecutivo

1.1 Necesidad del NAICM

La necesidad de dotar a la Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM) de
capacidad aeroportuaria adicional y suficiente para dar respuesta a la demanda actual y a largo plazo,
queda suficientemente justificada en base a numerosos factores relacionados con la capacidad actual
del Acropuerto Internacional de la Ciudad de México (AICM), v su falta de respuesta ante la demanda
actual y futura. Como se vera a continuacion, la comparacion de la capacidad del AICM con los flujos
de trifico operaciones aéreas y de pasajeros, tanto en su nivel historico como en los prondsticos
realizados, demuestra que ¢l acropuerto esta llegando a sus niveles de maxima capacidad.

1.1.1  Capacidad actual del AICM

La ampliacion del procesamiento de pasajeros en el AICM a su maxima capacidad ha
involucrado la ampliacién y mejoramiento de la Terminal T1 (lado norte), la reubicacion de oficinas
gubernamentales y de las lineas aéreas, v la construccion de la Terminal 2 (T2) en la zona sur. El
proyecto también incluyd obras complementarias de mejoramiento del acceso y transportacion entre
las terminales. Las obras combinadas se realizaron para acomodar en el AICM un aproximado total de
32 millones de pasajeros por aiio (MPPA), que, segiin las estimaciones de ASA, podrian llegar a los
34,56 MPPA con la introduccion de algunas mejoras.

Sin embargo, el trafico actual se acerca ya notablemente a estas cifras, puesto que en
2012 se alcanzaron los 29,5 MPPA, mientras que la estimacion para 2013 es que se acabe el afio con
una cifra de trafico superior a los 31,4 MPPA. La estimacidn que el equipo de expertos de OACI ha
realizado establece que la capacidad dltima del sistema de procesamiento de pasajeros podria ser
superior a los 37 MPPA,

En lo que al campo de vuelos se refiere, el actual AICM tiene declarada una
capacidad de 61 operaciones a la hora, que podrian ser ampliadas a 65 con la introduccion de algunas
mejoras. Sin embargo, se ha establecido' que la demanda de operaciones hora punta serd de 66 en
2013 y de 68 en 2014. Queda por tanto patente la necesidad de dotar urgentemente a la ZMVM de
capacidad adicional para responder, no va a la demanda futura o a largo plazo, sino a la demanda que
se va a dar en ¢l cortisimo plazo.

En efecto, el crecimiento de la demanda de servicios de navegacion aérea de los
ultimos afios, estd provocando que se regule el trifico aéreo de manera habitual en determinados
periodos de tiempo, lo cual, origina un nivel de demoras que seguirdn en aumento, a medida que las
previsiones de trifico para los proximos afios se sigan cumpliendo y mantenga su evolucidn positiva,

En un andlisis general de las causas que originan esta deficiencia en el servicio, se
debe admitir que la mas significativa, es ¢l déficit de capacidad de las dos pistas de vuelo con que
cuenta en la actualidad el AICM, separadas una distancia insuficiente para manejar el nimero de
operaciones a la hora requerido. Hay otras circunstancias en la gestion de transito aéreo que ahora se
encuentran en un segundo plano, pero en las que habra que incidir también en ¢l futuro para asegurar
una capacidad equilibrada.

En resumen, el cuello de botella en la capacidad del actual AICM es,
fundamentalmente, ¢l campo de vuelos, que no admite ampliaciones ni reformas que permitan
incrementar su capacidad para atender la demanda actual, por lo que es necesario buscar soluciones
fuera del AICM que den la capacidad que la demanda actual y futura requieren.

" ARLIP, septiembre 2013,
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1.1.2 El Plan Maestro de Desarrollo del AICM

El andlisis expuesto en ¢l parrafo anterior es consistente con el realizado en ¢l Plan
Maestro de Desarrollo (PMD) 2012-2016 para ¢l AICM en Junio de 2011, que considera que ¢l pleno
de la capacidad aeroportuaria se estaria rebasando desde el afio 2012, de mantenerse la distribucion
horaria de operaciones que se viene dando en el AICM.

El PMD 2012-2016 coincide ademds en la imposibilidad de ampliar ¢l campo de
vuelos del AICM para dar respuesta a la demanda.

En este contexto de imposibilidad de expansién del campo de vuelos, el PMD del
AICM se enfoca entonces en considerar una serie de soluciones puntuales gue logren aumentos
menores de su capacidad en el corto plazo, y que permitan sobrellevar la situacion de inminente
saturacion que ya estd enfrentando el AICM hasta que una solucion definitiva que de respuesta a la
demanda a largo plazo en el Valle de México esté disponible.

El PMD plantea al respecto algunas medidas como estimular el uso de franjas
horarias de menor demanda a través de tarifas especiales, desplazar operadores de bajo costo a otros
aeropuertos, restringir la operacion de vuelos chérter v otros diferentes de la aviacion comercial, ete.
Una medida que podria contribuir a lograr un alivio a la situacién de inminente saturacion del AICM
seria especializar totalmente su uso para la aviacién comercial, de manera que se trasladen a otros
aeropuertos todas las operaciones de aviacion general, una medida que siempre resulta dificil de
implementar por la resistencia que penera. Ademds, v segin las estadisticas disponibles para lo
corrido del 2013, estas operaciones representan el 7% del total, lo cual sugiere que el impacto de esta
medida seria limitado en magnitud v en duracion en ¢l mejoramiento de capacidad. En definitiva, son
soluciones parciales para paliar el problema de capacidad del AICM temporalmente, aungue
absolutamente indispensables mientras se tiene la solucion estructural y definitiva, con la construccion
de una nueva infraestructura, entre las opeiones disponibles.

Asi, concluye el PMD que ante la imposibilidad de expandir el AICM es
indispensable iniciar trabajos para plantear la construccion de un nuevo aeropuerto.

1.1.3  Evolucion previsible de la demanda

Un aspecto que resulta determinante en la urgencia con la que se necesila
implementar una solucidén que aporte la capacidad adicional necesaria, es el ripido crecimiento que se
observa en los dos Gltimos afios, y que con datos acumulados hasta septiembre del 2013 refleja que se
sostendra durante el afio en curso, con lo cual al cierre del afio actual es muy probable que el trafico
doméstico crezca un 6% y el internacional un 7.8%, recuperando parte del terreno perdido en el
Gltimo ciclo de caida de la demanda, v cerrando el movimiento total de pasajeros del AICM en un
nivel cercano a los 314 Millones de pasajeros totales, que de acuerdo con los estimados de capacidad
mixima, estaria acercando el aeropuerto a sus niveles de saturacion, mis rapido de lo esperado.

Las tendencias y comportamientos deseritos anteriormente permiten confirmar que la
demanda de transporte aéreo de pasajeros en el AICM se ha recuperado plenamente del altimo ciclo
depresivo, y que al cerrar 2013 habra logrado un nuevo maximo nivel historico, por lo cual sera adn
mas apremiante disponer de una solucion estructural y definitiva que asegure el crecimiento futuro de
la demanda de transporte aéreo del rea metropolitana de la ciudad de México.

Mantienen evidente importancia historica las operaciones adreas domésticas, que en
2012 participaban con el 70% del total. Su tasa media de crecimiento es del 4.9%, mayor que la tasa
media de crecimiento de los pasajeros nacionales, lo que sugiere que el tamaiio medio de la acronave
en este componente del trifico no ha crecido, lo cual impone un reto mayor desde el punto de vista de
la capacidad aeroportuaria, pues evidencia que en el mayor componente de la demanda del AICM,
que es el trifico doméstico, se estan intensificando las operaciones aéreas, generando mayor presion
sobre la capacidad del campo de vuelos, que es precisamente la infraestructura mas limitada
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En efecto, el crecimiento sostenido de las operaciones aéreas en el AICM, que para el
2013 se estima cerrar en 406.000, planiea el mayor reto de saturacién de la capacidad del aeropuerto,
pucs representa una media de 1.113 operaciones promedio dia, que pricticamente equivale a la
maxima capacidad del campo de vuelos, hecho que se confirma al observar el perfil de vuelos por
hora para el rango de las 06:00 a las 21:00, donde existe una alta utilizacion de los slots, con un nivel
medio que supera las 50 operaciones por hora. Los cilculos de ASA para el afio 2012 indican que en
mas de 1000 horas del afio se excedio el nivel de 61 operaciones por hora, situacion que seguramente
se va a acrecentar en el 2013 con el crecimiento y recuperacion que estan mostrando tanto el trifico
doméstico como el interacional.

Adicionalmente, Dada Ia probada cercania del AICM a su nivel de saturacion en el
campo de vuelos, que serd inminente en el corto plazo (menos de 5 afos), las diferencias que puedan
existir entre los diversos estudios de prondstico no resultan relevantes, v simplemenie demuestran que
es inaplazable la ampliacién de la capacidad aeroportuaria para la ciudad de México v su zona
metropolitana.

1.1.4 El Trifico en AICM; evolucion con respecto al tetal mexicano

El anilisis del trifico reciente en Mexico nos aporta también informacion que
establece la necesidad de dotar urgentemente a la ZMVM de capacidad adicional.

La participacion que ha tenido el trifico total de pasajeros del AICM en el total pais,
que durante el periodo 1991-2003 se mantuvo muy estable en niveles entre 37% vy 38%, desde el 2004
ha mostrado una disminucion, llegando en 2007-2008 al 31% v si bien se ha recuperado en los dos
ultimos afios, alcanzando una media del 34%, adn no logra los méximos histdricos. Estas cifras
evidencian que el AICM en el largo plazo, ha cedido algunos puntos en su contribucion al trafico total
de pasajeros de México, sugiriendo que otros acropuertos del sistema han crecido de forma mas
dindmica. Pero, ademds del dinamismo de la demanda en otros acropuertos, este comportamiento
también puede ser un reflejo del proceso gradual de saturacidn de las instalaciones del AICM, que ha
impuesio resiricciones al crecimiento normal de la demanda.

Aungue la puesia en servicio de la T2 en su momenio fue una solucion en el
componente del lado tierra, la congestion por saturacion de capacidad del campo de wuelo,
especialmente en horas pico de operacion, ha sido persistente en los Gltimos afios, v puede ser parte de
la explicacion a la caida del AICM en la contribucion al trifico total de México. En efecto, sobre una
demanda total esperada de 90 millones de pasajeros para el cierre del 2013, si se tomara como
objetivo recuperar el 38% de contribucion del AICM, los cuatro puntos de participacion faltantes
representarian cerca de 2.5 millones de pasajeros adicionales para el AICM, que requeririan unos
25.000 vuelos afio adicionales, niveles de demanda que dificilmente podrian ser atendidos en las
actuales instalaciones del AICM,

En cuanto a la evolucion historica del trafico total de carga de México vy del trifico
total de carga del AICM, v si bien los ciclos son similares, el desempeiio total del pais ha sido mas
dinamico frente al del AICM. La participacion del AICM en el total pais ha caido desde una cifra
cercana al R0% al inicio del periodo en estudio hasta el 63% en el esperado para el cierre del 2013,
Estas cifras confirman que el AICM también ha perdido contribucidn al trafico total de carga aérea de
México, que ha crecido de forma mas dindmica en otros aeropuerios, y seguramente también
reflejando restricciones de crecimiento por saturacién de las instalaciones del AICM, especialmente
por la limitada capacidad del campo de vuelo, que suele afectar con mayor intensidad la operacion de
aviones diferentes a los de operacion comercial de pasajeros, como son en este caso log cargueros.

1:1.5 Conclusiones

Frente al compomamiento reciente de la demanda de transporie aéreo en ¢l AICM,
tanto en ¢l total de pasajeros como en el de operaciones aéreas, ¢s previsible que para el cierre del
2013 se llegue a niveles de saturacion de la capacidad, lo que se traducird en menores niveles de
servicio, congestion y sobrecostos para el sistema de transporte aéreo del pais
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Es indudable entonces que se requiere con urgencia incrementar la capacidad
aeroportuaria para atender la demanda de transporte aéreo en la Zona Metropolitana del Valle de
México (ZMVM), va que el AICM en su dotacion actual, o mejorada conforme a las intervenciones
planteadas en el PMD, serd insuficiente en muy corto plazo, aun en escenarios de prondstico de
trafico aéreo moderados

Por todo lo expuesto anteriormente, es indudable la necesidad de ampliar la capacidad
del AICM, particularmente apremiante en el campo de vuelos. También es evidente que su
emplazamiento actual carece de terrenos para acometer esta expansion, por lo cual es inaplazable
considerar soluciones alternativas,

Es por lo tanto inobjetable que existe una apremiante necesidad de implementar
soluciones que permitan atender la demanda creciente del trafico aéreo, evitando los colapsos que se
presentarian si se mantiene la infraestructura actual.

1.2 ldoneidad de la solucion propuesta

Una vez que se ha establecido la necesidad de dotar a la ZMVM de mayor capacidad
aeroportuaria, se contemplan, en base a la documentacién proporcionada por ASA al equipo de
consultores de OACI, cuatro opciones para satisfacer esta necesidad:

»  Ampliacion de la capacidad del AICM

® Reparto del wafico en un Sistema Metropolitano de aeropuertos (SMA],
compuesto por el propio AICM, mas los de Toluca (TLC), Puebla (PBC),
Cuernavaca (CV]) y Querétare (QRO)

¢ Suplementar al AICM con una nueva instalacién complementaria en
Tizayuca

o Construccion de un NAICM en el emplazamiento de Texcoco que sustituya
completamente al AICM

La primera de las opciones, vista la imposibilidad de ampliacion del campo de vuelos
del actual AICM, claramente no tiene posibilidad de constituirse en solucidn al problema planteado.

Con respecto a la idoneidad de la solucion propuesta, se ha considerado que ésta
viene definida por una serie de objetivos estratégicos:

Desarrollo de Hub Global

Respuesta eficiente v flexible a la demanda

Solucion a largo plazo — capacidad mayor de 120-130 MPPA
Desarrollo de Ciudad Aeroporiuaria

Conectividad, cercania a nicleos generadores de demanda
Intermodalidad

Desarrollo social

Retorno de inversion (social)

Estos objetivos estratégicos se traducen en una serie de factores a analizar;
Factores de Planeamiento Aeroportuanio, como son:

o Desarrollo de Hub Global
o Flexibilidad operacional
o Efectividad movimiento de acronaves en lierra
o Efectividad movimiento de pasajeros (Minimum Connection Time)
o Efectividad Carga Aérea
e Capacidad
o Espacio Aéreo
o Campo de vuelos
o Arca Terminal de Pasajeros v Plataformas
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o Accesos
o Instalaciones Auxiliares
o Carga
¢ Obstaculos v orografia
Vida Util
Conectividad
o Distancia a centro de demanda
o Intermodalidad
Meteorologia
Compatibilidad operacional
Disponibilidad/ Tamafio de terrenos
Compatibilidad con planeamiento urbano

Factores de ingenieria:

Topografia vy movimiento de tierras
Geolecnia

Hidrologia

Sismicidad v otros

" & 8 @

Factores Econdmicos v Financieros:

CAPEX

OPEX

Valor Presente Neto Social
Impacto en Tarifas Usuarios
Revalonzacion del terreno

* & @ & &

Factores Ambientales v Sociales:

* Impacto ambiental

o Acustico

o Emisiones a la atmosfera

o Afeccion a la Flora v Fauna

o Afeccion a las aguas
Peligro Aviar v de la Fauna
Ocupacion/expropiacion de terrenos
Regeneracion urbana
Patrimonio cultural

® & & @

Dada la disparidad de niveles de informacion disponibles para las distintas soluciones
planteadas, en algunos casos no ha sido posible la evaluacion comparativa entre ellas.

1.2.1 Resumen de aspectos analizados
1.2.1:.1 ||'\r“||:'-'-'- 1éréea

1.2.1.1.1  Sistema Metropolitano de Aeropuertos

Un supuesto incremento de trafico aéreo en cualquiera de los acropuertos del SMA
como consccuencia de promover que una parte significativa de la demanda no atendida en AICM se
traslade a ellos, originard un escenario de navegacion aérea mds complicado, que el que podria
producir el desarrollo de un tnico aeropuerto para la Ciudad de México,

El aeropuerto de Toluca, seria entre los cuatro del SMA, ¢l que por trayectorias de
entradas/salidas v distancia, exigina mayor coordinacidn con AICM, pero, también, el que por
cercania ¥ poblacion, podria ser ¢l destinatario de una parte importante de la demanda prevista para
DF en los proximos treinta afios. En este caso, en ¢l que se pudiera registrar un fuerte incremento de
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operaciones en TLC, habria que contar con un factor afadido desfavorable como seria la regulacion
de flujos de trafico, que afectaria a los dos, v la necesidad de una mejora sustancial en las
instalaciones actuales de aproximacion y aterrizaje en TLC.

1.2.1.1.2  NAICM

La puesta en operacion de un nuevo aeropuerto que sustituya por completo al actual,
AICM, en la zona de Texcoco, no representa una variacion sustancial de las condiciones actuales con
las que se maneja el trifico aéreo en el Area Terminal de México.

Si el nuevo AICM se gjecutara en Texcoco, con pistas alineadas con el norte
magnético, la gestion del trifico seria mds favorable para TLC que en la actualidad por las
necesidades de coordinacion con AICM. También mejoraria el tratamiento de los flujos de tréfico,
ademds de en TLC, en los olros aeropuertos mas cercanos al DF; en el caso de QRO no habria
diferencia, por su lejania.

El contar con un méaximo desarrollo de tres pistas dobles, que permitan
aproximaciones triples independientes significard la definicion de tres trayectorias de aproximacion
sobre la ciudad de México, sustituyendo a la tinica gue hoy se presenta en la configuracion habitual, la
NE. Aungue no sea un cambio brusco sino progresivo, que ird atendiendo los incrementos del trifico
pronosticados, es razonable, iniciar en paralelo, soluciones que también vayan reduciendo el impacto
medioambiental que este escenano representa.

En el caso de la Base Aérea existente en Santa Lucia, a apenas 24 kin de distancia, los
despegues desde una tedrica pista de wvuelo alineada con el N, en Texcoco, (RWY 01) o la
aproximacion desde el S, entre otras posibles maniobras, necesitarian de un disefio especifico para
gestionar la separacion adecuada de sus traficos, ya que la alineacion de pistas previstas para este
emplazamiento, cruza la de la Base Aérea, o incluso de la recolocacion de la Base, a pesar de las
pocas operaciones diarias de media en SLU.

1.2.1.1.3  AICM+Tizayuca

La combinacion de AICM con un nuevo aeropuerto en el TMA México, introduciria
una variable importante al sistema de gestion de trinsito aéreo del drea terminal de México: la
incorporacion al sistema de un volumen de espacio aéreo controlade con sus procedimientos de
entrada v salida a TIZ, que deberia compatibilizarse con el manejo de trifico actual de AICM v en,
alguna medida, con los otros cuatro aeropuertos del Sistema Metropolitano de Aeropuertos, con la
Base Militar de Santa Lucia y con el aeropuerto de Atizapan.

El emplazamiento de Tizayuca, situado a 62 km del AICM y que podria contar con
una configuracidn de aproximaciones dobles, podria representar una cierta limitacion operacional del
AICM. No se trata de incompatibilidades, sino de eficiencia en el manejo de aeronaves dentro del
TMA. buscando la aplicacion de operaciones continuas tanto en despegues como en descensos v sin
cambios de rumbo exigentes en sus trayectorias

La incidencia serd mayor para la Base Adrea de Santa Lucia, por su proximidad,
aungue, en este caso, la orientacion de las pistas en las dos instalaciones beneficia la separacion
natural de las trayectorias de llegadas o de salidas.

Hay razones adicionales que debilitan la solucién con Tizayuca y que se relacionan
con los procedimientos, como que la “altura de decision™ en dos de las pistas son demasiado altas, lo
que reduce su funcionalidad en los casos de visibilidad baja o que su crecimiento es limitado por falta
de terreno o el sobrevuelo sobre la zona arqueoldgica de Teotihuacdn.

1.2.1.1.4  EITMA de Mexico

Ademas de las modificaciones que puedan afectar a la geometria de sectores o a una
subdivision del sector o a la reordenacion de las aproximaciones a los aeropuertos del Valle de
México, deberia considerarse la aplicacion del nuevo concepto PBN que OAC] viene recomendando
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activamente en los dltimos afios, v la utilizacidn de las nuevas tecnologias de navegacion aérea
satelital.

Se trata de actuaciones que no deberian esperar a aplicarse junto con la solucion que
se determine para resolver el déficit de capacidad actual del AICM, sino que, por el contrario,
deberian adelantarse con todos aquellos cambios que puedan realizarse en paralelo. El objetivo seria
que la evolucion de la gestion del espacio adreo asociado a AICM, no se realice de manera simultanea
con la entrada en servicio de un nuevo aeropuerto, salvo en su fase final de cierre y apertura de un
aeropuerto para la Ciudad de México.

1.2.1.2 Campo de vuelos

1.2.1.2.1 Sistema Metropolitano de Aeropuertos

Los aeropuertos del SMA tienen una infraestructura adecuada para atender el trafico
actual y el previsto para los proximos afos en condiciones normales v en lo que afecta a su
configuracion de pistas de vuelo. Todas cuentan con una longitud superior a los 3.600 m, salvo
Cuernavaca que la tiene de 2,770 m, aunque se encuentran a una altitud inferior en mil metros a la que
tiene AICM.

Sin embargo, si el objetivo ¢s que uno de ellos o varios, complementen el déficit de
capacidad de AICM, la situacion es diferente porque en cualquiera de ellos que pueda ser quién
absorba la parte importante de la demanda se necesitaria realizar elevadas inversiones.

Toluca seria el aeropuerio complementario mas adecuado por distancia, pero las
inversiones para mejorar su infraestructura y la meteorologia en determinadas épocas del aiio, junto a
la falta de garantias suficientes para atraer a posibles operadores como ya ha ocurrido alguna vez en el
pasado, reducen notablemente sus opciones como complementario.

En cualguier caso, ninguno de los aeropuertos del Sistema Metropolitano de
Aeropuertos del Valle de México o la combinacion de varios de ellos, representa una solucion con
garantias suficientes para complementar la demanda no atendida por AICM.

1.2.1.2.2 AICM+Tizayuca

Las dimensiones del terreno disponible para desarrollar esta solucion serian en
principio suficientes para construir 4 pistas que permitiesen aproximaciones paralelas independientes,
pero no dispondria de espacio suficiente para desarrollar pistas con fres aproximaciones
independientes, que permitiesen una capacidad de 130 operaciones a la hora, que ¢s la cifra estimada
necesaria en un horizonte de treinta afos. Es decir, que a largo plazo, y alin en combinacién con
AICM, se consideraria insuficiente, lo que invalidaria esta opcion.

Se ha analizado someramente la posibilidad de un aeropuerto complementario en el
emplazamiento de la Base Aérea de Santa Lucia (SLU), y se ha llegado a la misma conclusion,

1.2.1.2.3 NAICM

Uno de los pardmetros que establece con claridad su superioridad sobre otras
opciones es la disponibilidad de los terrenos necesarios para desarrollar un acropuerto - en definitiva,
un campo de vuelos- con un horizonte de vida superior a los treinta afios, que se puede desarrollar de
manera flexible.

[.2.1.7 Meteoralogii

Con independencia de que se sigan recopilando informacion meteorologica, las
condiciones ofrecidas en la zona de Texcoco son. en principio, adecuadas para la construccion del
futuro NAICM. Ninguno de los restantes aeropuertos analizados, ya sean de los existentes o de nueva
construceion, registra condiciones meteorologicas generales mis favorables que las que se consideran
pueden presentarse en Texcoco,
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Por otra parte, una de las debilidades de Toluca se encuentra en el hecho de que
durante los altimos meses del afio es frecuente la aparicidn de nieblas, que condicionan fuertemente la
operacion durante una media de 40 dias al afo. Ello obliga a que las compaiiias aéreas asuman costes
adicionales en la operacion en Toluca, al tener que disponer de tripulaciones habilitadas para operar
con ILS categoria I1 6 111, aspecto que se considera desventajoso.

1.2.1.4 Sistemas multi-aeroporiuarios

En base a nuestro criterio respecto a los estudios y consultas elaboradas sobre las
ventajas ¢ inconvenientes de uno o dos aeropuertos se concluye que, si es posible, un solo aeropuerto
que sirva al trifico origen/destino y de conexidn representa la opeidn mds apropiada para satisfacer la
demanda a largo plazo en el Valle de México. De esta forma, el nuevo aeropuerto de la Ciudad de
México:

I. representaria las instalaciones mas eficientes desde un punto de vista de las

aerolineas

atraeria la mavor parte del trafico aéreo como un hub de conexion

3. proveeria al mercado local con el mejor acceso a los mercados
internacionales

4. crearia mayores oportunidades al operador aeroportuario para maximizar los
ingresos

5. reduciria los costes operacionales v de mantemmiento por pasajero

6. maximizaria el beneficio econdmico de la region de forma directa e indirecta

k2

1.2.1.5 Desarrollo del Huh Global

1.2.1.5.1 Sistema Metropolitano de Aeropuertos

& [En Toluca, donde se asume la construccion de una nueva pista paralela a 760
metros de distancia tendria una menor capacidad de mangjo de las oleadas en
periodos picos.

1.2.1.5.2 AICM+Tizayuca

e Tizayuca estd limitado por las montafias y no permite aproximaciones
paralelas simultaneas triples, por lo que no tendria capacidad suficienie para
actuar como hub global.

¢ En Tizayuca se propone una separacion entre pistas de 2,800 metros y debido
a que los recorridos de llegadas v salidas son mas largos, no es adecuado
concentrar ¢l drea terminal en una dnica zona si eso implica que las
aeronaves tienen que realizar recorridos exagerados.

¢ El aeropuerto de Tizayuca pierde potencial de operacion hub a largo plazo
por la limitacién de expansion del sistema de movimiento de aeronaves.

1.2.1.5.3 NAICM

Desde el punto de vista de desarrollo de un Hub Global, esti claro que la dnica
solucion gue permitiria implementar una operacion unitaria de gran hub seria la del NAICM. Algunas
de las fortalezas de esta solucion serian las siguientes:

& Operaciones independientes triples v disponer de tres cursos de llegada v tres
de salida.

# FEn la etapa inicial se dispondria de dos pistas, afadiéndose pistas
progresivamente en funcion del crecimiento del trafico hasta alcanzar las 6
pistas del maximo desarrollo.

# FEl sistema de pistas permite adaptarse a los picos de demanda de llegadas y
salidas.
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s Posibilidades de expansidn del terminal se hacen mucho mas eficientes.

1.2.1.6 Flexibilidid Operai T

1.2.1.6.1  Sistema Metropolitano de Aeropuertos

En el caso de Toluca, se asume la construccién de una nueva pista paralela a la pista
15/33 a 760 metros de distancia. Es claro, por tanto, que dos pistas para aproximaciones dependientes
tendrian una menor capacidad de manejo de las oleadas en periodos picos v una capacidad global del
sisterna de pistas entre 62 y 75 operaciones horarias.

MITRE examind la posibilidad de separar la nueva pista para permitir
aproximaciones independientes, pero expuso, al mismo tiempo, la incertidumbre de la adquisicion de
los terrenos necesarios debido a las dificultades de la toma de decisiones de las autoridades federales
vy estatales para adquirir grandes areas de terreno v la reubicacion de residencias.

1.2.16.2 AICM+Tizayuca

En el aeropuerto de Tizayuca, si bien el disefio conceptual del campo aéreo que
consistiria basicamente en dos pistas paralelas para aproximaciones independientes con orientacion
aproximada noreste (NE)/suroeste (SW), con designacién 03-21, proveeria de capacidad suficiente a
medio plazo, la posibilidad de construir tan s6lo dos pistas para aproximaciones independientes en el
sitio propuesto debido a la limitacion de operacién por las montanas (SCT, 2013) hace que Tizayuca
pierda potencial de operacion hub sélo a largo plazo por la limitacion de expansion del sistema de
movimiento de aeronaves v perder flexibilidad de absorcidon de incrementos en los picos de llegadas v
salidas provocadas por las oleadas a medida que el aeropuerto incrementa su trifico.

1.2.16.3 NAICM

Tras un estudio de mualtiples configuraciones de pistas en ¢l sitio de Texcoco
(MITRE, 2012), ¢l disefio conceptual final del NAICM consiste en un sistema de 6 pistas paralelas en
el maximo desarrollo con tres pares de pistas proximas y separadas 1,707 metros entre pistas para
operaciones de aproximacion independiente (MITRE, 2012)

Esta configuraciéon proyectada por MITRE permitird operaciones independientes
triples (MITRE, 2012) y disponer de tres cursos de llegada y tres de salida. De esta forma la
capacidad del sistema de pistas puede llegar a alcanzar las 182 operaciones horarias con
construcciones de pistas adicionales por etapas que permitan ir ajustando la capacidad para satisfacer
la demanda prevista.

El desarrollo por etapas previsto (ASA, 2013) promueve la flexibilidad operacional
que se requiere.

En comparacion con las otras opciones estudiadas, el NAICM permite una mejor
adaptacion a los requerimientos de la funcion Hub pues el sistema de pistas permite adaptarse con
cierta facilidad a los picos de demanda de llegadas vy salidas

1.2 1.7 Efechin idad del Movimiento de Aeronaves en Tierra

1.2.1.7.1 Sistema Metropolitano de Aeropuertos

En Toluca la separacion de las pistas de 760 metros solo permite ubicar un drea
terminal entre pistas muy limitado, por lo que se asume que estaria ubicada a un lado del sistema de
pistas con una configuracién lineal o con dedos. En este caso, las distancias de rodaje de las aeronaves
son menores tanto de llegada como de salida v se minimizan los cruces v los puntos conflictivos, pero
las expansiones del area terminal se hacen menos flexibles por la necesidad de tener que dimensionar
adecuadamente el drea de servicios. Es una buena opcion para trifico, principalmente, de cardcter de
origen/destino, puesto que el pasajero v su procesamiento s¢ concentran en un area, pero se adapta
peor a la operacion hub.
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1.2.1.7.2 AICM+Tizayuca

El disefio conceptual del campo aéreo en Tizayuca consiste basicamente en dos pistas
paralelas con orientacion aproximada noreste (NE)/suroeste (SW), con designacion 03-21. Ambas
pistas se estudiaron con una longitud de 5,000 metros v una separacion enire ejes de 2,800 metros.

En etapas posteriores, se podrian construir dos pistas de apoyo adicionales, paralelas
cercanas a las dos primeras (para completar un total de cuatro pistas), pero ubicindolas hacia el
interior del sistema, ya que lateralmente se tiene limitacion por la disponibilidad de terreno y las zonas
montafiosas. (SCT, 2013).

Con 2,800 metros de separacion entre pistas, se asume que el drea terminal iria
ubicada entre pistas, cuya configuracion del drea terminal podria repetir el concepto del NAICM con
un edificio procesador y satélites lineales o cualguier otro concepto basado en edificios centralizados
con muelles o edificios modulares. En cualquier caso, el emplazamiento de las plataformas influiria
en los recorridos en tierra de las aeronaves, por lo que poco se puede valorar esta opcidn, exceplo que
al tener una separacion entre pistas de 2,800 metros los recorridos de llegadas vy salidas son mas
largos. Mo parece lo més adecuado concentrar ¢l drea terminal en una umica zona si eso implica que
las acronaves tienen que realizar recomidos exagerados.

1.2.1.73 NAICM

En el NAICM, la necesidad de contar a largo plazo con al menos § pistas va a
condicionar ¢l diseio y configuracion del drea terminal. Dependiendo de la configuracion final de las
pistas serd necesario disponer de uno o mis edificios procesadores asi como de satélites. La necesidad
de contar con un nimero elevado de posiciones de estacionamiento asistidas por acropasillos hace que
en el disefio de los edificios tengan gran importancia debido a la necesidad de fachada Gtil en el lado
aire para la disposicion de estas posiciones, Por tanto, s¢ asume que ¢l drea terminal de pasajeros se
encontrard ubicado entre las pistas 17L/35R v 18R/36L.

Los esquemas concepiluales definidos por ARUP presentan una configuracion de
muelles lincales paralelos perpendiculares a las pistas pero con una distancia entre ellos mucho menor
{(ARUP, 2013) que la planieada inicialmente por Parsons, permitiendo tan solo la ubicacion de dos
calles de rodaje en plataforma entre salélites. Se trata de un criterio que valora de una manera negativa
esta tipologia de edificios donde una acronave durante su maniobra de “push back™ puede interferir
con un gran nimero posible de acronaves proximas. Esta configuracion se anticipa dudosa para una
gestion eficiente del movimiento de las aeronaves en la plataforma en un acropuerto que aspira a
manejar cerca de 1 millon de operaciones de acronaves anuales.

El nimero de cruces de flujos en el drea de movimiento de las acronaves, por el
contrario, aumenta considerablemente, lo que puede provocar conflictos serios en algunos puntos.
Ademas, la operacion de 5 6 6 pistas hace que algunas aecronaves tengan que cruzar las pistas
centrales 18R/36L y 18L/36R para acceder a la pista 011L/19R

Sin embargo, las posibilidades de expansion del terminal sc hacen mucho mis
eficientes, puesto que nuevos requerimientos en puertas de embarque v dreas de procesamiento de
pasajeros se pueden hacer sin interferir con la operacion aeroportuaria.

1.2.1.8 Efectividad del Movimiento de Pasajeros

1.2.1.8.1 Sistema Metropolitano de Aeropuertos

Se considera que la demanda no asumible por el AICM operaria principalmente desde
Toluca, con sus propias limitaciones de capacidad por ¢l sistema de pistas dependientes propuesio; el
problema principal se presenta en ¢l nimero de pucrtas de embargue necesarias que hace que se
requiera una extensa longitud de fachada. Este requerimiento se puede satisfacer afadiendo dedos o
muelles al edificio procesador, pero el principal problema de esta solucion es que hace el disefio de las
instalaciones mas dificil, incrementa las distancias de circulacion de los pasajeros, empeora ¢l sentido
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de orientacion de los pasajeros, v, sobre todo, puede conducir a disefios de espacio de plataforma
insuficientes entre los dedos dificultando el rodaje de las acronaves e incrementando los conflictos en
tierra.

1.2.1.8.2 AICM+Tizayuca

Se asume que la capacidad del sistema aeroportuario seria de unas 650,000
operaciones anuales (ACTAM, 2001), que permitiria distribuir el trifico aéreo entre ambos
acropuerios dimensionando de una forma mds conveniente para el pasajero las dreas terminales de

procesamiento
1.2.1.83 NAICM

El principal sistema para la conexion de los satélites en el NAICM propuestos por
ARUP y Parsons va a ser ¢l People Mover (APM), En un aeropuerto como ¢l NAICM el nimero de
edificios para el tratamiento de pasajeros va a ser importante (no solo por los pasajeros sino también
por la necesidad de contar con la fachada lado aire necesaria para el estacionamiento en contacto de
las acronaves). Por este motivo, la conexién por medio de APM entre los distintos edificios puede
disminuir la eficiencia del sistema en alguna de las configuraciones. no sélo por el disefio del mismo,
sino por las distancias necesanias para la conexion de todas las instalaciones.

Dado el supuesto caricter de origen/destino del trifico en la primera elapa de
funcionamiento, cualquier disefio del drea terminal deberia permitir un acceso ripido v directo de los
pasajeros desde el drea de salidas del lado tierra al avion v en sentido inverso, lo que significa que las
puertas de embarque deberian estar lo mas cerca posible de las drea de procesamiento.

El crecimiento del trifico y la evolucion del aeropuerto hacia una operacion Hub
hacen necesario disponer de una gran cantidad de puertas de embarque con distancias minimas entre
cllas,

EEn la etapa final para servir a los pasajeros mas eficientemente va a hacer necesario
tener longitudes de fachada mas largas a medida que ¢l trifico aumenta. La fachada de terminal
puede incrementarse agregando nuevos satélites. Esios problemas pueden ser solucionados
desarmrollando hasta 8 sarélites alejados del edificio procesador o construyendo nuevos modulos de
procesamiento con dedos o muelles.

Se requiere por tanto un disefio muy flexible del drea de la terminal de viajeros para
que pueda adaptarse eficientemente a la evolucion de la operacion del aeropuerto como Hub, pero tal
namere de satélites va a hacer las conexiones de pasajeros mas complejas y, sobre todo, serd
necesario dimensionar eficazmente el APM

1.2.1.%  Efectividiod de la caorga aéren

Sin entrar en grandes detalles puesto que no se cuenta con informacion para el caso
de las soluciones SMA v AICM+Tizayuca, hay dos factores que claramente favorecen a la solucion
NAICM.

Por una parte, las instalaciones actuales del AICM estin al limite de su capacidad v
son de dificil ampliacién, por lo que en las soluciones SMA y AICM+Tizayuca, cualquier aumento de
carga deberia de dirigirse hacia los otros aeropuertos, lo cual supone una clara desventaja.

Por otra, los grandes volimenes de carga aérea estan asociados a los trificos de larga
distancia, por lo que en el caso del NAICM destaca la concentracion del trafico de aporte y dispersion,
y el mayor nimero de conexiones regulares intemacionales directas con destinos en los cinco
continentes, aspecto que iria en contra claramente de las otras soluciones propuestas.
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1.2,1.10 Vida Util del Sistema Aeroportuario

1.2.1.10.1 Sistema Metropolitano de Aeropuertos

Para estimar la capacidad dltima del AICM tomaremos el valor pico de 69
operaciones/hora calculado en el Plan Maestro 2012-2016 (PMD) que parece ser el méximo valor de
capacidad, sin atender al nivel de servicio. Estariamos hablando de un volumen de servicio anual de
unas 400.000 operaciones, que se traducen en 35,7 millones de pasajeros anuales para un valor de
BE.6 pasajeros por acronave, que es el valor previsto en 2026 en el PMD.

Por su parte, se ha estimado para Toluca un velumen de servicio anual de 467.200
operaciones anuales, que se traducen en unos 41 MPPA, por lo que conjuntamente podrian estar
manejando unos 77 MPPA, por lo que la vida util del sistema se agotaria hacia 2037 segin las
previsiones de ARUP, momento en el que seria necesario contar con nuevas instalaciones.

1.2.1.10.2 AICM+Tizayuca

En el caso de Tizayuca, se estima que la capacidad tedrica llegaria a 115
operaciones’hora y un servicio anual de 647.680 operaciones, que se traducirian en unos 57,4 MPPA,
que sumados a los 35,7 estimados para AICM, darian una capacidad total de mas de 93 MPPA,
suficientes para atender la demanda hasta 2043, A partir de este horizonte seria necesario implementar
nuevas soluciones para la demanda del transporte aéreo en la ZMVM.

1.2.1.10.3 NAICM

El valor de 182 operaciones’hora declaradas (MITRE, 2012), parece ser adecuado
para un aeropuerto como ¢l NAICM. Sin embargo, para propdsitos de estimacion de la vida il y
vista la eficacia del servicio de control del transito aéreo en el AICM hemos tomado ¢l valor de 221
operaciones’hora reportadas en el aeropuerto internacional de Atlanta-Hartsfield-Jackson para
condiciones marginales, pues su valor resulta coherente con procedimientos de separacion de
aproximaciones a 2.5NM por cada pista y despegues simultineos, dando una operacién cada 97
segundos en cada pista.

Bajo estas condiciones, y asumiendo un valor diario (D) recomendado por la FAA de
352 dias v un valor horario (H) de 16 horas, se obtiene un volumen de servicio anual de 1.244.672
operaciongs anuales. Teniendo en cuenta las previsiones de 133 pasajeros por acronave previstas en
2062 (ARUP, 6 Noviembre 2013) se obtiene un volumen anual de casi 166 millones de pasajeros, que
seria mas que suficiente para afrontar la demanda a muy largo plazo.

Desde el punto de vista de vida 1til, por tanto, la solucion NAICM se presenta como
la mas ventajosa.

1.2.1.11 Compatibilidad con Planeamiento Urbano

1.2.1.11.1 Sistema Metropolitano de Aeropuertos

En los casos de Toluca y el sistema aeroportuario compuesto por Toluca, Querétaro,
Cuernavaca, Puebla, y el propio AICM, el crecimiento de los aeropuertos secundarios, salvo en el
caso de Toluca, cuya expansion significaria un impacto importante en el sector primario, con un
notable efecto en la reubicacion de zonas residenciales, no es en principio significativo, por lo que el
impacto en el planeamiento seria reducido.

1.2.1.11.2 AICM+Tizayuca

Durante la fase inicial de construccion de Tizayuca, el sector primario serd el primer
perjudicado, con pérdidas que afectardn principalmente en rentas, productividad y empleo autdctono,
actividades de explotacion, etc. También provocara un efecto negativo al repercutir directamente en
las actividades autéclonas que se desarrollan en la actualidad, v que provocaria una cierta pérdida de
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identidad local; afectard principalmente al sector agrario, v se concenirard en la poblacion mis
envejecida

1.2.1.11.3 NAICM

El emplazamiento del NAICM no causard un obsticulo compacto ni un efecto barrera
que anule cualquier posibilidad de desarrollo territorial, pues todo el terreno propuesto es reserva
federal. De hecho, es el anico emplazamiento de los estudiados en el que la totalidad de los terrenos
es de propiedad federal, sin que sea necesaria la expropiacion de terrenos ni el cambio de uso del
suelo para la implementacion del aeropuerto hasta el horizonte de maximo desarrollo. Asimismo, se
considera que el desarrollo del NAICM tendra un efecto positivo en el desarrollo de zonas marginales
de la Ciudad de México, como puedan ser los distritos de Neza v otras,

Su construccion condicionard el futuro del desarrollo temitorial ¥y econdmico del
SMVM, v, por tanto, deberd garantizar el miximo aprovechamiento territorial posible para lograr la
integracion de las perifenias subdesarrolladas, asi que la evaluacion de su impacto deberia tener en
cuenia aspectos economicos, sociales, ambientales, urbanisticos y termitoriales que se ven afectados.

Otro aspecto fundamental, asociado directamente a la disponibilidad de los terrenos,
se refiere a la importancia estratégica que tiene lograr un uso del suelo compatible con las actividades
acronduticas y acroportuanas en las zonas colindantes del acropuerto, de manera que se asegure ¢l
crecimiento futuro del aerddromo, en armonia con su entomo circundante, lo cual es esencial para
evitar restricciones que limiten la eficiencia operacional del aeropuerto, como puede ser ¢l cierre de
pistas en horario nocturno por afectacion de ruido a zonas residenciales ubicadas en la periferia del
campo de vuelos. El terreno donde se construiria el NAICM esta ubicado en zona federal v su uso estd
registrado como Plan Parcial/Plan Especial en los planes municipales de Atenco v Texcoco, lo que
representa ventajas apreciables, no solo porque es posible iniciar la construccion sin necesidad de
realizar trimites de cambio del uso actual del suelo, sino porque permite planificar de manera
anticipada el ordenamiento del territorio circundante, aprovechando que actualmente carece de usos
incompatibles con la actividad aeroponuaria, v evitando que a futuro el NAICM se vea afectado por
un erecimiento desordenado de su vecindario. En este sentido, la suficiencia en la disponibilidad de
terrenos en el ex lago Texcoco facilita la estructuracion del concepto de “ciudad - acropuerto™ que ha
sido catalogado como un objetivo fundamental del provecio.

1.2.1.12 Aspectos de ingenieria

Dada la falta de informacién disponible sobre otros emplazamientos, en este apanado
s¢ analizan principalmente aspectos relativos al sitio de Texcoco.

1.2.1.12.1 Hidrologia

Los estudios realizados establecen la factibilidad del proyecto; no obstante, es
precisamente ésta una de las desventajas del emplazamiento de Texcoco: la necesidad de acometer
una serie de obras hidraulicas de gran importancia para poder utilizar el ex-vaso del Lago Texcoco
como emplazamiento para el nuevo acropuerto,

La necesidad basica es la de compensar la actual utilizacion de las lagunas
remanentes en la zona del ex-vaso de Texcoco como lagunas de regulacion del caudal hidriulico en el
Valle de Mexico. La implantacion del aeropuento y de su infraestructura de apoyo en esta zona
conlleva, logicamente, el gue no puedan seguir usindose las lagunas para la regulacién hidraulica.

*  Se establece la factibilidad de regular las escorrentias de los rios del Oriente
del Lago de Texcoco, los volimenes provenientes de las plantas de bombeo
Casza Colorada (Superficial y Profunda) v los escumrimientos del propio
aeropuerto sin afectar el funcionamiento del Sistema Principal de Drenaje del
Valle de México

s Se establece un volumen de regulacion indispensable es 23 millones de m3,
gue se puede lograr construyendo las siguientes lagunas de regulacion:
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o San Bemardino: 10.5 millones de m3 con bordos miximos de 2.35
m.
o Chimalhuacin 1 y 2: 7.3 millones de m3 con bordos miximos de
2.35m,
o Peiion Texcoco Norte v Sur: 5.4 millones de m3, excavando el
terreno entre 1.5 y 2.5 metros para tener una profundidad total de 3
m. Estas lagunas sustituirian a la actual laguna Casa Colorada v se
seguirian utilizando las actuales plantas de bombeo Casa Colorada
Profunda y Casa Colorada Superficial.
© No se requeriria utilizar ¢l Lago Nabor Carrillo para regulacion
* Es posible regular volimenes ain mavores en el caso extremo de que no
fuera posible descargar agua durante un mes al Dren General del Valle-Tunel
Rio de los Remedios-Tinel Emisor Oriente (muy poco probable). En ese caso
¢l volumen de regulacion requerido de 49.4 millones de m3 se lograria con
las mismas lagunas mencionadas pero con bordos de 3 a 3.7 metros de altura
mixima y utilizando parte del volumen de regulacion del Lago Nabor
Carrillo; en este ultimo caso se requeriria mantener bajos los niveles en el
Lago Nabor Camillo para contar con la capacidad de regulacion antes de la
temporada de luvias,
* El presupuesto estimado para obras hidraulicas es de unos $12.292 M.

1.2.1.12.2 Geotecnia, estructuras, pavimentos

Dentro de los estudios de factibilidad técnica para el proyecto de Texcoco, se estin
realizando estudios geotéenicos cuyos objetivos generales son validar la factibilidad geotéenica v
estructural del construir el NAICM, y, mds especificamente:

* Evaluar las opciones existenles para la estabilizacion v consolidacién de los
suelos
Evaluar hundimientos potenciales v opciones de mitigacion de los mismos
Desarrollar  recomendaciones sobre los concretos a emplear en la
construccion de las diferentes estructuras a fin de propiciar un desempeiio
satisfactorio de la infraestructura

Desde este punto de vista, la factibilidad geotécnica del proyecto ha quedado
confirmada, con base en la informacion disponible y recopilada, v en la actualizacion y la
complementacion del estudio elaborado en 2001-2002 por el HUNAM. a través del informe “Estudios
de Geotecnia y Salinidad para obtener la factibilidad de la nueva ubicacion del Nuevo Aeropuerto
Internacional de la Ciudad de México™.

En base a estos resultados, ASA concluve que, con los avances realizados a la fecha,
no s¢ han detectado caracteristicas en el terreno que puedan poner el riesgo la factibilidad del
proyecto en su nueva ubicacion. Igualmente, ASA indica que el estudio de exploracién de subsuelo, v
las pruebas de laboratorio en terreno realizadas llevan a concluir que las grietas que se aprecian en
algunas zonas de la superficie del terreno, probablemente del tipo “de tension™, no ocasionan
problemas en dreas cubiertas, puesto que la probabilidad de que las grietas hayan sido producidas por
hundimientos diferenciales es muy baja o nula, puesto que no se han observado desniveles bruscos en
el espesor de las arcillas compresibles.

Sobre la base de los estudios realizados por el IIUNAM. ASA indica que la
construccion es viable desde ¢l punto de vista geotéenico y estructural, aunque se precisa que todavia
no estan disponibles los Gltimos estudios de subsuelos y pruebas de laboratorio, por lo que habra que
esperar a éstos para complementar v actualizar los existentes,

Cabe quizis destacar el hecho de que las caracteristicas generales del sitio propuesto
para el NAICM en lo que a sismicidad y potencia de las capas arcillosas se refiere, no parecen ser

Necesidad ¢ idoneidod de o Solvcion Propuesta poara of Nuevo deropuerto Inermacional de fo Cludad e México



-15-

peores que las que enfrenta en la actualidad el AICM, sino, probablemente, un poco mejores, a la vista
de las figuras anteriores.

Aungue los estudios llevados a cabo hasta ahora indiquen la factibilidad técnica del
proyecto en el sitio de Texcoco en relacion con los aspectos geotécnicos del mismo, se estima
conveniente profundizar mis en los costos y los riesgos que podrian estar asociados a las especiales
caracleristicas del terreno, y por tanto al empleo de técnicas constructivas mas costosas, o de
¢jecucion mas lenta, con el consecuente impacto que pueden tener en el desarrollo del Programa.

1.2.1.13 Aspectos economicoes v financieros

1.2.1.13.1 Sistema Metropolitano de Aeropuertos

ASA ha estimado que mediante ampliaciones y mejoras en los citados aeropuertos se
puede llevar la capacidad del conjunto de AICM + SMA a 82 millones de pasajeros, que atenderian la
demanda hasta el 2039. El riesgo es que la descentralizacién de operaciones no garantiza que la
demanda se mantenga, como lo ha demostrado la experiencia reciente, con el caso particular de
Toluca. Habria altos costos de transporte v pérdida de conectividad por tener varios aeropuertos
atendiendo la misma demanda, con ineficiencias operativas. Este fraccionamiento, por supuesio
también afectaria el propésito fundamental de fomentar y favorecer un hub en el NAICM.

En sintesis, un esquema aeroportuario fraccionado en cinco emplazamientos, como el
planteado en esta opeidn, tracria muchos mds inconvenientes operativos y no representaria en realidad
una solucién estructural de largo plazo. En esta opcion, el agravante es que, al menos
conceptualmente, se multiplicarian por cuatro los sobre-costos de separar el trifico, bajo un analisis
similar al que se indica a continuacion para la opcion de Tizayuca.

1.2.1.13.2 AICM+Tizayuca

Los estudios econdmicos de los que se ha dispuesto para la realizacion de este
informe incidian en el menor coste social del provecto Tizayuca, con respecto al de Texcoco. Sin
embargo, una dehilidad de fondo del planteamiento se encuentra en el supuesto de trasladar todo el
trafico internacional, dividiendo de esta forma la demanda de transporte aéreo, lo cual traeria sobre
costos apreciables vy especialmente, atentaria contra uno de los objetivos estratégicos del nuevo
Aeropuerto, que busca ser un hub regional, concentrador y distribuidor del trifico. El AICM tiene
histéricamente una participacién mayoritaria del trifico doméstico, que representa el 65% del total,
mientras ¢l 35% restante corresponde al trafico intermacional. Dividir ¢l mercado de la forma
planteada equivaldria a cercenar el gran potencial de esta demanda, desaprovechando en forma
sustancial las economias de escala que se pueden obtener de una masa concentrada de trifico que ya
para 2013 estard por encima de los 31 millones de pasajeros, y ello sin considerar la afectacion al
trifico de conexidn nacional — internacional y viceversa, que seria fuertemente afectado al separar de
la forma propuesta la demanda.

Adicionalmente, la propuesta estudiada de 4 pistas tiene un horizonte mucho menor al
deseado, como para atender un trifico que se triplicara entre tres y cuatro décadas.

Contrario a los estudios anteriores, Otros andlisis recientes desarrollados por ASA
(Andlisis costo beneficio para atender la demanda aeroportuaria del centro del pais, agosto de 2013)
desde la Secretaria de Transporte ¥ Comunicaciones considera que el Proyecto de Tizayuca tiene
desventajas significativas, como la distancia porque se ubicaria a 80 Km del centro de demanda, con
los consecuentes costos de traslado para los pasajeros, poca funcionalidad del sistema derivada de
operar en simultdneo dos aeropuertos, v un horizonte de vida Wil de solo 20 afos, segin estudios de
Mitre, ademas de la division del trifico, todo lo cual impide a esta opcion cumplir con varios
objetivos estratégicos planteados para una solucién de cardcter integral y estructural que resuclva las
necesidades de la demanda en un horizonte de largo plazo.

En sintesis, la hipdtesis que subyace en esta opcion, de trasladar el trafico
internacional a Tizayuca v el operar el trifico doméstico en AICM, conlleva sobre costos
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significativos que no se han cuantificado integralmente. Uno de ellos, muy importante, es el referente
a la pérdida de conexiones doméstico — internacional ¢ interacional — doméstico, que podria suponer
una pérdida estimada en 2.1 MPPA, que pueden tener un impacto directo de US $718.2 millones afio,
sin contar ¢l efecto multiplicador de los ingresos del sector aéreo sobre la economia, ya que por cada
US $100 de ingresos que produce el transporte aéreo, se genera una demanda adicional por US $325,
lo que significaria en este caso una menor generacion de riqueza por US $2,334,14 millones anuales.
Si el porcentaje de trifico intermacional en conexion fuera del 30%. el estimado de ingresos que
perderia la economia mexicana seria mayor a US 34500 Millones.

1.2.1.13.3 NAICM

Desde el punto de vista socio econdmico la opcion de Texcoco satisface los objetivos
estratégicos planteados para el proyecto, ¥ resulta positiva en cuanto al nivel de retomo socio
econdmico v beneficios sociales - se estima que ¢l impacto econémico de esta alternativa se traduciria
en un Valor Presente Social Neto del proyecto de $307,700 millones de pesos (rentabilidad social
positiva), con una Tasa Interna de Retorno Social del 32,2%, lo que confirma la viabilidad del
proyecto cuando se compara con la tasa de descuento social (12%). Esta cifra en todo caso, puede
subvalorar la dimension del beneficio total del proyecto considerando que no existe una medicion de
todas las externalidades positivas que se generarian con el provecto del NAICM tales como la
valoracion de terrenos advacentes o el desarrollo de actividades econdmicas que se gestarian bajo ¢l
concepto de ciudad-aeropuerto. En cualquier caso, estas cifras incluyen, por una parte, ¢l costo que
representan las instalaciones del actual AICM, ni los usos futuros potenciales de gran valor para la
ciudad y la poblacion, al involucrar al desarrollo urbano las mas de 700 hectareas que hoy ocupa, ¥
que seguramente también produciri ingresos,

Las autoridades mexicanas han identificado en cualquier caso cuatro grandes aspectos
que permiten considerar Texcoco la solucion con ¢l mayor potencial:

(1) Una solucién de largo plazo,

(i) Proximidad al ceniro de demanda,

(i)  Beneficios socio econdmicos positivos, y
{iv)  Concentrada en un solo acropuerto,

Los beneficios socio-economicos de esta alternativa se traducen en un aumento
efectivo de la conectividad para la poblacion beneficiada al anular la pérdida de wrifico por
fraccionamiento de la oferta aeroportuaria o por agotamiento mis ripido de la capacidad, y como
consecuencia un aumento mayor en ¢l trifico potencial de pasajeros por motivos turisticos, mayor
generacion de nuevos empleos y desarrollo econdmico mas dindmico del drea de influencia del
acropucrto (£ona Orienie) derivado de una mayor escala del proyecto.

Esta alternativa, que concentra ¢l trifico aéreo en un solo terminal, contard con la
ventaja de ofrecer un mayor nivel de conectividad a los usuarios (pasajeros y carga), aprovechar las
cficiencias de las economias de escala con menores costos de operacion para las acrolincas vy el
potencial de estimular la creacidn de un Hub regional, que con toda probabilidad no seria viable en el
caso de un reparto de trafico entre varios aeropuertos,

Finalmente, v a proposito de la concentracion en un solo emplazamiento, los analisis
cfectuados, a partir de la informacién v estudios revisados sobre la solucion de Texcoco muestran
clementos de juicio razonables para sustentar bajo un analisis socio econdmico, la idoneidad de esta
propuesta, en la cual resulta definitivamente ventajoso ¢l hecho de mantener la integracion de las
facilidades del aeropuerto. evitando dividir el trifico ¥ logrando capitalizar las economias de escala
derivadas del gran tamafio que tendrd el proyecto, para atender una demanda ciertamente de
dimensiones gigantescas.
1.2.1.14 Aspectos Ambientoles

Dada la practica ausencia de informacion ambiental sobre los emplazamientos
relativos a las soluciones “Sisiema Metropolitano de Aeropuertos™ (con excepeion de un estudio de
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ruide para TLC) y “AICM+Tizayuca”, esta seccidn evalia principalmente los aspectos
medioambientales relativos a la solucion “NAICM™ (Texcoco).

1.2.1.14.1 Factibilidad ambiental

El entorno del provecto presenta una estructura compleja por la variedad v riqueza de
sus aspectos naturales, asi como por ser un importante desarrollo urbano, hidrolbgico vy econdmico
para la Ciudad de México v la Zona Metropolitana del Valle de México. Sin embargo, dicha zona ha
sufrido un deterioro significativo a nivel ambiental, debido en gran medida a un desarrollo econémico
y urbano no sustentable ni planificado.

El estudio de factibilidad ambiental llevado a cabo en esta etapa de plancacion ha
establecido la posibilidad de implementar todas las medidas necesarias para la mitigacion de los
impactos negativos, asi como la cuantificacion de los impactos, tanto negativos como positivos.

Dicho estudio concluye afirmando que en materia de normatividad ambiental, el
provecto es viable y factible, pues ninguna Ley o Norma en vigor entra en contradiccion con éste,
siempre y cuando se tomen las medidas de mitigacion necesarias para contrarrestar ¢l impacto
ambiental que pueda generar un proyvecto de la magnitud del NAICM, v éstas sc recojan en la
Declaracion de Impacto Ambiental.

1.2.1.14.2 Calidad del aire

La contaminacion atmosférica por particulas suspendidas mayores a 10 micras es un
problema que sucede histéricamente en la zona del vaso del ex Lago de Texcoco, consecuencia de las
caracteristicas del suelo y la incidencia de vientos. Asimismo, la agricultura -que habia sido durante
mucho tiempo la actividad principal en localidades riberefias como Atenco y Texcoco ha venido
decayendo, razén por la cual las extensiones sin cubierta vegetal se han ampliado. El conjunto de
estos factores genera grandes tolvaneras que incrementan los niveles de contaminacion por particulas
en suspension en la zona oriente del Valle de México.

Mo s¢ ha valorado hasta ahora la afeccion que sobre la calidad del aire de la Ciudad
de México y municipios colindantes, tendri la explotacion del nuevo aeropuerio donde se espera
superar la capacidad de 100 millones de pasajeros al afio. Por ello se considera imprescindible llevar a
cabo un inventario v estudio de la dispersion de contaminantes a la aimésfera que el uso de la nueva
infraestructura.

Un aspecto que puede ser positivo en relacion con las emisiones a la atmdsfera es el
hecho de que la cercania del sitio de Texcoco a la Ciudad de México reducird las emisiones
contaminantes relacionadas con el acceso terrestre al aeropuerto, en comparacion con otros
emplazamientos mis lejanos. Igualmente, la cercania del aecropuerto a la ciudad permitira la
implementacion en ¢l futuro de medios de transporte de baja emision a la atmésfera, aspecio que
incidiria también positivamente en la concentracion de contaminantes.

Por Gltimo, una regeneracion de los termenos asociada a las medidas de comreccion,
mitigacion o compensacion de impacto ambicntal, tendria un efecto positivo en la generacion de
polvo, de manera que la concentracién de particulas en esta zona fuese menor que la actual,

En cualquier caso, como se ha indicado anteriormente, es esencial que se lleven a

cabo los estudios pertinentes para caracterizar las emisiones futuras a la atmésfera que producird la
construccion y operacion del acropuerto.

1.2.1.14.3 Calidad de las aguas

Actualmente las condiciones hidrologicas ¢ hidrogeologicas de la zona se encuentran
alteradas por diversos motivos; sobreexplotacion de acuiferos, deforestacion v erosion de suelos,
reduccion de la filtracion, vertidos de aguas residuales sin depurar procedentes de los municipios
colindantes, etc. No obstante ¢l ex Lago de Texcoco, ¢s un ejemplo de humedal artificial que pese a
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las adversidades, ha logrado restaurarse v mantiene alrededor de 100,000 y 150,000 aves cada afio,
perienecientes a mas de 153 especies.

El proyecto de construccion del NAICM tendra una incidencia importanie sobre la
hidrologia superficial y subterrdnea, supondra la modificacion del trazado y artificializacion de
cauces, la desecacion de lagunas y la modificacion en las aportaciones por cambios en los usos del
suclo y captacion de las escorrentias superficiales del NAICM, siendo necesario por todo ello una
regulacion hidraulica en el ex-vaso de Texcoco.

Los estudios realizados por ASA concluyen que si es factible la construccion del
Nuevo Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, ya que “se dispone de sitios con capacidad
suficiente para regular las avenidas generadas en todos los rios del oriente, los excedentes
provenientes de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México y los aportados por el propio
aeropuerto, los cuales suman un volumen total indispensable de 24 millones de m3™ y que se ha
llevado a cabo una simulacion que permite asegurar que no se producirin desbordamientos.
Asimismo, se definen las diferentes obras hidriulicas a realizar para no afectar el funcionamiento del
Sistema Principal de Drenaje de la ZMVM, entre las que se mencionan actuaciones que mejorarin
notablemente la calidad de las aguas como la construccion de colectores sanitarios v construccion de
tres plantas de tratamiento de aguas residuales.

Se pucde asegurar por tanto que existen mecanismos que permitirin el correcto
mantenimiento del sistema principal de drenaje del Valle de México, evitando desbordamientos y
protegiendo las futuras infraestructuras acroportuarias. Para ello serd necesario modificar algunos
cauces, construir lagunas artificiales, etc., que deberén ser tratados para conseguir una rehabilitacidn
de los habitats naturales y la generacién de vida subacudtica aplicando una serie de medidas
correctivas. Asimismo s¢ espera una mejora importante en la calidad de las aguas superficiales al
implementarse medidas de tratamiento de vertido e infraestructuras

1.2.1.14.4 Afeccidonala fauna

Los ecosistemas nativos de las riberas lacustres texcocanas han sido modificados
gravemente por la accion de la presencia humana, disminuyendo notablemente la presencia de fauna
en cuanto a nimero y variedad y sélo a partir de la puesta en marcha del Proyecto Lago de Texcoco
ha sido posible restaurar en parte los ecosisternas nativos.

Se debe sefialar que en la zona del Lago de Texcoco no existe ninguna especie
amenazada segin criterios internacionales. Tampoco se encuentran especies endémicas en México.

En cuanto a invertebrados y peces, los estudios indican que el tnico que se encuentra
dentro de las especies en peligro es la especie nativa Mexclapigque (Girardinichthys viviparus), que se
cataloga como especie de distribucidn endémica, categoria P (en peligro de extincion), segin la
NOM-059- SEMARNAT2010, asi como “Critically Endangered” segin la “JUCN Red List of
Threatened Species 20127, pero que no se encuentra dentro de las especies protegidas por los
Apéndices de CITES. Este pez se encuentra presente en ¢l lago Recreativo vy en la laguna de Nabor
Carrillo; esta tltima serad rehabilitada v sufrird modificaciones en cuanto a su estructura de control,
pero tomando las correctas medidas preventivas no interferira con estas especies.

En cuanto a reptiles y anfibios, se identifica un anfibio catalogado como especie en
riesgo de extincion (segin la “IUCN Red List of Threatened Species 2012 v catalogadas como las
especies protegidas por los Apéndices de CITES), el ajolote, y otras especies sometidas a proteccion
especial seguin el SEMARNAT 2010, o amenazadas, como la vibora de cascabel, el cincuate, o la rana
leopardo,

Respecto a los mamiferos, solo se han identificado especies de tamafio pequedio y
mediano que habitan principalmente en pastizales, como el congjo, liebre, roedores, comadrejas,
ardillas, tejones, etc., ninguno de ellos clasificado como especies protegidas. Actualmente, los
humedales que se conservan en el ex Lago de Texcoco, representan un sitio de refugio, reproduccion
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y alimentacién para especies como la musaraia (Criptotis parva) y los invertebrados constituyen una
fuente de alimento para varias especies de aves, reptiles v mamiferos.

La de las aves es la comunidad faunistica mas destacada sin duda, siendo la zona
refugio de fauna migratoria. Desde que ASA prospectd el provecto NAICM, se han realizado conteos
de aves en la zona de manera peridgdica, entre los afios 1996 al 201 1; se han identificado las aves entre
las que se encuentran ocho catalogadas como especies amenazadas segin la NOM-ECOL-0359, y
segun los estudios recogidos en la informacion referenciada,: Ixobrychus exilis, Accipiter striatus,
Circus cyaneus, Parabuteo unicingius, Falco columbarius, Falco mexicanus, Falco peregrinus v Asio
flammeolus. En publicaciones mds recientes (afio 2000, Ceballos y Marquez-Valdelamar), sin
embargo, solo se consideran dos en peligro de extineidon v son migratorias: el Falco Mexicanus v
Falco Peregrinus,

Segun lo expuesto y recogido en los diversos documentos revisados, el ex lago es un
lugar de gran riqueza ornitolGgica, con especies residentes y migratorias vy cuenta con dos
denominaciones: una nacional como AICA (area de importancia para la conservacion de las aves) y
una internacional como Sitio de Impornancia Regional dentro de la Red Hemisférica de Reservas de
Aves playeras (Western Hemisphere Shorebird Reserve Network).

El proyecto de construccion del NAICM afectard a la fauna autdctona, al modificarse
o0 desplazarse pastizales, cuerpos de aguas, elc. pero con la implantacion de adecuadas medidas
preventivas, correctivas y compensatorias se podri, aungue sea lentamente, recuperar estos habitats
haciéndolos compatibles con las operaciones aéreas,

En definitiva, el proyecto de construccion del NAICM tendrd una incidencia
destacable de afeccion a la fauna y en especial a la avifauna, donde se identifican varias especies
amenazadas segin la normativa mexicana, pero dicha afeccion debida a la ocupacion de pastizales v
ciertos cuerpos de agua sera recuperable con la implantacion de diversas medidas preventivas y
correctivas, asi como compensatorias, como la construccion de nuevas lagunas o mejora de otras
existentes, desplazando la diversidad faunistica a nuevas dreas.

Los nuevos emplazamientos v acondicionamiento de cuerpos de agua deberin buscar
compatibilizar la existencia de humedales con capacidad para la acogida de las especies presenies, con
la actividad acroportuaria, evitando desplazamientos que puedan interferir con la seguridad aérea.

1.2.1.14.5 Proteccion de vegetacion y hdbitats naturales

Ninguna de las especies de plantas presentes en esta zona figura dentro de los listados
de especies en riesgo de la Norma Oficial Mexicana NOM-059-SEMARNAT-2010, de CITES
{(Convention on International Trade in Endangered Species of Wild Fauna and Flora -Convencidn
sobre el Comercio Internacional de Especies Amenazadas de Fauna y Flora Silvestres) ni de UICN
(Union Internacional para la Conservacion de la Naturaleza).

El impacto producido sobre ln vegetacion v los hdbitats naturales es asumible siempre
v cuando se tomen las medidas necesarias para mitigarlo.

1.2.1.14.6 Proteccion Acustica

En cuanto a la fase de obras, no existen poblaciones cercanas a Texcoco para las que
resultase molesto el ruido durante las obras. En cuanto a la afeccion a fauna durante esta fase, ¢l ruido
molestard a aves v otros animales, por lo que debera de procederse, antes de comenzar las obras, a una
cuidadosa gestion previa de la fauna.

Durante la operacion del acropuerto, al menos en las fases iniciales, v si se loma
como referencia la normativa norteamericana de la FAA, no se sometera a la poblacion circundanie a
niveles de ruido (métrica Ldn) superiores a 65 dB(A), que, segin la citada normativa s¢ consideran
normalimente aceptables para zonas residenciales.
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La metodologia utilizada para el cilculo de las huellas sonoras es adecuada y
correcta, v segun las conclusiones se puede observar que el impacto acistico en la zona de estudio no
va a representar un grave problema al inicio de la operacion del aeropuerto, ya que las posibles dreas
residenciales se encuentran dentro de la isofona de 60 dB(A); no obstante, si que puede acarrear
problemas a futuro con el incremento en ¢l volumen de operaciones, tanto en la zona norte como en la
sur del aeropuerto, por lo que, se deberia realizar una nueva modelizacion en la primera etapa de
operacion del aeropuerto a fin de ajustar las hipotesis manejadas a la realidad,

Asimismo, y dado que no existe actualmente legislacion local actualmente sobre el
impacto acustico referido al uso del suelo, se debera estudiar la posibilidad de implementar esta
normativa al planteamiento juridico de las Normas Oficiales Mexicanas.

1.2.1.14.7 Gestion de residuos

La escasa infraestructura para la gestion integral de los residuos solidos urbanos
(RSU) en la zona en estudio pone de manifiesto la posibilidad de un futuro colapso que podria
desembocar en afectaciones graves a los mantos acuiferos o cuerpos de agua superficiales por
contaminacion de lixiviados. De hecho, ningin municipio en la zona de estudio cuenta con un
programa municipal de gestion integral de residuos, v el plan estatal se publicéd recientemente por lo
que su implementacion estd en fases incipientes. Se propone por tanto, ¢ independientemente de las
acciones relacionadas con la construccidn del aeropuerto, el impulso de programas de gestion integral
de los residuos solidos en los municipios aledaiios y la inversion en infraestructura en la materia.

La contaminacion atmosférica causada por los incendios en basureros también serd un
elemento que se veria disminuido con una gestion adecuada de los residuos.

Segin lo especificado en los estudios realizados, y aplicando las medidas de
mitigacion expuestas asi como ¢l desarrollo de los Planes de Gestion'Manejo de Residuos, la
implantacion del proyecto del NAICM no implicaria ningin problema ambiental con respecto a este
aspecto, por lo que se consideraria adecuado.

Mo obstante, y ademas de dotar al futuro aeropuerto de los medios v planes adecuados
de gestion de residuos, dada la problematica de residuos en las zonas colindantes, se deberd impulsar
el desarrollo de programas de gestion integral de residuos en todos los municipios y realizar
inversioneés en infraestructuras adecuadas al volumen generado.

Se recomienda asimismo que se tomen |as siguientes medidas:

o FEstablecimiento de nuevos vertederos/rellenos sanitarios de residuos
municipales, a mas de 13 km de distancia radial del NAICM, tal como
recomienda OACI en el Manual de Servicios. Parte 3. En este Manual
también se expone que es importante que exista una legislacién nacional y
local segin la cual se prohiba o restrinja el establecimiento de nuevos lugares
donde se acepten residuos putrescibles (organicos) cerca de los aeropuertos,
siendo lo idéneo una legislacion nacional que facilite el cierre de vertederos
va existentes que atraigan fauna silvestre que represente un peligro para la
aviacion.

o Las Estaciones de transferencia de residuos deberdn ser instalaciones
cerradas, va que el acopio v manejo de residuos al aire libre pueden ser
accesibles a determinadas especies de fauna silvestre gque pueden representar
un potencial peligro para las operaciones aéreas

1.2.1.14.8 Riesgo Aviar

El vaso del Lago de Texcoco representa un refugio para la avifauna, la mayor parte
migratoria y también para especies acudticas residentes. A pesar de que es evidente que la
degradacion de la zona por diversos motivos ha generado la perdida de funciones de habitat, sin
embargo los proyectos de restauracion que han tenido lugar en los Gltimos afos permite que ésta se
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constituya como un humedal artificial en proceso de restauracion; lo que hace que de 100,000 a
150,000 aves de mas de 153 especics colonicen la zona anualmente. Existen 14 especies de aves
acudticas residentes, que se reproducen en el ex Lago de Texcoco, con una poblacion estimada en
6,430 individuos.

Adicionalmente, son numerosos los focos de atraccion para las aves que se
localizarian en ¢l entorno del NAICM v que se deberian de tener en cuenta para evaluar el riesgo aviar
en la scguridad operacional por la posibilidad del cruces en el drea del recinto aeroportuario e
inmediaciones.

Teniendo en cuenta que la localizacion prevista para ¢l nuevo Aeropuerio
Internacional de la Ciudad de México alberga numerosos hébitats propicios para el desarrollo de
diversa avifauna, con ¢l fin de evitar el riesgo aviar y considerando la informacion disponible, se
deberian realizar estudios mas concretos sobre los flujos de aves migratorios y residentes entre los
sistemas lagunares resultantes y existentes, zonas de vertedero proximas, dreas agricolas y rutas
migratorias, para de este modo poder evaluar las zonas de concentracién de aves y los posibles
desplazamientos de las mismas en el drea de maniobras y proximidades, asi como las especies que
pudieran estar involucradas en las distintas épocas del afio. Con ello se podria evaluar el riesgo para la
seguridad aérea, asi como el manejo de avifauna necesario.

El sitio seleccionado puede ser viable desde el punto de vista del peligro aviar y con
las debidas reservas, siempre vy cuando se implemente un plan de manejo de avifauna basado en un
andlisis de riesgos preciso basado en la identificacion de los flujos de aves en el entorno del
aeropuerto. Se deberia de poner en prictica ademas, acciones como las siguientes:

» Se deberian alejar los cuerpos de agua del norte con los del sur, para evitar
posibles cruces; asi, lagunas como la laguna de Xalapango o El Caracol
deberian eliminarse y recolocarse al sur de la Carretera Pefion-Texcoco.

s Se deberian atender las recomendaciones referentes a crear y extender las
zonas lagunares al sur de la Carretera Pefion-Texcoco y en la Laguna de
Zumpango, ejecutando en estas dreas las medidas compensatorias para
recrear los humedales que se eliminen.

e Se deberia de reubicar los vertederos para alejarlos a mds de 13 km de la
distancia radial, clausurando y restaurando los existentes que se encuentran
en esta zona de seguridad.

o Las zonas de recogida de residuos generados en el recinto aeroportuario
deberian estar parcialmente cubiertas y los residuos compactarse y retirarse lo
antes posible para evitar la atraccion de las aves.

o Las instalaciones de iratamiento de vertidos y estanques no deberian
localizarse dentro de las distancias de separacion minimas de 3 mil y & mil
metros, v los fangos generados en las mismas deberian almacenarse en
instalaciones parcialmente cerradas y siempre fuera del recinto aeroportuario.

# Se deberia establecer una planificacion de regulacion de los usos del suelo en
las proximidades del recinto aeroportuario evitando las explotaciones

agropecuarias.
1.2.1.14.9 Patrimonio Cultural

Si bien los materiales encontrados en los asentamientos arqueologicos registrados son
considerados de gran importancia para el estudio de las poblaciones que habitaron las riberas del
Lago, segiin se desprende de la documentacion (Fact Sheet Arqueoldgica 10.09.13), éstos pueden ser
reubicados, por lo que el provecto de construccion de un nuevo aeropuerto para la Ciudad de México
en ¢l asentamiento del ex Lago de Texcoco, no supone riesgo alguno al patrimonio de la nacion, desde
el punto de vista arqueoldgico.
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1.2.1.14.10  Comparacion con otros emplazamientos

Los estudios de ruido llevados a cabo para el aeropuerto de Toluca muestran huellas
acusticas que ponen de manifiesto, para los tres escenarios contemplados, que la afeccidn al ruido es
considerable puesto que muchas dreas residenciales al norte y sur del acropuerio se encontrarian
dentro del contorno de la 1s6fona 70 dB(A); otras, aunque en numero mucho més reducido, estarian
dentro del contomo de la isofona 75 dB(A), v las mas alejadas quedarian entre los contornos de
60dB(A) v 65dB(A).

Las afecciones por impacto acistico serian por tanto mayores en Toluca gue en
Texcoco, al encontrarse muchas zonas residenciales al norte y sur del acropuerto, dentro del contorno
de la iséfona T0dB(A), mientras que en Texcoco se mantenian dentro de la de 65dB(A); aunque no se
dispone de informacion sobre la poblacion afectada, en cuanto al nimero de habitantes, la exposicion
al ruido que soportarian seria mayor.

Ademais, hay otras variables que influyen negativamente en esta opeion, como que se
tendrian que adquirir terrenos adicionales por parte de las autoridades, v que se deberian reubicar un
nimero indeterminado de viviendas, lo que supondria no sélo un coste mucho mayor sino un
importante impacto social negativo va que esta medida no sucle ser aceptada por los propictarios v
presenta problemas de justiprecio en cuanio al valor de las viviendas.

Por todas estas consideraciones v, sin disponer de mas datos sobre las distintas
afecciones a otros aspectos ambientales, podemos decir que la de Toluca no parece una opcion
adecuada, desde el punto de vista de proteccion al medio ambiente.

1.2 Conclusiones
A la vista de la documentacion estudiada, se concluye lo siguiente:

¢ Que es absolutamente necesario acometer inmediatamente las acciones
necesarins para dotar de mayor capacidad aeroportuaria, a corto ¥ a
largo plazo, a la Zona Metropolitana del Valle de México

¢ Que de entre las opciones contempladas, la méis adecuada es la de la
construccién de un Nueve Aeropuerto Internacional para la Ciudad de
México (NAICM) en ¢l emplazamiento de Texcoco que sustituya
completamente al actual v de respuesta a los planteamientos estratégicos
que el Gobierno mexicano ha considerado para el Proyecto.

Para atender la demanda en la ZMVM, ASA ha planteado que es necesana una
solucion integral a largo plazo, que pueda absorber el crecimiento del trafico, facilite la conectividad
internacional, tenga potencial para ser un hub regional y genere rentabilidad, todo ello garantizando
un modelo de eficiencia operativa, que permita ofrecer niveles de servicio entre C v B de las
categorias IATA, de manera que sea un aeropuerto entre los diez mejores del mundo.

Asimismo, se ha planteando como prioridad solucionar a largo plazo el problema del
AICM v otros aeropuertos, a través de una alternativa estructural dptima que dé respuesta a la
problematica de saturacion observada en el sistema aeroportuario.

Es claro en estos documentos de politica pablica el interés vy prioridad del Gobierno
mexicano a resolver el problema de saturacion del AICM, y en tal sentido se encuentra coherencia
plena en el proyecto del NAICM con estos lineamientos y directrices de planificacion gubemamental.

Es claro también, en definitiva, que el NAICM propuesto en Texcoco constituye la
unica solucion que daria respuesta a los grandes condicionantes que se plantean para ¢l proyecto,

Texcoco es, también, ¢l Unico emplazamiento que cuenta con termenos suficientes
como para acoger a todas las instalaciones necesarias para dar respuesta a la demanda a muy largo
plazo mediante un desarrollo flexible v a la medida de su evolucion; es el dnico emplazamiento para
el que el desarrollo del provecto no requiere la expropiacion de tierras.
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Por contra, el NAICM exige fuertes inversiones de acondicionamiento del terreno,
especiales medidas de mitigacion del impacto medioambiental, v la implementacion temprana de
medidas de gestion del peligro aviar, pero su ubicacion cercana a la Ciudad de México y en un cruce
de caminos de muy importantes infraestructuras de transporte terrestre resulta idonea para la
operacion aerondutica v la gestion administrativa del aeropuerto, cuya rentabilidad de explotacion
seria la mas atractiva, por mo implicar grandes inversiones en infraestructuras de acceso ni
procedimientos especiales de navegacion aérea. Sdlo las  caracteristicas geotécnicas del
emplazamiento supondrin un coste de inversion que podrias ser levemente superior respecto a los
otros casos analizados

En ningin caso estimamos que sean estos inconvenientes insalvables y que puedan
impedir la construccion de esta gran infraestructura aeroportuaria tan necesaria para ¢l desarrollo de la
Zona Metropolitana del Valle de México, y de la propia nacién mexicana.
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2 Antecedentes

2.1 Objeto v alcance

El objetivo principal de la mision es realizar una evaluacion general sobre la
viabilidad técnica y economica de reubicar el acropuerio intermacional de la ciudad de México, en
adelante AICM en el nuevo emplazamiento de TEXCOCO, considerando que la capacidad que ofrece
en sus diferentes componentes, tanto del lado aire como del lado tierra, estd llegando a su nivel de
saturacion frente a la demanda de trifico aéreo. Ademis, la actual localizacién del AICM plantea muy
escasas opciones de ampliacion por encontrarse rodeado de asentamientos urbanos consolidados v la
disponibilidad de terrenos en el emplazamiento es pricticamente inexistente. Todo ello conduce a
considerar que el AICM se encuentra muy cerca de aleanzar el miximo desarrollo posible, situacion
que plantea un gran reto de planificacion acroportuaria, considerando que los escenarios disponibles
sobre prondstico de crecimiento de la demanda realizados muestran que en un horizonte menor a
cinco afios, la capacidad de las instalaciones actuales serd desbordada por la demanda, generando v
acentuando fendmenos de congestion, afectando el crecimiento del transporte aéreo, la conectividad
del pais, el turismo y ¢l desarrollo econémico.

Para esta evaluacion, el equipo consultor de OACT ha examinado v se ha basado en
los estudios, documentos ¢ informacién pre-existente al momento de la visita efectuada al pais,
relativos a diferentes opciones de ampliacion de la oferta aeroportuaria de la ciudad de México, pero
con énfasis en la alternativa de relocalizacion del actual AICM en los terrenos del antiguo lago de
Texcoco, por cuanto los andlisis mas recientes realizados por las auwtoridades mexicanas se han
enfocado en esta opeidn, que ha sido seleccionada y a partir de ello ya estd en ejecucion la
estructuracion del proyecto, que se encuentra en la fase de conclusion de los estudios previos, algunos
de ellos todavia en desarrollo. Una lista con la resefia de los documentos y estudios consultados se
adjunta en el Anexo | del presente informe.  Adicionalmente, los consultores tomaron conocimiento
directo del estado actual de este proyecto, que es adelantado por Aeropuertos y Servicios Auxiliares,
ASA, a través de reuniones realizadas con los directivos a cargo del organismo, v también mediante
una visita realizada a los terrenos del ex-lago Texcoco, donde se construiria v desarrollaria el nuevo
aeropuerto internacional de la ciudad de México, en adelante NAICM.

El informe del equipo consultor de OAC] se estructura alrededor de dar respuesta a
dos preguntas basicas:

i) Es necesario un nuevo AICM? y

i) Es idonea la solucion propuesta en los terrenos de Texcoco?

Para responder la primera pregunta, ¢l andlisis se realiza desarrollando cuatro
aspectos fundamentales: capacidad actual del AICM (y de otros acropuerios del Valle de México),
demanda actual y prondsticos, saturacion del AICM y estimacion global de costos asociados.

Con relacion a la segunda pregunta, se examinan una serie de objetivos estratégicos a
lograr, como dar respuesta eficiente v flexible a la demanda, estructurar un hub global, obtener una
solucion de largo plazo para atender hasta 110 millones de pasajeros afio, desarrollar una ciudad
aeropuerto, entre otros,

Ademis, se consideran cualitativamente diversos factores que inciden en la
caracterizacion de las opeiones de localizacion historicamente planteadas, que se resumen en cuatro
alternativas:

= Ampliacion del AICM

= Sistema Metropolitano de Acropuerios (SMA)

* Mantener AICM con un aeropuerto complementario en Tizayuca, vy
finalmente

o  NAICM en Texcoco.

Necesidod e idoneidod de o Solucion Propuesia para of Nuevo Aeropnierio fnrernacional de o Cludad de México



-25-

Como sintesis de esta evaluacion, se¢ esboza un andlisis DOFA v se formulan unas
conclusiones v recomendaciones.
En definitiva, ¥ como se¢ indicd inicialmente, ¢l presente informe tiene por objeto
responder dos preguntas basicas:
La necesidad de un nuevo acropuerto para la ciudad de México, vy
e laidoneidad de la solucion propuesta y definida por las autoridades, en curso

de ejecucion, para construir un nuevo aeropuerto, que reemplace el actual, en
los terrenos del ex lago Texcoco.

Las Secciones 3 v 4 de este informe contienen ¢l desarrollo, anilisis y evaluaciones
detalladas realizadas por los consultores, con el proposito de dar respuesta a estos interrogantes.

2.2 Equipo de trabajo del TCB de OACI

El equipo de trabajo de esta misién ha estado compuesto por las siguientes personas,
supervisadas por la Oficial del TCB Connie Morales:

Alfonso Diez. Experto en Planificacion Acroportuaria y Lider de Equipo
Dionisio Sénchez. Experto en Planificacion Acroportuaria

Sebastian Percz. Experto en Navegacion Aérea

Héctor Rios. Experto en andlisis economico del transporte aéreo

Paloma Librero. Experto en Medio Ambiente

& & & & @

2.3 Visitas v reuniones realizadas

El equipo de consultores se desplazo a la ciudad de México para iniciar ¢l trabajo de
recopilacion de la informacidn e inicio de la evaluacion correspondiente. El comienzo de la visita fue
el dia 14 de octubre de 2013 v se extendid hasta el viernes 25 de octubre. Como estaba previsto,
algunos miembros del equipo regresaron ¢l martes 22 de oclubre a sus sedes de trabajo. Con
posterioridad a la visita, los expertos OACI en sus diversas especialidades continuaron el trabajo de
andlisis, evaluacion v elaboracidn del informe, desde sus respectivas sedes de residencia, bajo la
coordinacion del consultor lider del equipo.

Ademas de diversas reuniones de trabajo con el personal de ASA, s¢ mantuvo una
reunion de alto mivel con SENEAM, v se realizd una jomada de visita a los terrenos del nuevo
emplazamiento previsio en el antiguo lago de Texcoco.

El equipo de consultores de la OACI desea manifestar su agradecimiento a los
directivos y funcionarios de ASA por el apoyo proporcionado para la realizacion del trabajo, y
especialmente por la acogida durante ¢l desarrollo de la visita.

2.4 Metodologia de trabajo

En primer lugar hay que sefalar que la valoracion realizada por el Grupo de Trabajo
de ASA, MITRE, ARUP y Parsons, entre otros, resulta altamente interesanie y, como $e verd a
continuacion, coincidimos con la decision tomada, si bien una metodologia diferente hubiese
coneluido con anterioridad las necesidades reales del NAICM.

Teniendo esto en cuenta, s¢ ha optado por llevar a cabo un andlisis cualitativo sobre
las diferentes propuestas, con el fin de ponderar cada una de las mismas proporcionando una vision
objetiva vy amplia del problema, que complementase la valoracién del Grupo de Trabajo.

Con el propésito de coordinar los trabajos a desamrollar, dentro del alcance de la
Mision ya indicado, v ante el limitado tiempo definido para realizar la evaluacion propuesta, el equipo
de consultores wuvo una reunion de instalacion, en la que se tomo conocimiento general del estado del
proyecto v se recibid una explicacion genérica sobre la documentacion y estudios, realizados y en
ejecucion. atinentes al proyecto de relocalizacion del acropuerto internacional de la ciudad de México.
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Para el efecto, los Directivos de ASA pusieron a disposicion del equipo consultor una amplia lista de
material, recopilado en un centro especial de documentacion habilitado para concentrar y almacenar la
informacion asociada al proyecto. Por tanto, las fuentes utilizadas son en su totalidad de tipo
secundario. En materia de estadisticas, cuando es posible, se utilizan los datos oficiales publicados por
las autoridades de aviacion civil mexicanas, bien en boletines o en paginas web.

Adicionalmente, para tener una apreciacion de tipo general, se realizé una visita al
lugar donde se ha previsto la localizacion del NAICM, en los terrenos del ex lago Texcoco, durante la
cual se hizo un recorrido aproximado de tres horas, en vehiculo, por el perimetro del lago Nabor y por
una via habilitada dentro de los terrenos. Esta visita permitié apreciar de primera mano aspectos
generales de dimension, relieve, amplitud del terreno, vias de acceso, zonas colindantes, ete.

Teniendo en cuenta lo anterior, la elaboracion del presente informe se basa en el
analisis de la documentacién e informacién proporcionada, y no incluye por parte del equipo de
consultores la elaboracién o desarrollo de documentos adicionales diferentes al presente reporte. Se
trata en sintesis, de una ¢valuacién interna de los documentos, estudios e informes que fueron puestos
a disposicion de la Mision, en funcion de los campos de especialidad de los consultores.

El primer aspecto a estudiar, como se ha indicado anteriormente, es la necesidad
efectiva de proporcionar capacidad aeroportuaria adicional a la Zona Metropolitana del Valle de
México (ZMVM). El segundo, consiste en analizar la idoneidad de la solucion propuesta por ASA, v,
en la medida de lo posible, es decir, en tanto en cuanto existan datos que lo permitan, realizar una
comparacion entre la solucion propuesta y otras que se han contemplado con anterioridad para
satisfacer esta necesidad:

o Ampliacion de la capacidad del AICM

e  Reparto del trifico en un Sistema Metropolitano de aeropuertos (SMA),
compuesto por el propio AICM, mas los de Toluca (TLC), Puebla (PBC),
Cuermnavaca (CV]) y Querédtaro (QRO)

s Suplementar al AICM con una nueva instalacion complementaria en
Tizayvuca

s Construccion de un NAICM en ¢l emplazamiento de Texcoco que sustituya
completamente al AICM

La primera de las opciones, vista la imposibilidad de ampliacion del campo de vuelos
del actual AICM, claramente no tiene posibilidad de constituirse en solucion al problema planteado.

Al aplicar la metodologia expuesta en las opciones de estudio y llevar a cabo la
seleccion nos encontramos con que las ubicaciones propuestas de Toluca y Tizayuca no cumplen con
los requisitos macro-territoriales, por lo cual quedarian fucra del anilisis micro-territorial.

Con respecto a la idoneidad de la solucién propuesta, se ha considerado que ésta
viene definida por una seric de objetivos estratégicos:

Desarrollo de Hub Global

Respuesta eficiente y flexible a la demanda

Solucion a largo plazo — capacidad mayor de 120-130 MPPA
Desarrollo de Ciudad Aeroportuaria

Conectividad, cercania a nicleos generadores de demanda
Intermodalidad

¢ Desarrollo social

¢ Retomo de inversion (social)

Estos objetivos estratégicos se traducen en una serie de factores a analizar,
Factores de Plancamiento Aeroportuario, como son:

e Desarrollo de Hub Global
o Flexibilidad operacional
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o Efectividad movimiento de aecronaves en tierra
o Efectividad movimiento de pasajeros (Minimum Connection Time)
o Efectividad Carga Aérea
Capacidad
o Espacio Aéreo
o Campo de vuelos
o Area Terminal de Pasajeros v Plataformas
o Accesos
o Instalaciones Auxiliares
o Carga
Obstaculos v orografia
Vida Util
Conectividad
o Distancia a centro de demanda
o [Intermodalidad
Metcorologia
Compatibilidad operacional
Disponibilidad Tamadio de terrenos
Compatibilidad con planeamiento urbano

Factores de ingenierin:

Topografia y movimiento de tierras
Geotecnia

Hidrologia

Sismicidad v otros

Factores Econdmicos v Financieros:

CAPEX

OPEX

Valor Presente Neto Social
Impacto en Tarifas Usuarios
Revalorizacion del terreno

Factores Ambientales v Sociales:

Impacto ambiental

o Acistico

o Emisiones a la atmdsfera

o Afeccion a la Flora y Fauna

o Afeccion a las aguas
Peligro Aviar y de la Fauna
Ocupacion/expropiacion de lerrenos
Regencracion urbana
Patrimonio cultural

Dada la disparidad de niveles de informacion disponibles para las distintas soluciones
planteadas, en algunos casos no ha sido posible la evaluacion comparativa entre ellas.

Finalmente, es imporianic scilalar que duranie la visita ¢l equipo fue informado de
que no s¢ dispone de un Plan Maestro para ¢l NAICM, pero pese a ello, ¢l provecto s¢ adelanta a
partir de un conjunto de estudios recientes que han actualizado los analisis y evaluaciones anieriores,
como ¢l de Parsons 2008 v Mitre 2012. Buena parte de estos estudios hacen parte del andlisis de pre-
inversion que adelantan las autoridades mexicanas.
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2.5 Documentos examinados
En el Anexo | se presenta un listado de la documentacidn recibida y analizada por el
equipo consultor para desarrollar esta Mision.

Se listan a continuacion otros documentos de referencia que también se han
consultado a la hora de elaborar este informe:

ACTAM. (2001). Andalisis Preliminar para la Ubicacion del Nuevo Aeropuerio de la Ciudad de
México.

Aena/APA. (2004). Study of Efficiency of Airports with more than 100 Million Passengers. Ineco.

AICM. (2013). Esmadisricas. Recuperado el 22 de Octubre de 2013, de AICM web site:
http:/f'www aicm.com.mx/acercadelaicm/archivos/files/Estadisticas/Estadisticas201 2. pdf

AICM PMD. (2011). Elaboracion y Actualizacion del Programa Maestro de Desarrollo del
Aeropuerto Internacional de la Civdad de México 2012-2016.

Air Transport Research Society. (2011). dirport Benchmarking Report - 201 I. Vancouver: University
of British Columbia.

ARUP. (20 Septiembre 2013). Estudio de Demanda vy Tarifas. AICM Srudies.

ARUP. (2012). Esrudio de Ruras. Trdfico v Demanda para atender la demanda de servicios
aeroportuarios en el centro del pais. ASA,

ARUP. (5 de Septiembre de 2013). Esquema integral 05-09-13 con obras h sin pistas moiio
recortado_municipios pistas LINDERO.

ARUP. (6 Noviembre 2013). Estudio de Capacidad v niveles de servicio para atender la demanda de
servicios aeroportuarios en ol centro del pais. ASA.

ASA. (1999). Factibilidad del Acropuento de Tizavuca. En ADP, Zona Metropolitana del Valle de
Meéxico (pag. Capitulo 3).

ASA. (9 de Encro de 2013). Etapas de desarrollo para atender la demanda de servicios acroportuarios
en el centro del pais. Estudios de pre inversion para dar solucion a la demanda de los
servicios aeroportuarios en el contro del pais. Coordinacion de las Unidades de Negocios.

ASA/ADP. (2001). Valoracidn Comparativa de Opciones de Localizacion.

ASA/SCT. (2013). Proyecto Nuevo Aeropuerto Intemacional de la Ciudad de México. Provecto
Téenico.

Basar, G., & Bhat. C. (2004). A Parameterized Consideration Set Model for Airport Choice: An
Application to the San Francisco Bay Arca. Transportation Research Part B.

Direccion General de Aerondutica Civil. (25 de Enero de 2001). Reglamento de la Ley de
Aeropuertos.

Gelhausen, M. C. (2008). Airport Choice in a Constraint World: Discrete Choice Models and
Capacity Constraints. Munich Personal RePEc Archive.

Google Eanth. (s.f). Google Earth. Recuperado el Octubre de 2013, de www.googleearth.com

IATA. (2004). Chapter O - Cargo & Separate Express Facilities Terminal. En Airport Reference
Manual, 9th Edition (pig. 474).

ICF SH&E. (19 de Julio de 2012). Technical Assistance for the ASA Airpon Developmemt &
Management Project in Mexico. (ASA, Ed.) USTDA.
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Ishii, J., Van Dender, K., & Jun, S. {2009). Air travel choices in multi-airport markets. Journal of
Urban Economics, 63, 2, , 216-227.

Kouwenhoven, M. (2008). The Role of Accessibility in Passengers' Choice of Airports. International
Transport Forum. Transport Reasearh Center.

Mazzeo, M. J. (2003). Competition and Service Quality in the U.S. Review of Industrial Organization
2, 275-296.

MITRE. (4 de Septiembre de 2012). An Overview of MITRE's Texcoco Runway Configuration
Analysis. En ASA, An Analvsis of Aeronautical Feasibility of a New Metropolitan Airport for
Mexico City and Realted Transfer of Technology Support (Vol. 1). ASA,

MITRE. (2012). Report of Work Performed -Task 1,2,3. En An Analysis of Aeronautical Feasibility of
a New Metropolitan Airport for Mexico City and Realted Transfer of Technology Support
(Vol. 1). ASA.

MITRE. (2012). Technical letter: Summary of Work Conducted during the Period 15 January 2012
through 31 March 2012. En An Analvsis of Aeronautical Feasibility of a New Merropolitan
Airport for Mexico City and Realted Transfer of Technology Support (Vol. 1). ASA.

MITRE F500-L12-019. (Julio 2012). Report of the Work Performed by MITRE under Task 12 of the
DGAC-MITRE Project. An Analysis of Aeronautical Feasibility of a New Metropolitan
Airport for Mexico Ciry and Realted Transfer of Technology Support. ASA.

Parsons. (2008). Distribucion Concepiual del Aeropuerto. SCT.

Parsons. (2008). Entregable no. 7, “Distribucién conceptual del aeropuerto y de su infraestructura.
Modulo 1. SCT.

SCT. (2013). Analisis de las Altemnativas de un NAICM en Tizayuca vs Lago de Texcoco. ASA.

Univeristy of Rhine-Westphalia Airport Research Centre. (1993). Cupacity Evaluation & Design
Guidelines for Air Cargo Terminals.,

US DoT, FAA, Mitre, CAASD. (2004). Airport Capacity Benchmark Report,

L]

» Estudios de Preinversion / Anteproyecto del Plan de Negocios McKinsey &
Company (2012)

o MITRE, “EL Futuro Aeroportuario de la Ciudad de México, estudios de
factibilidad técnica”, MITRE Corporation, McLean, Virginia, 2000
MITRE, Airport an Airspace Preservation Analyses (2010)
MITRE 24. Exploratory Investigation on Expanded Air Traffic Flow in the
Mexico City-Toluca Area, 01/01/200%

¢ MITRE 35. Preliminary Sector Coordinates for the Proposed Texcoco/Toluca
Minimum Vectoring Altitude Chart. 31/03/2011

e MITRE 36. Airpornt and Airpace preservation analyses. 31/03/201 1

o MITRE 38 y 40. Preliminary Texcoco/Toluca Minimum Vectoring Altitude
Chart. 01/08/2011

« MITRE 24. Exploratory Investigation on Expanded Air Traffic Flow in the
Mexico City-Toluca Area. 01/01/2009
MITRE 36. Airport and Airpace preservation analyses. 31/03/2011
MITRE 38 y 40. Preliminary Texcoco/Toluca Minimum Vectoring Altitude
Chart. 01/08/2011

¢ Seneam. Analisis de agosto de 2013

s AICM, “Elaboracion y Actualizacion del Programa Maestro de Desarrollo
del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México (2012-2016)7, Junio
2011
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*  ARUP: AICM Studies (Draft Report) 20th September 2013
*  ASA: Andlisis de altemativas de un NAICM en Tizayuca vs Lago de

Texcoco.

e MITRE 18. Updaed* Runway Spacing Analysis of the Texcoco Area.
01/06/2009

¢ MITRE 22 v 23. Potential Runway Configurations in the Texcoco Area.
01/01.72009

e MITRE 25. Independent Parallel Approach Requirements and Display
Features. 2471 0/2008

* MITRE 27. Preliminary Runway Spacing Analysis of the Texcoco Area
06/06/ 2008

* MITRE 28. Exploratory Feasibility Analysis of Independemt Approach
Procedures in the Texcoco Area. 06/06/2008

e Seneam. Tablas climatolégicas AICM, Zapotlan, Lago MNabor Carrillo,
Estacion Automatica Plan Texcoco 03/06/1998

* ASA. Capacidad de Operacion en el Espacio Aéreo. Sistema de Aeropuertos
de la Ciudad de México: Toluca, Santa Lucia, Pachuca (01/06/1994)
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3 Necesidad del NAICM

1.1 Capacidad actual del AICM

Existen varios estudios, de diversas fuentes, que estiman una saturacion de las
instalaciones aeroportuarias del AICM, en el corto plazo’, especialmente en el campo de vuelos y en
algunos componentes de los terminales de pasajeros. Inclusive, los andlisis mds recientes realizados
consideran que el pleno de la capacidad aeroportuaria se estaria rebasando desde ¢l afo 2012, como lo
indica ¢l propio Programa Maestro de Desarrollo del acropuerio 2012-2016, PMD, elaborado en Junio
de 2011, al plantear que de mantenerse la distribucion horaria de operaciones que se viene dando en el
AICM, la demanda desbordaria la capacidad de saturacion a partir del 2012,

A cfectos del presente informe, entre las diversas fuentes disponibles sobre la
situacion de capacidad del AICM, se wiilizan los datos y planieamientos del PMD, por representar el
instrumento de planificacion especifico del acropuerto, que no solo guia la ejecucion de su gestion
diaria, sino que fue actualizado a mediados del 2011, para orientar el desarrollo del aerddromo en el
quinquenio 2012-2016.

En cuanto a la capacidad del campo de vuelos, el PMD del AICM reconoce que se
encuentra muy cerca del limite de saturacion, presentando proyecciones del crecimiento de las
operaciones comerciales (a tasas medias del 4.1% para el periodo 2011-2016 y del 2.4% para el
periodo 2016-2026), con lo cual ya en el aflo 2012 se alcanzaria un promedio diario de 1029
operaciones, desbordando la capacidad de saturacion.

Frente a esta situacion, el PMD menciona, aunque muy brevemenie, la opcion
estructural de construir una nueva pista de 4000 m x 45 m, en la zona Este del AICM, en los terrenos
del vaso de regulacion donde se vierten las aguas negras de la ciudad, y donde confluyen varios rios
para desaguar aguas pluviales v negras, pero sefiala que estos terrenos son inundables, de baja
capacidad portante y por tanto descarta la opcion. Por lo tanto, concluye el PMD que ante la
imposibilidad de expandir el AICM es indispensable iniciar trabajos para plantear la construccion de
un nuevo aeropuerto. Es pertinente comentar que esta caracteristica es comdn a toda ¢l drea del valle
de México, incluido Texcoco.

En este contexto, el PMD del AICM se enfoca entonces en considerar una serie de
soluciones puntuales que logren aumentos menores de su capacidad en ¢l corto plazo, v permitan
sobrellevar la situacion de inminente saturaciion que ya esti enfrentando el AICM hasta que una
solucion definitiva que de respuesta a la demanda a largo plazo en el Valle de México esté disponible.
Entre ellas, el PMD identifica algunas actuaciones que darian mayor eficiencia en la operacion de
acronaves turbohélices, tanto de tipo procedimental como de obras a través de una nueva calle de
rodaje para estas acronaves. medidas que en su conjunto aumentarian la capacidad de saturacion de 62
a 65 operaciones por hora. Ademads, el PMD del AICM menciona que una mezcla mas homogénea de
la Nota de aecronaves permitiria aumentos adicionales de capacidad, alcanzando un méximo tedrico de
72 operaciones por hora si se lograra uniformidad total de la flota. Sin embargo, reconoce que no es
alcanzable esta capacidad tedrica al resultar imposible uniformidad total del tipo de acronaves que
operan, a menos que se impongan restricciones o prohibiciones de dificil implementacion, De todos
modos, ¢l PMD planiea al respecto algunas medidas como estimular el uso de franjas horarias de
menor demanda a través de tarifas especiales, desplazar operadores de bajo cosio a olros acropuertos,
restringir la operacion de vuelos chiner v otros diferentes de la aviacion comercial, etc.

* Por ejemplo, McKinsey Company, Anilisis costo beneficio para atender la demanda
acroportuaria del centro del pais. Capitulo 3, situacion sin proyecto de inversion, Agosto de 201 3. Estima gue en
2014 e dari la saturacion.
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En definitiva, son soluciones parciales para paliar el problema de capacidad del
AICM temporalmente, aunque absolutamente indispensables mientras se tiene la solucion estructural
y definitiva, con la construccion de una nueva infraestructura, entre las opciones disponibles.

En lo que concierne a los Terminales de Pasajeros, el PMD del AICM concluye que
tanto en la Terminal 1 (T1) como en la Terminal 2 (T2), es posible mantener una operacion con
niveles de servicio adecuados, salvo algunos componentes especificos de las Terminales de pasajeros,
como la sala de dltima espera nacional, la sala de reclamo de equipaje del T1, ¢l vestibulo de salidas,
¢l control de pasaportes v el punto de inspeccion de seguridad, entre otros, que pueden requerir
ensanches futuros, pero en afios posteriores al de saturacion previsto para el campo de vuelo,’ por lo
que propone algunas actuaciones en facilidades como la sala de dltima espera y el control de
pasaportes ¢n salidas, entre otras.

Otros  componentes de capacidad aeroportuaria, como las posiciones de
estacionamiento de aeronaves en las plataformas presentan niveles suficienies y no requeririn
actuaciones. Los parqueaderos indicarian niveles de saturacion en los afos 2017 y 2020, pero no
contempla intervenciones al respecto por encontrarse mas alli del periodo de saturacién del campo de
vuelos,

En la seccion siguiente, se presenta en la Tabla N° 1 un resumen de la situacion actual
de capacidad del AICM en funcidn de los principales componentes de su infraestructura, la cual
permite evidenciar que efectivamente el aeropuerto se encuentra muy cerca de sus limites de
saturacion, especificamente en su campo de vuelos, lo gue condiciona de manera critica su
crecimiento futuro, impidiendo absorber la demanda v condenando el aeropuerto a su estancamientio,
por cuanto el horizonte de recuperacion de cualquier nueva inversion que se requiera para adecuar y
mantener sus instalaciones se verd acortado en el tiempo por la saturacion del campo de vuelos, v
reflejando ademis una situacion de desbalance en la capacidad de los componentes principales del
aeropuerto,

3.1.1 Espacio Aé¢reo v Campo de Vuelos

3.1.2 PFProceso de Pasajeros v Aeronaves en Areas Terminales

La ampliacién del procesamiento de pasajeros en el AICM a su maxima capacidad ha
involucrado la ampliacion ¥ mejoramiento de la Terminal T1 (lado norte), la reubicacion de oficinas
gubernamentales y de las lineas aéreas, v la construccion de la Terminal 2 (T2) en la zona sur. El
proyecto también incluia obras complementarias de mejoramiento del acceso y transportacion entre
las terminales. Las obras combinadas se realizaron para acomodar en ¢l AICM un aproximado total
de 32 millones de pasajeros.

El Edificio terminal de pasajeros T1 estd ubicado al Norte del sistema aeroportuario,
desplazado hacia la cabecera 051 y configurado exteriormente por un sélo cuerpo de forma lineal. El
Edificio Terminal T1 presenta una superficie de 183,248 m’ (AICM PMD, 2011). El conjunto del
inmueble tiene unas dimensiones aproximadas de 1,550 metros de largo de fachada en el lado aire por
90 m de ancho del edificio procesador principal.

' AICM, Elaboracion y actualizacion del Programa Maestro de Desarrollo de la ciwdad de
Mexico (2012 - 2016), Mexico D.F.. Junio de 2011. El capitulo 5 conticne un andlisis completo de capacidad v
en la seccion 5.3.2.4 presenta Grificos ilustrativos por Terminal de pasajeros y componente,
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Figura N* 1. Terminal I del AICM

El sitio del Terminal 2 (T2) del Aeropuerto Intemacional de la Ciudad de México se
ubica al sur de los terrenos actuales del AICM, en la zona donde actualmente se encuentran diversas
instalaciones y hangares del aeropuerto. El drea al sur-oeste limita por la avenida Fuerza Aérea
Mexicana, la calle Juan Guillermo Villasana al sur-este por la avenida Adolfo Lopez Mateos; al
noreste por las instalaciones del hangar de la Presidencia de la Repiblica. El Area Terminal T2,
situada al sur del sisiema aeroportuario, y desplazada hacia la cabecera 05R frente a la Terminal T1,
estd constituida por un edificio procesador, situado en su propia plataforma y en el que se realizan
todas las operaciones asociadas a las salidas v llegadas de pasajeros, y que dispone de dos muelles de
embarques en su fachada Norte. El complejo de la Terminal 2 se puede resumir como un edificio
terminal, muelle norte, muelle sur, cuya drea de procesamiento de pasajeros es de 87,697 metros
cuadrados (AICM PMD, 2011), aproximadamente, més un patio central de hotel y estacionamiento
con un érea total de las cinco estructuras de 242,496 m’,
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Figura N*2. Terminal 2 del AICM

En la siguiente tabla (Tabla N° 1) se indica la distribucion de las dreas de los dos
terminales T1 v T2 por zonas, y las capacidades de las mismas calculadas en la Actualizacion del
Programa Maestro de Desarrollo del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México 2012-2016 de
Junio de 2011, el cual procede a determinar la capacidad actual de las distintas dreas y equipamientos
que componen los Edificios Terminales de Pasajeros. Los cilculos del Plan Maestro s¢ han realizado
mediante los métodos proporcionados por IATA en el documento Airport Development Reference
Manual en su edicion de enero de 2004.
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Ti T?
-l Capacided para -J Capacidad para
Nivel de servicle C Nivel de servicio C

Nacienal | Intl | Nacimal | Int1 | Naciomal | in¢l | Nacional | ferl
Vestibubo de salidas 4960 430 2088 1023 6300 2653
Dacumentacidn 1570 980 490 1930 Bd)
Seguridad 263 1 216 1680 250 112 12000 1200
Saln de espers salidas 3480 1330 1290 1510 12M K67
Sala de espera al embarguc 307 1740 1226 1523 5480 4574 2126 1858
Control paapartes legadas TR 230 827 243
Heclumo equipajes 2190 24W 12 260 4219 41 4512 2609
Vestibualo de legadas a7 5535 27 R538

Tabla N 1. Distribucién de Areas y Capacidad de Tl y T2

De la tabla anterior se obtiene que la capacidad de procesamiento de pasajeros en
vuelos nacionales del Edificio Terminal T1 es de 1,226 PHP va que la capacidad de la sala de espera
al embarque es la mas restrictiva, mientras que la capacidad de procesamiento de pasajeros en
vuclos internacionales del Edificio Terminal T1 es de 1,523 PHP. si no consideramos la capacidad
del vestibulo de salidas como cuello de botella.

Por parte del Edificio Terminal T2, la capacidad de procesamiento de pasajeros en
vuelos nacionales es de 1,234 PHP ya que la capacidad de la sala de espera de salidas es la mas
restrictiva, mientras que la capacidad de procesamiento de pasajeros en vuelos internacionales es
de 867 PHP.

La capacidad global de cada Edificio Terminal se obtiene de la relacion de la
capacidad mas critica: 1,226 PHP en la T1 y 867 PHP en T2: v el porcentaje mis critico de los PHP
en salidas con respecto a los pasajeros totales en la misma hora, dicho porcentaje en el Aeropuerto
Internacional de la Ciudad de México es del 39.26% vy 49.50% para la T1 v la T2, respectivamente
(AICM PMD, 2011); obieniéndose una capacidad global de 3,123 PHP en T1 y de 1,752 PHP en
T2.

Dado que un estudio mds efectivo y detallado de la capacidad de los Edificios
Terminales por métodos mas empiricos como el de IATA requiere de la observacion y recopilacion de
datos especificos de procesamiento de pasajeros en el aeropuerto que va se hizo en el Plan Maestro de
2011 cuyos resultados se reflejan mds arriba, en este caso para el célculo de la capacidad calculada de
las instalaciones de tratamiento de pasajeros del Aeropuerto Benito Judrez se utilizan dos pardmetros:

e Metro cuadrado de edificio terminal por pasajeros anuales
e Metros cuadrados por pasajero en hora pico

Si se considera ¢l 1otal de pasajeros embarcados y desembarcados anualmente en
acropuerios intemacionales de caracteristicas similares al AICM, es decir, volimenes de pasajeros
entre 25 y 40 millones de pasajeros anuales ( Air Transport Research Society, 2011) se observa que el
parametro de metro cuadrado de edificio terminal por pasajero anual registrado para estos acropuertos
varia en tormo a 105 m'/p.a., por lo que se puede asumir que este valor provee un nivel de servicio
adecuado; en consonancia con lo recomendado por la FAA de requerimientos de drea total de una
terminal en un rango entre 0.0074 v 0.011 m* por pasajeros embarcados anualmente es razonable, es
decir, entre 90 y 135 m*/p.a.
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Tmimdu en cuenta que el area total de procesamiento de pasajeros de la terminal T1
es de 183,248 m” y de la T2 de 87,697 m’ se llega a la conclusién de que el edificio T1 tendria una
capacidad entre 17 y 25 millones de pasajeros anuales y la T2 tendria una capacidad de 8 a 12
millones de pasajeros anuales, cumpliendo con los estindares de ASA, IATA y FAA. Por tanto, la
capacidad total del sistema variaria entre 25 v 37 millones de pasajeros anuales.

Para establecer el cileulo en funciton de los metros cuadrados por pasajero en hora
pico se ha scguido el méiodo recomendado por la IATA en ¢l documenio Airport Development
Reference Manual 9th Edition para un nivel de servicio Tipo C, cuvo rango de estandares se encuentra
entre 14 y 24 m? por pasajeros en hora pico.

Teniendo en cuenta las dreas de procesamiento de pasajeros de los Edificios
Terminales T1 v T2 se obtiene que el edificio T1 tendria una capacidad entre 19 ¥ 33 millones de
pasajeros anuales v la T2 tendria una capacidad de 9 a 16 millones de pasajeros anuales, es
decir, una capacidad global entre 28 v 49 millones de pasajeros anuales.

Como resultado se puede anticipar que el sistema de procesamiento de pasajeros
podria alcanzar un ¢ capacidad lones de

En cuanto al estudio de capacidad de las posiciones de estacionamiento de acronaves
hay que senialar que el acropuerio cuenta con un total de 109 posiciones de estacionamiento repartidas
en 5 plataformas. De aquellas 109 posiciones de estacionamiento hay 75 posiciones que son de
contacto asistidas por manga de abordaje y 34 son posiciones remotas.

Por Edificio Terminal, las posiciones de estacionamiento en las instalaciones del T1
son 59 posiciones con una capacidad global horaria de 70 operaciones, mientras que en la T2 hay 50
posiciones con una capacidad de 64 operaciones (AICM PMD, 2011). La capacidad del Plan Maestro
se calculd teniendo en cuenta datos de tiempos de rotacion de las aeronaves, mezcla de aeronaves,
tipos de aeronaves por cada posicidn de estacionamiento, porcentajes de llegadas, etc.

En nuestro caso, para calcular la capacidad global anual de procesamiento de
pasajeros de las posiciones de estacionamiento de acronaves se ha recurrido al uso de un parametro de
medicion de la eficiencia de tratamiento de los pasajeros v las posiciones de estacionamiento. Este
parametro es ¢l volumen de pasajeros anuales que se procesan por posicion de estacionamiento
disponible. Tomando la misma muestra de aeropuertos que en el caso de los Edificios Terminales se
obtiene una media de 316,000 pasajeros por posicion con una vanacion entre 220,000 y 393,000
pasajeros anuales, valores que estan dentro del rango de los estandares intemacionales comparados de
aeropuertos (Air Transport Research Society, 201 1).

De este modo, se puede mostrar que la capacidad global del sistema de
plataformas de estacionamiento de aeronaves podria procesar entre 34.5 v 42.8 millones de
pasajeros anuales.

3.£ Procesamiento de la Carga Aerea

El Centro de carga Aérea en la Tl dispone de 12 hectireas con 7 posiciones de
estacionamiento de aeronaves cargueras. Ademas, junto a la T2 hay otra terminal de carga que da
servicio a acromexpres y estafeta (AICM PMD, 2011).

Dado que no se ha encontrado ningtn documento que registre las dreas requeridas, las
dreas de los Edificios Terminales de manejo de la carga aérea se estiman en 33,300 metros cuadrados
en T1 y 6,375 metros cuadrados en T2 (Google Earth), cuyo total de superficie disponible para el
tratamiento de la carga aérea seria de 39,675 metros cuadrados, aproximadamente,

El volumen de carga aérea registrada en ¢l AICM en 2012 es de 397,018 Toneladas,
de las cuales ¢l 89% se maneja en el recinio de carga junio a la T1 y el restante 11% en la T2. EL
mayor volumen de carga tiene procedencia o destino intemacional con un 80% de la carga total
(AICM, 2013)
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El pardametro fundamental que se¢ suele utilizar para el dimensionamiento de los
terminales de carga y sus capacidades es el referido a la superficie total de terminal de carga (m’) por
Toneladas (Tm) anuales tratadas,

En un estudio de comparacion de los procesamientos de los terminales de carga de 24
aeropuertos mundiales, cada uno con diferentes niveles de procesamiento, se concluyd que las
capacidades de operacion de los terminales de carga aérea variaban de la siguiente manera {Univeristy
of Rhine-Westphalia Airport Research Centre, 1993):

*  Origen/Destino 5 - 15 Toneladas/metro cuadrado
* Terminales especializados 5 — 10 Toneladas/metro cuadrado
# Terminales hub de carga 10 — 20 Toneladas/metro cuadrado

IATA, también, afirma que el amado de los edificios terminales de carga aérea se
relaciona con el volumen total de carga aérea manejada. El espacio requerido es funcion de la
capacidad de procesamiento de la instalacion de carga, es decir, del nivel de automatizacion, de forma
que los siguientes parametros son utilizados (IATA, 2004):

* Automatizacion baja (procesamiento manual) 5 Tm/m’
¢ Automatizacion media 10 Tm/m’
& Allo nivel de automatizacion 17 Tm/m’

Las operaciones en las instalaciones de carga aérea de AICM serian clasificadas
mejor como “origen/destinacion”, ¥ se asume que estas operaciones del carga tendrian un nivel de
procesamienio cn una gama de automatizacion media, por lo tanto, se puede estimar que la capacidad
del procesamiento seria de, aproximadamente, 10 tm/m’. Con este parimetro sc¢ oblicne una
capacidad del terminal de carga aérea de 396,760 Tm anuales.

Esto quiere decir que las instalaciones para el procesamiento de carga aérea se
encuentran a su maxima capacidad y que requeririn expansiones o mejoras en ¢l nivel de
automatizacion de la carga aérea.

3.3 Capacidad de otros aeropuertos del valle de México

De manera complementaria, se analiza ahora bajo una vision mas amplia, la situacion
de capacidad aeroportuaria para todo el valle de México, considerando la existencia de otros
acropuerios que operan en ciudades vecinas. En efecto, es un hecho que la expansion v fuerte
crecimiento urbano que la ciudad de México ha tenido la posicionan como la sexia zona urbana del
mundo en poblacién, ¥ como el epicentro econdmico, social v politico del pais, conformando un drea
metropolitana de gran tamadio (786.500 hectareas incluyendo las 16 delegaciones del distrito federal,
59 municipios del Estado de México y uno del Estado de Hidalgo, que conforman la zona
metropolitana del valle de México, ZMVM). Dada esta inmensa extension, algunos estudios han
considerado que su oferta aeroportuaria no solo esta conformada por el AICM, sino que debe incluirse
en la misma los aeropuertos que se localizan a sus alrededores, en municipios vecinos, como Toluca
{a 38 millas), Cuernavaca (a 68 millas), Puebla (a 69 millas) y Querétaro (a 132 millas), de manera
que estos cinco acropuertos configurarian el llamado Sistema Metropolitano de Aeropuerto, SMA®.

* Estudio de rutas, wrifico y demanda para atender la demanda de servicios acroponuarios en el
ceniro del pais, Universidad Auténoma de Nueveo Ledn y ARUP, Octubre 2012,
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Por tanto, el andlisis de capacidad del AICM se puede complementar considerando la
capacidad adicional que pueden ofrecer las instalaciones de los aeropuertos mencionados.

De acuerdo con el estudio de ASA, Analisis costo beneficio para atender la demanda
aeraportuaria del centro del pais, (Capitulo 1), la capacidad de los 4 aeropuertos aledafios al AICM
es de 10.4 millones de pasajeros anuales, que si se agrega al AICM bajo el concepto de un SMA,
ampliaria la capacidad del sistema a 42.4 millones de pasajeros, atendiendo la demanda hasta el afio
2020, segin los prondsticos de crecimiento considerados. Por tanto, el uso del SMA complementarios
al AICM no seria una solucién de largo plazo, ademas de las limitaciones que tendria para atender
toda la demanda insatisfecha del AICM, dadas las distancias y mayores tiempos.

Finalmente, una medida que puede contribuir a lograr un alivio a la situacidén de
inminente saturacion del AICM seria especializarlo totalmente su uso para la aviacion comercial, de
manera que se trasladen a otros aeropuertos totalmente las operaciones de aviacion general, medida
que siempre resulta dificil de implementar por la resistencia que genera. Sin embargo, segun las
estadisticas disponibles para lo corrido del 2013, estas operaciones representan el 7% del total, lo cual
sugiere que no seria de gran impacto ¢l mejoramiento de capacidad. De hecho, un andlisis historico
de las operaciones aéreas del AICM enseiia que esta medida se ha venido dando, pues a comienzos de
los noventa las operaciones de aviacion general representaban el 45.6% del total, y han caido
gradualmente hasta menos del 10% en los afios recientes.

3.4 Demanda actual y pronosticos

Aungue en ¢l apartado anterior, al revisar la capacidad tanto del AICM, como del
SMA se hizo referencia general a los niveles de demanda para demostrar que la oferta de instalaciones
aeroportuarias se encuentra muy cerca de sus niveles de saturacion, en esta seccion se presenta una
descripcion un poco mas detallada del comportamiento histérico del trifico aéreo mexicano, asi como
la representatividad v dependencia que tiene dicho trifico del AICM, donde se concentra de manera
importante su actividad; finalmente se hace referencia a los prondsticos de crecimiento esperado, de
acuerdo con diferentes estudios consultados durante la mision.

1.4.1 Comportamiento histérico del trafico aéreo del pais

Para tener una vision general del mercado aéreo mexicano, en las siguientes Figuras
s presentan las series historicas para el periodo 1991 - 2013, elaboradas con base en informacion
tomada de fuentes oficiales, como el reporte “La Aviacion Mexicana en cifras, 1982-2012" ¥y
proyectando el afio 2013 con la tendencia histérica del periodo Enero-Septiembre.
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México - Pasajeros total pais por via aérea
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Figura N* 3. Trdfico aéreo de pasajeros total de México, 1991-2013",

La Figura N° 3 ilustra graficamente ¢l desempefio del flujo de pasajeros, distribuido
en tres componentes: El trifico doméstico, el intemacional y el mmuhm:e a Servicios no
regulares. Este primer grifico permite ver ¢l contexto total del mercado aéreo mexicano de pasajeros,
tanto en su magnitud como en sus ciclos, asi como el peso especifico de cada componente de la
demanda, y sirve de referente para entender y ubicar el desempefio de la demanda en el AICM, que
como se verd mas adelante ¢s el mas representativo en la movilizacién de estos flujos de trifico.

Una primera apreciacion sobre la evolucion del trifico aéreo total de pasajeros de
México, es que estd altamente explicada por el desempefio del trafico doméstico de pasajeros, y sigue
practicamente sus mismas tendencias v ciclos durante el periodo de andlisis, comportamiento que ¢s
logico tomando en cuenta que historicamente el trifico doméstico ha contribuido con poco mids de la
mitad del total del pais. La tasa media de crecimiento del trifico aéreo doméstico de pasajeros ha sido
del 4% durante este periodo de 23 afios.

Le sigue en orden de contribucion al total, el trifico aéreo internacional de pasajeros,
que al cierre del 2012 explica el 47% del total, y si bien marca una tendencia similar al trifico
doméstico, a lo largo del periodo muestra un comportamiento mis dindmico que tiende a cerrar la
brecha con el trifico nacional, e inclusive en algunos afos (trienio 2004-2006) logra superarlo. La tasa
media de crecimiento durante ¢l periodo del trafico aéreo internacional de pasajeros ha sido del 5.1%

* Elaboracion propia con base en datos del documento ~La aviacion mexicana en cifras. 1989-
2012
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Finalmente, el tercer componente del trifico aéreo total de pasajeros corresponde a
los vuelos no regulares, que en el afio 2000 tuvieron ¢l miximo auge superando los 5 millones de
pasajeros movilizados, vy representando cerca del 14% del total, pero que desde entonces han
mostrado una tendencia decreciente, cerrando ¢l 2012 en los niveles de trifico similares a los del
inicio de la serie, en 1991, y cayendo su contribucion al trifico total a menos del 3%, logrando a
penas una tasa media de crecimiento durante el periodo de solo 0.6%.

Las tendencias y comportamientos descritos anteriormente permiten identificar
algunas caracteristicas estructurales de la demanda de transporte aéreo de pasajeros en México,
imporiantes para la planificacién acroportuaria, v que se pueden resumir asi:

e  Un mayor dinamismo del trafico internacional, que paulatinamente tiene a cerrar
la brecha con el trifico aéreo doméstico de pasajeros, v logra una tasa media de
crecimienlo mayor,

» Pricticamente un equilibrio en la contribucidn del trifico doméstico v el
internacional al total de pasajeros movilizados.

* Una reduccion del trifico aéreo de pasajeros no regulares, que plantea
inquietudes sobre la causa de este comportamiento, que puede obedecer a razones
de politica aérea comercial o de demanda, o ambas, pero que en todo caso es
importante tener en cuenta en la planificacion aeroportuaria, pues llegd a
representar casi ¢l 15% del total de pasajeros. Una eventual recuperacion de
estos flujos de pasajeros representard una presion adicional sobre la capacidad de
la infraestructura, y por tanto es necesario tener presente la existencia de este
componente de la demanda. Como se verd mas adelante, si bien los andlisis de
prondstico incluyen este componente de trafico, no llega a superar ¢l 10% del
total.

De manera similar, la Figura N° 4 ilustra ¢l desempedio del flujo de carga movilizada
por via aérca en México, distribuido en los mismos componentes: El trifico doméstico, el
internacional v el correspondiente a servicios no regulares.
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México - Toneladas de carga movilizadas por via aérea
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Figura N*4.  Trdfico aéreo de carga total de México, 1991-2013".

La Figura anterior permite apreciar ¢l contexto total del mercado aéreo mexicano de
carga, tanto en su magnitud como en sus ciclos, asi como el peso especifico de cada componente de la
demanda, y también es un referente para entender y ubicar el desempefio de la demanda en el AICM,
que s aun mas representativo en la movilizacion del trifico de carga del pais, como se constata luego.

La evolucion del trifico aéreo tolal de carga de México muestra que el componente
doméstico no es determinante en el total, pues su tendencia y ciclos durante el periodo de analisis son
diferentes, y aunque ha tenido un crecimiento leve durante el periodo, su tasa media ha sido solo del
1.5%, por lo cual ha perdido participacion en el total, representando para el cierre del 2012 un 17%,
cayendo 23 puntos respecto al inicio del periodo cuando explicaba cerca del 40% del 1otal.

Respecto a la contribucién del trifico aéreo internacional de carga en el total, se
aprecia que para 2012 explica el 75%, participacion que crece gradualmenie durante todo el periodo, v
que por lo tanto, marca la tendencia del trifico total de carga del pais, que sigue de manera casi
idéntica los mismos ciclos. Durante el periodo, muestra un comportamiento mucho mis dinimico que
amplia la brecha con ¢l trifico nacional, alcanzando una tasa media de crecimiento del 6.7%, mas de
cuatro veces el ritmo de crecimiento del trifico doméstico de carga aérea de México.

El tercer componente del trifico aéreo total de carga comresponde a los vuelos no
regulares, que en el afo 2000 también alcanzan el miximo auge, superando el trifico doméstico v
llegando a 123 mil toneladas movilizadas, representando cerca del 25% del total, pero desde entonces
han mostrado una tendencia decreciente, cayendo su participacion en el 2012 a solo el 8% del total.

* Elaboracion propia con base en datos del documento ~La aviacion mexicana en cifras. 1989-
2012
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Sin embargo, dados los bajisimos niveles que tenia al inicio del periodo, la tasa media de crecimiento
alcanza el 14.3%, pues se estima que cierre ¢l 2013 con cerca de 50 mil toneladas movilizadas.

" De manera similar al caso de la demanda de pasajeros, se pueden identificar las
siguientes tendencias estructurales en el comportamiento historico de la movilizacion de carga aérea
en México, que deben tenerse en cuenta para la planificacion aeroportuaria:

s Una marcada preponderancia del trifico internacional, que gana participacion de
manera importante durante el periodo, representando para 2012 tres cuartas partes
de la movilizacion de carga total del pais, logrando una tasa media de crecimiento
superior al 6%,

s Un desempeiio del trafico doméstico de mucho menor ritmo, que ha disminuido
su contribucion al trafico total de carga movilizada a niveles inferiores al 20%.

s Un comportamiento muy variable del trifico aéreo de carga no regular, que
refleja mayor inestabilidad y dificulta por tanto su prondstico. Como se dijo
antes, s importante tener en cuenta en la planificacion aeroportuana este
componente de la demanda, que ha llegado a representar la cuarta parte del total y
ha superado la movilizacion de carga aérea doméstica.

s  Adicionalmente, es necesario identificar como se distribuye la carga aérea entre
vuelos exclusivos de carga v vuelos combinados de pasajeros, carga y correo,
para dimensionar de mejor manera las facilidades aeroportuarias requeridas para
este componente de la demanda de transporte aéreo.

Finalmente, para completar el analisis general de caracterizacion de las principales
variables que dimensionan la demanda de transporte aéreo de México, la Figura N° § ilustra el
desempefio del flujo de operaciones aéreas en el total de aeropuertos del pais. Para el caso de esta
variable, s debe anotar que la serie historica disponible es mucho mis corta, pues ¢l boletin oficial
tomado como fuente para las variables anteriores no incluye, desafortunadamente, informacion de
operaciones aéreas (movimiento de acronaves). Por lo tanto, fue necesario acudir a otra fuente, y
consultando la pagina http.www sctgob.my , se obtuvieron en la seccidn de estadisticas los datos de
operaciones aéreas totales, pero Gnicamente para el periodo 2006-2013 (al mes de septiembre}, v de
manera consolidada para el total de movimientos de aeronaves, sin poder distinguir por tipo de vuelo
(comercial, nacional o intemacional).

La serie muestra una tendencia de muy leve crecimiento, con una tasa media anual de
apenas 0.16%, situindose en el afio 2012 en un total de 1.1 millones de operaciones, lo que representa
una media de 3.025 operaciones diarias en todo el sistema aeroportuario mexicano.

Como dato complementario que ayuda a tener una vision mas integral de estas cifras
de operaciones aéreas que se realizan por la red de aeropuertos del pais, se puede mencionar que para
el cierre del afio 2012, en México se encontraban registrados un total de 76 aeropuertos, de los cuales
64 son considerados internacionales y los 12 restantes se catalogan como nacionales. Estos
aeropuertos estin distribuidos en 31 entidades federativas del pais.’

Al no disponer de més informacion desagregada sobre las operaciones aéreas del pais
no es posible plantear caracteristicas estructurales de largo plazo en este componente de la demanda
de transporte aéreo, distintas a que en el corto periodo observado muestra un estancamiento en su tasa
media de crecimiento. En la siguiente seccion, al analizar las operaciones aéreas del AICM, se verdn
clementos mas especificos del perfil de las operaciones aéreas en dicho aeropuerto.

" DGAC. La aviacion mexicana en cifras, 1989-2012. Capitule VI, Infraestructura
Aerondutica, Cuadros: Total de acropuertos v aerddromos registrados v Aeropuertos registrados por entidad
federativa,
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México - Total de operaciones aéreas (aterrizajes + despegues)
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Figura N° 5. Operaciones aéreas totales de México'.

1.4.2 El trafico adreo en el AICM

Teniendo presente la informacidn de la seccidn anterior, como referente del tamafio
global de la demanda de transporte aéreo en el sistema aeroportuario mexicano, a continuacién se
presentan las caracteristicas principales de dicha demanda en el AICM, que permiten confirmar su
representatividad en el total del pais.

La fuenie de los datos para este caso proviene principalmenie del PMD del AICM
(2012-2016), que contiene informacion estadistica historica desagregada para ¢l acropuerto, para ¢l
periodo 1967-2010, pero que para los propdsitos de este informe se toma la correspondiente al
periodo comparable 1991-2010, presentada para ¢l mercado total mexicano en la seccidn anterior.
Para completar la serie en los afios mas recientes (2011-2013p) se utilizan los datos publicados en la
pagina web del acropuerto internacional de la ciudad de México, que contiene informacion desde el
aiio 2006 hasta septiembre de 2013. Sin embargo, los datos solo desagregan el trifico del AICM
dos componentes: nacional e internacional, por lo que el andlisis solo se puede centrar en ellos.

Bajo las anteriores consideraciones, la Figura N° 6 ilustra grificamente el desempefio
del flujo de pasajeros, distribuido en trifico doméstico e internacional.

" Elaboracidn propia con base en datos del sitio web www sct gob.mx

" Es pertinente advertir que en los aflos comunes de las dos series (periodo 2006-2010) se
aprecian diferencias entre los datos publicados por AICM y los contenidos en el PMD del AICM, pero las
diferencias resultan ser marginales (menos del 1% en el trifico nacional v menos del 2% en el rifico
intermacional), por lo que para efectos del anilisis se puede considerar que estas variaciones no afectan ni
cambian [as tendencias generales.
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AICM - Pasajeros totales del aeropuerto
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Figura N 6. Pasajeros totales del AICM 1991-2013".

Esta figura permite apreciar la tendencia de largo plazo del trifico aéreo de pasajeros
del AICM, tanto en su magnitud como en sus ciclos, asi como el peso especifico de los dos
componentes de la demanda. Aunque el trifico aéreo nacional tiene mayor representatividad en el
total, con una participacion que en 2012 era del 66%, ¢l componente internacional explica de manera
mis precisa los ciclos del movimiento total de pasajeros del acropuerto. La tasa media de crecimiento
del trifico nacional durante el periodo es de 4.1% mientras que la del trifico internacional alcanza una
media del 4.4%, evidenciando ritmos de crecimiento de largo plazo similares.

Estas tasas de crecimiento referenciadas con el mercado global mexicano, evidencian
que en el caso del trifico doméstico el AICM ha evolucionado de manera practicamente idéntica, pero
el trafico internacional de pasajeros ha crecido a menor ritmo en el AICM, lo que sugiere que la
demanda de transporte aéreo internacional de pasajeros de México ha tenido mayor dinamismo en
otros acropuertos del pais durante el periodo, siendo Cancin seguramente uno de los polos de mayor
crecimiento del trifico aéreo, El ciclo de caida del trifico aéreo de pasajeros en el AICM que se
presentd en ¢l bienio 2009-2010 explica en parte esla situacion, va que el trafico internacional no se
ha recuperado con el mismo dinamismo que el mercado doméstico, donde seguramente ha tenido
mayor incidencia la intensificacion de la operacion de aerolineas bajo modelos de “low cost™, que
ademas han contribuido a llenar el espacio dejado por el cese de operaciones de Mexicana de
Aviacion en 2009,

' Elaboracion propia con hase en datos del PMD del AICM y web del AICM
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Un aspecto que resulta determinante para el analisis objeto de este informe es el
rapido crecimiento que se observa en los dos ultimos afios, v que con datos acumulados hasta
septiembre del 2013 refleja que se sostendrd durante el afio en curso, con lo cual al cierre del afio
actual es muy probable que el trifico doméstico crezca un 6% v el internacional un 7.8%, recuperando
parte del terreno perdido en el dltimo ciclo de caida de la demanda, v cerrando el movimiento total de
pasajeros del AICM en un nivel cercano a los 31.4 Millones de pasajeros totales, que de acuerdo con
los estimados de capacidad maxima vistos en la seccion 2.1 de este informe, estaria acercando el
aeropuerto a sus niveles de saturacion, mas ripido de lo esperado.

Las tendencias y comportamientos descritos anterionmente permiten confirmar que la
demanda de transporte aéreo de pasajeros en el AICM se ha recuperado plenamente del dltimo ciclo
depresivo, y que al cerrar 2013 habra logrado un nuevo maximo nivel historico, por lo cual serd aln
mis apremiante disponer de una solucidn estructural v definitiva que asegure el crecimiento futuro de
la demanda de transporie aéreo del drea metropolitana de la ciudad de México.

El perfil histérico de la demanda muestra sin embargo algunas diferencias con el
desempedio del mercado total mexicano, pues en el caso del AICM el segmento doméstico ha
mantenido su participacién mayoritaria, representando dos terceras partes de la demanda, y las tasas
de crecimiento de largo plazo en el AICM del trifico doméstico v del trifico intemacional, resultan
muy similares.

Para mejor ilustracion, la Figura N® 7 muestra la evolucidn histdrica del trifico total
de pasajeros de México y del trifico total de pasajeros del AICM, confirmando que aunque existen
ciclos similares, definitivamente el movimiento total del pais ha tenido un crecimiento més dindmico,
que ha permitido ampliar gradualmente la brecha frente al desempefio del AICM. Ademas, el grifico
incluye la participacion que ha tenido el wrifico total de pasajeros del AICM en el total pais, que
durante ¢l periodo 1991-2003 se mantuvo muy estable en niveles entre 37% y 38%, pero desde el
2004 ha mostrado una disminucion, llegando en 2007-2008 al 31% v si bien se ha recuperado en los
dos dltimos aftos, alcanzando una media del 34%, ain no logra los méiximos historicos,

De nuevo estas cifras evidencian que el AICM en el largo plazo, ha cedido algunos
puntos en su contribucién al trifico total de pasajeros de México, sugiriendo que otros aeropuertos del
sistema han crecido de forma mas dinamica. Pero este comportamiento también puede ser un reflejo
del proceso gradual de saturacion de las instalaciones del AICM, que ha impuesto restricciones al
crecimiento normal de la demanda. Aunque la puesta en servicio de Ia T2 en su momento fue una
solucién en ¢l componente del lado tierra, la congestion por saturacion de capacidad del campo de
vuelo, especialmente en horas pico de operacion, ha sido persistente en los Gltimos afos, y puede ser
parte de la explicacion a la caida del AICM en la contribucidn al trafico total de México. En efecto,
sobre una demanda total esperada de 90 millones de pasajeros para el cierre del 2013, si se tomara
como objetive recuperar el 38% de contribucion del AICM, los cuatro puntos de participacidn
faltantes representarian cerca de 2.5 millones de pasajeros adicionales para el AICM, que requeririan
unos 25.000 vuelos afo adicionales, niveles de demanda que dificilmente podrian ser atendidos en las
actuales instalaciones del AICM.
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Figura N° 7. Pasajeros totales de México y del AICM y participacion en el total’

Respecio a la carga aérea movilizada en el AICM, la Figura N* 8 permiie apreciar su
desempefio, tanlo en su magnitud como en sus ciclos, v el peso especifico del componente nacional ¢
internacional. Los datos en este caso solo estan disponibles para el periodo 2001-2013, y sc toman del
PMD del AICM (periodo 2001-2010) y se completa la serie con la informacién publicada en la pagina
web del AICM para los afios recientes.

La evolucion del trafico aéreo total de carga del AICM muestra que el componente
doméstico no es determinante en el total, representando menos del 20% en el 2012, v un crecimiento
negativo durante el periodo, con una tasa media de -5.7%, Por su parte, ef trdfico aéreo internacional
de carga para 2012 explica el 80%, participacion que se mantiene preponderante durante todo el
periodo, ¥ un comportamiento un poco mejor, alcanzando una tasa media de crecimiento del 0.7%.
En todo caso, no se aprecia en la tendencia de las series que haya un patrdn definido de crecimiento
de esta variable, v mas bien se percibe un comportamiento ciclico en el caso del trifico internacional
de carga, v un desempeiio descendente en el largo plazo para el caso del trifico doméstico de carga
aérea por el AICM. Este historial del movimiento de carga aérea del AICM plantea inguietudes para
elaborar un ejercicio de prondstico, y sugiere a primera vista, que la vocacidn de la demanda de
transporte aéreo en el AICM no estd centrada en este componente.

"' Elaboracion propia con bhase en datos del PMD del AICM v web del AICM
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AICM - Toneladas de carga movilizadas en el aeropuerto
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Figura N* 8. Carga total movilizada en el AICM 2001-2013",

Aunque la serie es mucho més corta, de manera similar al caso de la demanda de
pasajeros, se pueden identificar como tendencias estructurales en el comportamiento historico de la
movilizacién de carga aérea en México, una mayor preponderancia del trifico internacional, y una
contribucion decreciente del trifico doméstico. Para mejor ilustracion de este aspecto, la Figura N 9
presenta la evolucion histérica del trafico total de carga de México y del trifico total de carga del
AICM, y si bien los ciclos son similares, ¢l desempefio total del pais ha sido més dindmico frente al
AICM. El grafico también muestra la participacion del AICM en el total pais, cayendo desde cerca
del 80% al inicio del periodo hasta 63% en el esperado para el cierre del 2013

Estas cifras confirman que el AICM también ha perdido contribucion al trafico total
de carga aérea de México, que ha crecido de forma mas dindmica en otros acropuertos, ¥ seguramente
también reflejando restricciones de crecimiento por saturacion de las instalaciones del AICM,
especialmente por la limitada capacidad del campo de vuelo, gue suele afectar con mayor intensidad
la operacion de aviones diferentes a los de operacion comercial de pasajeros, como son en esle caso
los cargueros.

I* Elaboracién propia con base en datos del PMD del AICM y web del AICM
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México y AICM - Total carga aérea y participacion del AICM
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FiguraN°9.  Carga total movilizada en México y en el AICM 2001-2013",

Finalmente, para completar ¢l andlisis general de caracterizacion de las principales
variables que dimensionan la demanda de transporte aéreo del AICM, la Figura N® 10 ilustra el
desempeio del flujo de operaciones aéreas en el AICM, desagregando el total de operaciones segin
lipo, en doméstica (comercial), internacional (comercial) y aviacion general.

"* Elaboracion propia con base en datos del PMD del AICM v web del AICM
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AICM - Operaciones Aéreas del aeropuerto
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Figura N* 10. Operaciones aéreas en el AICM 1991-2013",

La suma de las operaciones nacionales e iniernacionales representa el total de
operaciones comerciales del acropuerio, que en conjunio alcanzan mas del 90% del 1o1al de aterrizajes
y despegues del AICM. Mantienen evidente importancia historica las operaciones aéreas domésticas,
que en 2012 participaban con el 70% del lotal. Su tasa media de crecimiento es del 4.9%, mayor que
la tasa media de crecimiento de los pasajeros nacionales, lo que sugiere que el tamafio medio de la
acronave en este componente del trdfico no ha crecido, lo cual impone un reto mayor desde ¢l punto
de vista de la capacidad aeroportuaria, pues evidencia que en el mayor componente de la demanda del
AICM, que es ¢l trifico doméstico, se estin intensificando las operaciones aéreas, generando mayor
presion sobre la capacidad del campo de vuelos, que es precisamente la infraestructura mas limitada.
Por su parte, las operaciones internacionales, aunque han crecido durante el periodo, mantienen una
proporcion minontaria en el total, alcanzando en 2012 el 25%, nivel que de todos modos es mayor al
16.6% que representaban en 1991, Su tasa media de crecimiento es del 3.8%, menor a la tasa media
de crecimiento del trifico de pasajeros intermacionales, evidenciando que ¢l tamaho medio de la
aeronave en este segmento s¢ ha incrementado a lo largo del tiempo.

Finalmente, las operaciones de la aviacién general muestran un decrecimiento en el
tiempo, producto de las politicas restrictivas que se han adoptado en el AICM, buscando desplazar
estas operaciones hacia otros aeropuerios en la medida que ha crecido el trifico, para liberar
capacidad y asignarla preferentemente a la aviacién comercial.

" Elaboracion propia con hase en datos del PMD del AICM y web del AICM
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Para efectos del andlisis en curso, el ¢recimiento sostenido de las operaciones aéreas
en el AICM, que para ¢l 2013 se estima cerrar en 406 mil, plantea el mayor reto de saturacion de la
capacidad del aeropuerto, pues representa una media de 1.113 operaciones promedio dia, que
practicamente equivale a la maxima capacidad del campo de vuelos, hecho que se confirma al
observar el perfil de vuelos por hora para el rango de las 06:00 a las 21:00, donde existe una alta
utilizacion de los slots, con un nivel medio que supera las 50 operaciones por hora. Los calculos de
ASA para el aio 2012 indican que en més de 1000 horas del afio se excedié el nivel de 61 operaciones
por hora, situacién que seguramente se va a acrecentar en el 2013 con el crecimiento y recuperacion
que estan mostrando tanto el trafico doméstico como el internacional '

Frente al comporntamiento reciente de la demanda de transporte aéreo en el AICM,
tanto en ¢l total de pasajeros como en ¢l de operaciones aéreas, es previsible que para el cierre del
2013 se llegue a niveles de saturacion de la capacidad, lo que se traducird en menores niveles de
servicio, congestién y sobrecostos para el sistema de transporte aéreo del pais. Es indudable entonces
que se requiere con urgencia incrementar la capacidad acroportuaria para atender la demanda de
transporie aéreo en la zona metropolitana del valle de México (ZMVM), va que ¢l AICM en su
dotacién actual, o mejorada conforme a las intervenciones planteadas en el PMD, serd insuficiente en
muy corto plazo, aln en escenarios de prondstico de trifico aéreo moderados, como se verdn en la
siguiente seccion.

.43 Los pronosticos de tralico aéreo lormulados

Con base en la documentacion analizada, se aprecia que las autoridades mexicanas
han contratado v cuentan con diferentes estudios sobre prognosis de la demanda de transporte aéreo
en la ZMVM. En efecto, reconocidos analistas como MCKINSEY, ARUP, PARSON y AVIA han
realizado prondsticos sobre ¢l crecimiento esperado de la demanda de transporte aéreo en horizontes
de tiempo futuro, de hasta 50 afos.

Ahora bien, dada la probada cercania del AICM a su nivel de saturacién en el campo
de vuelos, que serd inminente en ¢l cono plazo {(menos de 5 afios), las diferencias que puedan existir
entre los diversos estudios de prondstico no resultan relevantes, y simplemente demuestran que es
inaplazable la ampliacion de la capacidad acroportuaria para la ciudad de México v su zona
metropolitana.  De todas maneras, siguiendo los lincamientos metodologicos comentados
anteriormente, s¢ tomard para efectos de este anilisis el prondstico considerado en el PMD del AICM
como referencia.

Pasajeros
El PMD elabora prondsticos de trafico aéreo para un horizonte de tiempo de 15 afios

contemplado entre los afios 2011 y 2026, bajo el supuesto de que el AICM tendra la capacidad de
movilizar todo el crecimiento de la demanda, es decir sin considerar limitaciones de la infraestructura.

El prondstico se desarrolla con base en dos metodologias de proveccion, la primera
que combina regresiones econométricas con informacion sobre los planes v esirategias de las
principales aerolincas del mercado y provecciones de importantes observadores de la industria como
AC], IATA, Boeing ¥ Embraer para los prondsticos de los primeros 5 afios; y la segunda que
pronostica los trificos del afio 6 al afio 15, modelando la demanda a través de regresiones
econométricas que correlacionan el trifico aéreo con variables macroecondmicas, con base en una
serie de datos de los dltimos 44 afios.

" Para el primer semestre de 2013, SENEAM ha publicado datos oficiales de operaciones
aéreas en los 58 acropuertos controlados, en las cuales se aprecia que el AICM cerrd el semestre con 197398
movimienlos tolales de scronaves. La estacionalidad del trifico aéreo mexicano sugiere que en el segundo
semestre del aio la demanda es mayor, sugiriendo que al finalizar 2013 es muy probable que ¢l AICM supere
las 400 mil operaciones aéreas totales, confirmando la saturacion de su actual campo de vuelos.
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El modelo de prondstico para los pasajeros domésticos correlaciona el trafico con
variables macroecondmicas como ¢l PIB anual mexicano, la inflacién acumulada, una variable binaria
que sefiala los modelos de recesion, mientras el modelo de prondstico para los pasajeros
intemnacionales correlaciona el trifico con el tipo de cambio Pesos Mexicanos por Délar y el PIB de
los Estados Unidos medido en miles de millones de délares. Los supuestos de proyeccion de todas
estas variables macroeconomicas s¢ han tomado de las proyecciones hechas por Economist
Intelligence Unit.

La Tabla N° 2 a continuacion ilustra los crecimientos de trifico estimados por el
modelo del PMD, que a partir del 2014 plantea ritmos de crecimiento del 4% en el trifico total, con
base en el incremento de la poblacion v un aumento del nivel de educacion que generard una mayor
demanda por servicios de transporte aéreo.

Crecimiento % Crecimiento % Crecimiento %

Afo Trafico total Trafico Nacional | Trafico Internal

2011 -1,3% 2,5% -8,4%

2012 5,7% 3,5% 10,2%

2013 3,9% 3,7% 4,2%

2014 4,0% 3,6% 4,7%

2015 4,0% 3,6% 4,8%

2016 4,0% 3,6% 4,8%
2011-2026 3,7% 3,4% 4,4%

Tabla N*2. Prondstico de crecimiento de pasajeros”,

Sin embargo, el prondstico del PMD estimé ritmos de crecimiento menores a los
reales en el periodo 2011-2013p, pues preveia que el AICM solo superaria los 30 millones de
pasajeros en ¢l afio 2017. Como se ilustrd en la seccion anterior, para el cierre del 2013 ya se espera
alcanzar 31.4 millones en el AICM, y para 2014 el terminal movilizaria 32.7 millones de pasajeros,
aplicando la tasa de crecimiento de 4% del prondstico del PMD. Estos crecimientos reales de la
demanda en los dos Gltimos afios, que han sobrepasado el prondstico del PMD del AICM, frente al
hecho de estar operando muy cerca de la capacidad de saturacion en el AICM, plantea desafios muy
importantes para la gestion aeroportuaria, ya que representard restricciones de infraestructura que muy
seguramente castigardn el crecimiento de la demanda, con impactos negativos para el desarrollo
economico, del comercio y del turismo del pais.

Para dimensionar mejor el desfase que se esta produciendo entre el prondstico del
PMD del AICM y el comportamiento real del trafico aéreo en el aeropuerto, se presenta en la Tabla
N° 3 una comparacion del prondstico original del PMD, elaborado en el afio 2011, con un ajuste de
dicho prondstico tomando para ¢l periodo 2011 al 2013 el trafico real observado (aclarando que 2013
se anualiza con la tendencia observada para el periodo enero — septiembre), v a partir del afio 2014 se
mantienen las mismas tasas de crecimiento sugeridas por el PMD del AICM, en cada uno de los
componentes de la demanda (nacional e internacional). La Tabla permite confirmar que para el 2014
el desfase seria de mas de 5.5 millones de pasajeros totales y en el 2026 se aproximaria a los 10
millones de pasajeros.

' Fuente: PMD del AICM, Capitulo 4, Tabla 4-33
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Ao Prondstico Pasajeros PMD Real y ajuste prondstico desde 2014)  Ajustado vs Prondstico
Total | Nagional |  Intemal Total | Nacional | Intemal | Total |MNacional| Intemal
2010 | 24115670 15650864 B4B4B06 24115670 15650864 8464.806( O 0 0

20 23791684 16037647 7754047 |26.366.861 1TAG1438 8907423 |2577.167 1423791 1.153.376
2012 25141311 16508965 8542346 129401553 19678117 9.813.436 |4.350.242 3070152 1.271.000
2013p 26414415 17214402 8900013  |31426.279 20850174 10.576.105|5.211.884 IBISTT2 1676.092
2014p TAB23TT 1TB405T6 9321801 |32673.962 21600.780 11.073.182|5.511.565 1760.204 1.751.381
H15p 28256179 18491048 9765131  [33.983.103 22378408 11.604.605|5726.924 1.887.360 1.839.564
H06p 79304784 19165238 10229546 35345751 23.184.031 12.161.720|5.950.967 4.018.793 1.932.174
207p 30580055 19.864008 10716047 |36660.124 23972288 12.696.836|6.089.069 4108.280 1.980.789
2018p 31813942 20588256 11225686 |3B.042842 24.787.346 13.255.496|6.228.900 4.199.090 2029.810
2019p 33063624 21388910 11674714 |30468.854 25530116 13.838.738)6.405.230 4.241.206 2.164.024
2020p 34258636 22116034 12141702 (40545182 26501540 14.447.643)6.690.546 4.384.606 2.305.941
2021p 35347104 22780442 12566.662 42485931 27402592 15.083.339|7.138.827 4622150 2516677
2022p 36470350 23463855 13006495 |44.081.286 28334280 15.747.006|7.610.936 4.870.425 2.740.511
2023p 7629493 24167771 13461722 [45737.520 20207646 16.439.874|8108.027 5.129.875 2.978.152
2024p 38756378 24892804 13865574 [47.456.994 30293766 17.163.229)8.698.616 5400962 3.297655
2025p 39071130 25630588 14281547 [40247164 31323754 17.918.411)9321.034 5684.166 3636.859
2026p 41.118.762 26408775 14700987 |51.005582 22388761 18.706.821]|9.976.820 5.979.986 3.996.834

Tabla N" 3. Prondstico de pasajeros en AICM y ajuste’”

Carga

De manera similar al prondstico de pasajeros, ¢l PMD cuenta con prondsticos de
trafico aéreo de carga en el AICM para un horizonte de tiempo que cubre el periodo 2011-2026. No
obstante, para la estimacion del flujo de mercancias el capitulo 4 del PMD no ofrece mayores detalles
sobre las consideraciones v metodologia utilizada, limitindose a sefialar que en el caso del AICM la
carga aérea total se moviliza en una alta proporcion en bodega (aerolineas de servicios mixtos), siendo
minoritaria la participacion de los cargueros puros, razon por la cual solo explica que ¢l prondstico se
ha realizado a partir de la tasa de crecimiento del total del trafico. Sin embargo, no especifica cudl es
la proporcion de carga movilizada en vuelos cargueros, dato que es importante para efectos de
planificar la capacidad de instalaciones requeridas para atender la operacion carguera, tales como
bodegas, zonas de almacenamiento, plataformas, etc.

De todos modos, con la informacién disponible, en este caso los datos del prondstico
de carga en toneladas, se ha elaborado un comparativo, de manera similar al caso de pasajeros, entre
dicho prondstico y un escenario ajustado que incluya los valores reales observados para el periodo
2011-2013, tal como se ilustra en la Tabla N° 4, Se puede apreciar un fendémeno diferente al de
pasajeros, va que en este caso la estimacion de carga resulta sobre-estimada en comparacion a los
valores reales observados. Esta sobre-estimacion conlleva a que para el aiio 2014 el pronostico del
PMD plantea més de 55 mil toneladas frente al valor ajustado.

En todo caso, como se indicd durante el anidlisis del comportamiento histérico de la
carga aérea en el AICM, ha temdo un desempetio mucho mas ciclico que dificulta lograr prondsticos
confiables. Ademas, dada la alta proporcion de la carga movilizada en vuelos mixtos, este
componente de la demanda no sugiere mayores retos en cuanto a capacidad, salvo, claro estd, por el
efecto adicional que pueda producir sobre el campo de vuelos, en referencia a los vuelos exclusivos de
carga, lo que a futuro puede restringir este tipo de operacion, razén por la cual habri de considerarse
como una necesidad adicional en el proyecto del NAICM.

'" Elaboracién propia con base en el PMD del AICM, Capitulo 4, Tabla 4-50
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Prondstico PMD Real y ajuste prondstico | Ajustrado vs Prondstico

Aiio Toneladas Toneladas

Totales Crec% Totales Crec% | Diferencia | Crec%
2010 383240 393240 0
2m 387 957 -1,3% 411455 4.6% 23,498 na
2012 409.965 5.7% kTR - -3.5% -12.947 -155,1%
2M3p* 425 847 3.9% 372463 -6,2% -53.384 3M2.3%
2014p 442.921 4,0% 387.398 4.0% -55.525 4.0%
2015p 460.757 4.0% 402.996 4.0% -a7.761 4,0%
2016p 479.323 4,0% 419.235 4,0% -60.088 4,0%
2017p 404 565 3.2% 432567 3.2% 61999 32%
2018p 510.293 3.2% 446.322 3.2% -63.970 32%
2019p £26.520 3.2% 460515 32% -66.005 3.2%
2020p 543.263 3.2% 475.160 3.2% -68.104 32%
2021p 576.384 6,1% 504.128 6.1% 72256 6,1%
2022p £94.088 31% 519611 1% -T4 475 3%
2023p 612.331 31% 535.569 3.1% -76.762 31%
2024p 631,137 3% 552.018 3.1% -79.119 3%
2025p 650.520 3.1% 568.9M1 31% -£1.549 %
2028p 670.489 31% 586.445 31% -B84.054 3.1%

Tabla N" 4. Prondstico de carga del AICM y ajuste’’.

Operaciones Aéreas

Igual a las variables anteriores, para estimar las operaciones aéreas el PMD elabora ¢l
pronostico, desagregando el movimiento de las aeronaves comerciales en nacional ¢ internacional,
para el periodo 2011-2026. El método de prondstico se basa en el nimero promedio de pasajeros por
vuelo, diferenciado para nacional e intemacional, el cual tiene una tasa creciente del 1.5% considerada
para el periodo de largo plazo, pues ¢l prondstico incluye unos ajustes iniciales por el llamado efecto
Mexicana, que afectd de manera especial el trifico del AICM por la suspension de vuelos de la
aerolinea en 2010. En cuanto a la aviacion general, el modelo de prondstico asume un crecimiento
uniforme del 1% para el horizonte de proyeccion.

Para ¢l wrafico doméstico el modelo del PMD considera un aumento de las
operaciones del 2,5% en el 2011 y para las internacionales una caida de -8.4%; a partir del aiio 2012
para ambos segmentos plantea un crecimiento positivo, que en promedio estd alrededor del 4%.

La Tabla N° 5 presenta la informacion del pronostico, expresada en tasas de
crecimiento.

" Elaboracidn propia con base en ¢l PMD del AICM, Capitulo 4, Tabla 4-50
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Crecimiento % anual de las operaciones aéreas
Afo Total Hacional Internal General
2011 -4.1% -3,3% -7,9% 1,0%
2012 4,8% 4,0% 8,5% 1,0%
2013 3,6% 4,2% 2,6% 1,0%
2014 1,7% 4,2% 3,1% 1,0%
2015 3.7% 4,1% 3.2% 1,0%
2016 3,7% 4,2% 3.2% 1,0%
2011-2026 2,3% 2.3% 2,7% 1,0%

Tabla N*5. Crecimiento anual de las operaciones aéreas’".

Considerando estas tasas de crecimiento, se presenta en la Tabla N® 6 el prondstico de
operaciones aéreas, desagregado por tipo de trafico, para el horizonte de andlisis, asi como el
comparativo con el prondstico ajustado considerando la informacion real observada para el penodo
2011-2013, apreciandose que, de manera similar al prondstico de pasajeros, se presenta una sub-

estimacion del numero de operaciones aéreas del AICM, de magnitud importante.

En efecto, durante los afios 2011 y 2012 el AICM tuvo cerca de 50 mil operaciones
aéreas mas de las pronosticadas, v al cierre del 2013 se puede estimar (con la tendencia enero-
sepliembre) que esta subvaloracion serd de 55 mil, ya que se espera cerrar ¢l afio con un poco mas de
400 mil operaciones. Al corregir este desfase en la serie a partir del 2014, conservando las mismas
tasas de crecimiento del prondstico del PMD, se aprecia que el AICM enfrentard en los préximos
cinco afios retos muy apremiantes, pues su campo de vuelos tendria que soportar en el 2018 (afio en ¢l

b Proséstice Opsraciones Abreas PRID Real y ajuste del prondstico desde 7014 Mustado vs Pronbstico
Total | MWacioral | Intemal | Gesersl |  Total | Wacional | intemal | General | Total [Macionai] internai |  insemal

P 16AN 23350 79330 2353 | AN 20ss TOIN nsk | 0 ] ] [

b 1Y s ST TADM 23766 | IT21B6  DSOATO  BADME IBETO | 48590 33em  mon2 4504
iz BWAE AT TRMI 004 | 3BG22  PGSMMS  URTTZ MR | MDA 35 135E 3450
Lk 350,368 4803 .z 0284 06343 ITR4TS BAO0T 0047 | 55574 MAETE 16885 4613
2iidp ETAR U BIES1  DMdBE | 4ZI3T 2001 MMOM  Ze0s | 57967 B8 1720 455
2015p 376,881 285,607 SRS 2473 | 436968 303230 104299 29437 | EOOES  WMEB 177 8706
2016p 350 543 2TEETE B 24979 453208 5866 7600 M | 2M MW 1530 4753
2017 W06 H2E 921583 25228 | 463633 322SM 111060 2008 | TN HD19 180 4500
216p ar9088 2649 S5105 25481 | ATA36 320363 114623 30330 | BexE 40885 195M 4349
20itp ai7786  Z45e AS? 25736 | 4BA40T  3MAF M7 30633 | EBER HLTH 190 4857
2020p 672 300827 gass2 25000 | 4DATI7 343 120330 30835 | A4 ARG N 2585
M3tp 435361 306 784 WexM 26253 | S04BDS 350240 1AHE NME | ERM5 43455 205 4395
a2ip T S TET weare  2ss | sTE0 308551 126000 M1SE0 | mime  eas® 21E 5045
23 asTsel 32233 kM Z6TEO | 530545 GETEE0  130TH0  IIBTG | TIO06  4SBM 22068 5,09
Hidp 468524 33052 1124 27 088 54331 70X 134044 32185 | TANT 46TH0  Z2EN £147
125p 9767 84 mima 230 | sseS  MBEAI0 1TTE d2s07 | mesas  aTedd 2338 5197
02%p 41305 MeEw NGEIE 27502 | SeamE1 396023 0TI e | M 401% 2w 5250

Tabla N"6. Trifico aéreo de pasajeros™.

cual se esperaria disponer del nuevo NAICM) cerca de 475 mil operaciones aéreas, que conllevarian

una media de 76 operaciones por hora (asumiendo 17 horas dia como la franja intensiva de operacidon)

lo cual supera ampliamente la capacidad del AICM,

' Elaboracion propia con base en PMD del AICM., Capitulo 4, Tabla 4-50

* Elaboracion propia con base en informacion de la tabla 4-50
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A manera de sintesis sobre el anterior andlisis de los prondsticos del PMD del AICM,
documento de planificacion esencial para la gestion del aeropuerto, se puede sefialar que ajustando sus
estimaciones con los datos reales del 2011, 2012 y la tendencia anualizada del 2013, es inminente que
¢l aeropuerto estd enfrentando niveles criticos de saturacion de sus instalaciones, especialmente las
asociadas al campo de vuelos, pues la demanda real ha superado, en dimension importante, el
prondstico original del PMD, y estd rebasando los niveles de capacidad declarada para las pistas del
aeropuerto, en niimero de operaciones por hora.

Esta comprobacién de la saturacion en que se encuentra el AICM coincide en
términos generales con los planteamientos de diversos estudios que se han ocupado de proponer
pronosticos de demanda para el AICM. En la Tabla N® 7 se presenta una informacion comparativa
que muestra las estimaciones del trifico de pasajeros totales, tomando cortes transversales en los afios
2013, 2015, 2020 y 2025, elaborados por diferentes firmas que han sido contratadas por las
autoridades mexicanas. Mais alla de las diferencias en la magnitud de las cifras, consecuencia de los
distintos supuestos y consideraciones de cada estudio, todos los anilisis (salvo ¢l PMD) coinciden en
pronosticar para el 2015 que el AICM superara los 30 millones de pasajeros, llegando al limite de su
méxima capacidad.

Prondstico de trifico de pasajeros del AICM segin diferentes estudios
PMD Ajustado |PMD del AICM| ARUP | McKinsey | Avia Parsons
2013p 31.426.279 26.114.415 | 30.953.469 | 27.750.000 | 27.730.000| 28.660.000
2015p 33983103 28.256.179 | 35.757.606 | 31.850.000 [30.570.000] 31.210.000
2020p | 40.949.182 34,256,636 | 43.831.870 | 38.590.000 |32.870.000 39.210.000
2025p 49.242.164 39.921.130 | 52.031.895 | 46.230.000 |49.870.000| 46.220.000

Anio

Tabla N 7. Prondstico de trdfico pasajeros AICM segiin diferentes estudios™,

3.5 Saturacion del AICM

La comparacion de la capacidad del AICM con los flujos de trafico, especialmente de
pasajeros vy operaciones aéreas, tanto en su nivel historico como ¢n los prondsticos realizados,
demuestra que el aeropuerto esta llegando a sus niveles de mdxima capacidad, tal como lo indica la
informacion presentada en la seccién anterior. Un aspecto critico en el andlisis efectuado es que la
recuperacion que se ha dado en el trifico del AICM durante los dos altimos afios, y que en el 2013 se
éspera mantener con un crecimiento muy dinamico, estd acelerando de manera evidente sus niveles de
saturacion. Por lo tanto, es inobjetable que existe una apremiante necesidad de implementar
soluciones que permitan atender la demanda creciente del trafico aéreo, evitando los colapsos que se
presentarian si se mantiene la infraestructura actual.

El tamafio actual que ya ha alcanzado la demanda de transporte aéreo de pasajeros,
que superard los 31 millones de pasajeros en 2013, exige que la solucion de ampliacion de su
capacidad deba verse en un horizonte de largo plazo, con un emplazamiento que permita por lo menos
garantizar que se triplicara su capacidad, pues ¢n linea con las tendencias historicas, y con la prevision
objetivo en los diferentes ejercicios de prondstico, esto puede ocurrir en un lapso de entre tres y cuatro
décadas. En efecto, a una tasa media de 3% anual, el trifico se triplica en 38 afios, lo que significa en
el caso de México atender una demanda de mas de 90 Millones de pasajeros por afio. Durante el
periodo de analisis historico tomado en este documento (1991-2013), la tasa media de crecimiento del
trafico aéreo total de pasajeros del AICM ha sido del 4.1%, ¥ si mantuviera este ritmo de crecimiento
en el futuro, su trafico se triplicaria en 27 aflos. Es entonces relevante concluir que el emplazamiento

*' Elaboracién propia con base en: Universidad Auténoma de Nueve Ledn vy ARUP, Estudio
de rutas, trifico v demanda para atender la demanda de servicios aeroportuarios en el centro del pais. Reporie
Final, Octubre de 2012
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que asegure un NAICM acorde a estas dimensiones de mercado, deberd disponer de espacio y
facilidades suficientes para albergar un trifico que al menos atienda 90 millones de pasajeros, meta de
capacidad que puede alcanzarse en un horizonte inclusive menor a 30 afos, si se mantiene la tasa
media de crecimiento histdrica de los Gltimos 23 afios.

1.6 Estimacion elobal de costos asociados a la saturacion

Diversos estudios consultados han estimado el impacto de la saturacion del AICM. Es
indudable que el mismo es inmenso, no solo en sobre-costos directos por la congestion, y mayor
tiempo de viaje, sino por el rechazo a las oportunidades de crecimiento.

El ripido incremento de la demanda ha aumentado considerablemente los periodos
del dia v los dias de la semana en que el aeropuerto experimenta operacion bajo saturacion lo que se
traduce en sobre costos para todo el sistema. Segin el Anteproyecto de Plan de Negocios elaborado
por McKinsey & Company, se pueden determinar en los siguientes rubros de sobre-costos (o
beneficios no alcanzados en situacién sin proyecto, estimados en valor presente neto durante el
perioda 2021-2070):

¢ Deterioro en los niveles de servicio del AICM de acuerdo con los estindares
internacionales que corresponden a este terminal. Los tiempos mayores de espera
en el tratamiento de pasajeros y equipajes se esliman que (raerdn costos
adicionales de 3603 Millones de pesos mexicanos,

» Incremento de los costos de operacion de las aerolineas, por mayores tiempos de
carreleo y sobrevuelos, los cuales se estiman en $6,242 millones de pesos.

s La incapacidad del aeropuerto para atender la demanda obligaria a los pasajeros a
desplazarse a aeropuertos cercanos o a tener que pagar tarifas mayores para poder
llegar al AICM actual, lo que conlleva costos estimados en $94,795 millones de
pesos.

e Posible afectacion negativa en los estindares de seguridad, disminuyendo los
niveles de revision e incrementando los niveles de riesgo. Ademds, operar en
niveles de saturacion aumenta la probabilidad de ocurrencia de eventos riesgosos
para la seguridad del AICM.

s Pérdida de ingresos para todos los agentes que intervienen en el proceso de
transporte, por menores ventas de boletos aéreos, menores ventas en locales
comerciales del aeropuerto, menores ingresos por turismo, inclusive, menores
impuestos. Se estiman los ingresos por servicios adicionales de transporte que
dejarian de percibir las aerolineas en $261,642 Millones de pesos, de los cuales
un 63% corresponde a movilizacion de pasajeros v el valor restante a
movilizacion de carga.

s Pérdida de oportunidades de generacion de empleo e inversion.

Y -

Sintesis del analisis sobre necesidad de un NAICM

El crecimiento dinamico del trifico aéreo en el AICM, que estd llevando a la
saturacion de su infraestructura, plantea un reto de dimensiones gigantescas para las autoridades
aeronduticas del pais, acentuado porgue los niveles de trifico que se esperan al cierre del 2013
estarian llegando a los limites de Ja capacidad de la infracstructura aeroportuaria. Esta tendencia
sepuramente s¢ mantendrd en los proximos afios, como lo indican los diferentes ejercicios de
pronostico, por lo cual los costos de no disponer de las instalaciones y facilidades suficientes para ¢l
manejo del trafico aéreo esperado, serin de magnitud mayiscula, haciendo imperativo adoptar una
solucion estructural al problema.

Comao sintesis de todo lo visto en este capitulo, es indudable la necesidad de ampliar
la capacidad del AICM, particularmente apremiante en el campo de vuelos. También es evidente que
su emplazamiento actual carece de terrenos para acometer esta expansion, por lo cual es inaplazable
considerar soluciones alternativas. Como se verd en el siguiente capitulo, las autoridades mexicanas
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han optado por un NAICM, que se construiria en los terrenos del ex lago Texcoco. Sobre la idoneidad
de esta solucion, en comparacion con el resto de opciones consideradas, se profundizard en el
siguiente capitulo,
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4 ldoneidad de la solucién propuesta en Texcoco

Durante la visita a México, las autoridades aeroportuarias informaron que frente a la
necesidad de ampliar la capacidad del AICM, optaron por la construccion en los terrenos del ex lago
Texcoco de un NAICM que reemplace el actual, en un cronograma previsto a 5 afios, esperando
lograr la puesia en servicio del nuevo acropuerio en el segundo semestre del afio 2018, Para el efecto,
han planteado un Provecto que se divide en 4 etapas: Preparacion, disefio, construccion y ejecucion,
con nueve grupos de actividades principales, entre las cuales se encuentran los estudios de pre-
inversion para demostrar la factibilidad técnica, juridica, ambiental v socio-politica; actualmente se
estd trabajando en el proceso de autorizaciones ante los entes gubernamentales competentes, con
miras a poder iniciar la construccion en el afio 2014,

Frente a esta realidad, en esta seccion se hace un andlisis de la opeion planteada, con
el fin de acopiar elementos de juicio razonables que permitan elaborar apreciaciones fundamentadas
sobre la idoneidad téenica v econdmica de la opeidn seleccionada.

4.1 Objetivos estratégicos

Tal ¥ como plantea ASA en ¢l documento “Andlisis Costo-Beneficio para Atender la
Demanda Aeroportuaria del Pais - Capitulo 4: Situacién con el Proyecto de Inversién™ (ASA, Agosto
2013) los objetivos que se quicren alcanzar con ¢l NAICM se enmarcan dentro del “Plan Nacional de
Desarrollo 2013-2018, dentro de la Meta IV “México Préspero™. en su objetivo 4-9 en donde se
considera “Contar con una infraestructura de transporte que se refleje en menores costos para realizar
la actividad econdmica”.

Mis especificamente, los principales propositos que se desea alcanzar son los
siguientes:

*  Reducir la saturacion del AICM, reduciendo asi los tiempos de espera con el
consiguiente ahorro de horas-hombre

» Reducir los riesgos operativos derivados de una operacidn en saturacion del
ESpacio atreo

*  Atender la creciente demanda de pasajeros y operaciones aéreas, que indican
que la saturacion en el AICM llegard en 2014

¢  Permitir que México disponga de un acropuerto que pueda convertirse en un
hub regional

¢ Beneficiar el desarrollo de la zona de influencia de la Zona Metropolitana del
Valle de México (ZMVM)

*  Aumentar la productividad del pais al mejorar la conectividad, atraer la
inversion privada v tener un impacto positivo en el turismo

Es importante resaltar estos objetivos, puesto que la definicidn de la idoncidad de la
solucion va a depender de cudles son los objetivos que se plantean para la infracstructura. Asi,
algunos de los objetivos que se contemplan pueden alcanzarse con distintos tipos de soluciones (por
ejemplo, puede reducirse la saturacion proporcionando capacidad por distintas vias), sin embargo,
algunos de los objetivos esenciales que se persiguen con la impulsion del proyecto del NAICM (hub
regional) no son solamente alcanzables mediante cualquiera de las soluciones, por las limitaciones
asociadas a algunas de ellas.

De acuerdo con el Anteproyecto de Plan de Negocios elaborado por McKinsey &
Company en noviembre del 2012, para atender la demanda en la ZMVM es necesaria una solucién
integral a largo plazo, que pueda absorber el crecimiento del trdfico, facilite la conectividad
internacional, tenga potencial para ser un hub regional y genere rentabilidad, todo ello garantizando
un modelo de eficiencia operativa, que permita ofrecer niveles de servicio entre C v B de las
categorias IATA, de manera que sea un aeropuerto entre los diez mejores del mundo.
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Dicha solucion se enmarca en los propios Planes Nacionales de Desamrollo de
México, tanto del Gobierno anterior (2007-2012) como del actual (2012-2016), que han considerado
fundamental garantizar el acceso y ampliar la cobertura de la infraestructura de servicios de
transporte, a nivel nacional y regional, para facilitar las comunicaciones agiles dentro del pais y con el
mundo, v paralelamente hacer mas eficiente el transporte de mercancias. Estos planes son
complementados por programas sectoriales, como ¢l de comunicaciones y transporte, que identifican
la problemiitica del sistema aeroportuario nacional y en particular sus insuficiencias en el valle de
México, planteando como prioridad solucionar a largo plazo ¢l problema del AICM y otros
acropuertos, a través de una alternativa estructural optima que dé respuesta a la problemitica de
saluracion observada en el sistema aeroporiuario, Es claro en estos documentos de politica piblica el
interés y prioridad del Gobierno mexicano a resolver el problema de saturacion del AICM, v en 1al
sentido s¢ encuentra coherencia plena en ¢l provecto del NAICM con estos lineamientos vy directrices
de planificacién gubernamental.

Dentro de este contexto, ASA™ ha planteado que los objetivos principales del
NAICM se circunscriben en dos propositos:

* Facilitar el transporie aéreo al centro del pais con un acropuerto de gran capacidad y
modemo; y
s promover la creacidn de empleos y actividad econémica en el centro del pais.
Ademis, también considera deniro de la vision del NAICM tres objetivos que se
pueden catalogar como estralégicos:

1. Mantener ¢l NAICM entre los 10 mejores a nivel mundial, que incluye ser el
principal Hub de Latinoamérica, con capacidad suficiente para atender la demanda,

2. Obtener maxima conectividad, que incluye frecuencia y cobertura de principales rulas
a nivel mundial, principal centro de conexidn para la zona suroeste de Estados Unidos
y puerta a Centroamérica, principal foco de desarrollo econdmico del pais; y

3. Ser innovador, que incluye tener un aeropuerto “greenfield”. proyecto moderno,
integral y sostenible. experiencia vanguardista al ofrecer drea comercial de primer
nivel.

Algunas caracteristicas del proyecto plantean metas ambiciosas para ¢l nuevo
emplazamiento, como alcanzar un nivel de 800.226 operaciones afio v mas que triplicar la capacidad
de pasajeros que llegaria a 109.8 millones afio; el drea asignada seria de 4.606 hectireas, dentro de la
cual se ubicarian 4 pistas con aproximaciones dobles simultineas, 115 posiciones de contacto fijas v
un drea terminal de 775 mil metros cuadrados. De esta manera, se busca dar respuesta eficiente v
flexible a la demanda, estructurar un hub global, obtener una solucion de largo plazo para atender
hasta 110 millones de pasajeros afio, y desarrollar una ciudad aeropuerto, enire otros.

1.2 Factores incidentes en la localizacion segin opciones alternativas

Con base en los estudios v andlisis hasta ahora realizados por parte de las autoridades
mexicanas, se pueden resumir en cuatro las alterativas de solucion planteadas para ampliar la
capacidad aeroportuaria de la ZMVM, las cuales se describen brevemente en la Tabla N* 8,
identificando de manera muy general la capacidad propuesta, las ventajas, desventajas v alcance en el
liempo de cada opcion.

** ASA. Andlisis costo beneficio para atender la demanda acroportuaria del pais. Capitulo 4
Situacion con el proyecto de inversion, Agosto de 2013,
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Opcian Ampliar AICM sctusl | AICM + Tizayuea AICM + SMA NAICM
Descripeidn Buscaria construir | Construir mueve | Aumentar capacidad de | Reemplazar el AICM,
nueva  pista que | seropucrio en Tirayuca, | Toluca, Coernavaca, | por un nuevo
aumente capacidad del | con dos pistas, | Querétaro v Puchla, para | seropuerto en ex lago
campo de vuelos, complementarnis al | contar con un sistema | Texcoco, con minimo
AICM que satisfaga la demanda | 4 pistas, en 4600
helirens
Capacidad Al no existir terrenos | Aumenta copacidad para | Llegaria a 82 millones de | Terminal de 775 mil
para nueva pista, ¢ | un periodo minimo de | pasajeros aho, | M2 podrin movilizar
aumento de capacidad | 20 afos, multiplicando la [ 1098 millones de
es infimo, sujeto solo @ capacidad actual por 2,5 | pasajeros v 800mil
migjoras operacionales operaciones  aéreas
afo
Vientajas Aprovechamiento  del | Aprovechamiento  del | Capitaliza economias
instalaciones del | AICM, que seguiria | AICM v de los actuales | de escala al
AICM, mantiene | operando. Resuclve | que conforman ¢l SMA. | concentrar  demanda,
economias de escala de | congestion sin | Menor costo de inversion | Permite desamollo de
concentrar  oporacion | troumatismo  del cierre ciudad-acropucrio.
en un solo | de AICM Cercania al cenira de
emplazamicno demanda. Hucnas
condiciones
meteoroldgicas ¥
operativas
Desventajas Imiposibilidad de | Divide trdfico  wéreo, | Fracciona  en  cinco | Reemplazo il del
adoplarse por carencia | sumenta costos  para | seropuertos ¢l trifico, | AICM SUPONE
de  terrenos  para | usuarios, derolincas v | perdiendo economias de | mayores  costos ol
expansion sociedad. Algjado de la | escala.  Encarece  para | prescindic de toda la
2oni de demanda usyarios  por  mayores | infraestructurs setual.
ticmpos v distancias. Retos de construccion
por lerrena,
Transicion  compleja
por traslado total
Alcance Limiade, al no existir | 20 afos 20) afs Mais de 40 afos

TerTenes no s
winplementable,  Memos
a 5 afos

Tabla N*8.  Comparacidn de opciones consideradas para ampliar la capacidad aeroportuaria
del ZMVM”,

Es imporiante aclarar que no es el objetivo de este informe presentar un anilisis de
alternativas de solucion, sino mas bien, como se ha establecido en su alcance, responder las preguntas
planteadas sobre necesidad ¢ idoneidad de la solucion que el Gobierno Mexicano estda va
desarrollando, v que corresponde a la construccion de un NAICM.

En este contexto, la Tabla anterior solo pretende resumir las opciones que se han
considerado historicamente, y resefar los elementos esenciales de cada una de ellas. De todos modos,
en la documentacion consuliada se encuentran algunos estudios mas detallados en cada una de estas
opciones, como se ilustra en los siguientes parrafos.

** Elaboracién propia con base en: McKinsey. Analisis costo beneficio para atender la
demanda de servicios acroportuarios en ¢l centro del pais. Noviembre de 2012
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.3 Aspectos aeronauticos
t.3.1 Espacio Ac¢ren

1.1 AICM

La organizacion y gestion del espacio aéreo asociada a AICM, definida, en funcion,
entre otros parimetros, de la operacion en los aeropuertos en su entorno y de los obsticulos
orogrificos, es adecuada para atender la provision de servicios de navegacion aérea en condiciones de
seguridad, si bien, seria recomendable mejorar su eficiencia. El area de control terminal de
México/Toluca es una superficie irregular definida basicamente por la cobertura que proporcionan los
VOR/DME instalados en el drea, v cuya mayor dimension alcanza aproximadamente 80 NM.

El crecimiento de la demanda de servicios de navegacion aérea de los dltimos afios,
esta provocando que se regule el trifico aéreo de manera habitual en determinados periodos de
tiempo, lo cual, origina un nivel de demoras que seguiran en aumento, a medida que las previsiones
de trifico para los proximos afios se sigan cumpliendo v mantenga su evolucion positiva. Hay, va en
estos momentos, e incluso aungue no se construyese otro aeropuerto, necesidad de introducir mejoras
en los sistemas ATM dentro del TMA de México evolucionando al concepto PBN y utilizando
GNSS/WAAS para aumentar la eficiencia.

En un analisis general de las causas que originan esta deficiencia en el servicio, se
debe admitir que la mas significativa, es el déficit de capacidad de dos pistas de vuelo separadas una
distancia insuficiente para manejar el nimero de operaciones a la hora requerido. Hay otras
circunstancias en la gestion de tréinsito aéreo que ahora se encuentran en un segundo plano, pero que
pueden adquirir importancia cuando las limitaciones del campo de vuelos se resuelvan pudiendo
convertirse en determinantes, rebajando, en cierto modo, el esfuerzo inversor que se pueda llevar a
cabo en la infraestructura en tierra.

El resumen que, en cualquier caso, debe quedar en este apartado es que las
limitaciones de capacidad que pueda tener AICM en la actualidad o en el futuro inmediato, no estin
directamente relacionadas con la configuracion de su espacio aéreo, ni en lo que se refiere a control de
aerddromo, ni al de su sector asociado, sino con la configuracidn de su campo de vuelos.

1.3.1.2 SMA

Los acropuertos de Toluca (TLC/MMTQ), Cuemavaca (CVI/MMCB), Querétaro
(QRO/MMOQI) v Puebla (PBC/MMPB). integrados en el Sistema Metropolitano de Aeropuertos
(SMA) se encuentran en el drea de influencia de AICM, con mayor o menor incidencia, segiin sea la
distancia v la orientacion de las pistas. Un supuesto incremento de trifico aéreo en cualquiera de ellos,
como consecuencia, de promover de manera efectiva que una parle significativa del exceso de
demanda no atendida en AICM se traslade a ellos, originard un escenario de navegacion aérea mas
complicado, que ¢l que podria producir el desarrollo de un dnico aeropuerto para la Ciudad de
México.
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Figura N° 11, Esquema de ubicacidn y orientaciones de los aeropuertos en el Valle de México

Ademas el Estado de México tiene otro acropuerto con servicio de control en
Atizapin de Zaragoza a 27,6 km al NW de AICM, con una pista de vuelos (04/22) de 1.350 m de
longitud. No &s un acropuerio que pueda presentarse como allernativa razonable de otros, aunqgue, sin
embargo, requiere una atencion adicional de los servicios ATC.

El aeropuerto de Toluca, seria entre los cuatro del SMA, el que por trayectorias de
entradas/salidas y distancia, exigiria mayor coordinacion con AICM, pero, también, ¢l que por
cercania y poblacion, podria ser el destinatario de una parie importante de la demanda prevista para
DF en los proximos treinta afos. En este caso, en ¢l que se pudiera registrar un fuerte incremento de
operaciones en TLC, habria que contar con un factor adadido desfavorable como seria la regulacion
de flujos de trafico, que afectaria a los dos v la necesidad de una mejora sustancial en las instalaciones
actuales de aproximacion y aterrizaje en TLC, para proporcionarle la continuidad que s¢ necesite.

Si el nuevo AICM se ejecutara en Texcoco, con pistas mejor alineadas con el norte
magnético, la gestion del trifico seria mias favorable en ¢l entorno de ambos acropuertos, por la
disposicion de sus trayectorias finales y de despegue. Pero, en este caso, con un NAICM, no habria
mayor carga operativa en Toluca, y solo la de su crecimiento natural, que no debe originar
regulaciones de flujo significativa como la expuesta en el parrafo anterior.

Se describen brevemente a continuacion las caracteristicas principales de los
acropuerios en el SMA:
a.Ae
El acropuerto de Toluca tiene una pista de orientacion 15/33 de 4.200 m de longitud
y una rodadura paralela a 190 m entre cjes. La plataforma comercial de estacionamiento de acronaves

¢s pequedia ya que solo cuenta con 11 puestos independientes a los que se accede desde la taxiway v
otros tres condicionados. Su expansion estd limitada por edificaciones de uso aerondutico que se han
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extendido en paralelo al campo, pero si fuera necesario, se puede admitir que habria espacio para
retranquear la plataforma v desarrollarla hacia el N,

El CTR del acropuertio d¢ Toluca se¢ extiende hasta las 50 NM del VOR/DME
TOLUCA v maneja un sector de aproximacion que atiende tanto al aeropuerto de Toluca como al de
Cuernavaca. Dispone de radioayudas para aproximacion instrumentales de precision y tiene
publicadas salidas RNAV (GNSS) por ambas cabeceras,

Este acropuerto es el inico que se encuentra en el estado de México v por distancia e
infraestructura, tiene las mejores opeiones de servir de complemento al AICM. En el aspecto de
navegacion aérea, sin embargo, es necesario constatar ¢l cruce de las trayectorias de entrada/salida
que tienen ambos acropuertos, lo cual, no representa un escenario insalvable, pero si, la necesidad de
una coordinacion importante que en caso de un volumen elevado de trifico puede generar alguna
regulacion. En el escenario hipotético de un nuevo acropuerto en Texcoco, las trayectorias se alincan,
con lo cual, el manejo de trifico en ambos acropuertos se simplificaria.

Las coordinaciones, ademds, estin condicionadas con ¢l obsticulo que representa el
volcan Popocatépetl, v la definicion de espacio aéreo peligroso de altitud ilimitada publicada en su
enlomo

Por otra parte, una de sus principales debilidades se encuentra en el hecho de que
durante los Gltimos meses del afio, es frecuente la aparicion de nieblas, que condicionan fuertemente
la operacion durante una media de 40 dias al afo. Ello obliga a que las compaiiias aéreas asuman
costes adicionales en la operacion en Toluca, al tener que disponer de tripulaciones habilitadas para
operar con ILS categoria 11 6 111.

Los vientos dominantes son del 8§ y su crecimiento solo cabe realizarse en paralelo a
la configuracion actual y hacia el E, no solo, por la circunstancia anterior sino por la existencia de
obsticulos en la direceidn perpendicular. Esta zona estd ocupada por un buen nimero de viviendas
dispersas, asociadas a pequeiias cxplotaciones agricolas. No es una zona de gran densidad de
poblacién, pero cualquier desarrollo del campo de wvuelos al Este requeriria una expropiacion
importante de terrenos, que siecmpre es conflictiva,

El alejamiento de dreas pobladas y con peor orografia, recomendaria, adicionalmente,
proporcionar un cierto desfase hacia el N respecto a la actual RWY 15/33. Por el lado contrario, hacia
¢l W, existen zonas densamente pobladas ¢ instalaciones industriales en desarrollo, por lo gque no seria
una alternativa a considerar,

b.Aeropuerto de Cuernavaca (CVJ)

Se encuentra en el estado de Morelos y cuenta con una RWY 02/20 de 2.770 m de
longitud a una elevacion de 1.303.5 m, inferior a la que tiene AICM. Carece de pista de rodadura
paralela ¥ no dispone de la distancia necesaria para su construccion (habria solo 87 m entre ¢jes) lo
que de hacerlo interrumpirian las operaciones en la RWY, cada vez que se utilizase la TWY. En
cualquier caso, dispone de espacio hacia el W, para mejorar su infraestructura, previa comprobacion y
anilisis del elevado coste que supondria el movimiento de tierras a realizar, puesto que el terreno no
es llano, hay varios barrancos, especialmente al sur y oeste del aeropuerto), v si los obstdculos en su
nueva alineacion, lo permiten.

Estas circunsiancias hacen que la ocupacion de la pista de vuelos sea elevada v se
reduzca su capacidad horaria, lo que la sitda en peores condiciones que cualgquiera de los otros
aeropuerios del SMA. Sin embargo, desde el aspecio de navegacion aérea, Cuemnavaca, redne mejores
condiciones de compatibilidad con AICM que las ofrecidas desde Toluca. Y tampoco presenia
dificultad anadida el manejo de trifico aéreo con la puesta en operacién de un nuevo aeropuerto para
DF en Texcoco. Su sector de aproximacion es asumido desde Toluca, que se encuentra a una distancia
de 64 km,
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Finalmente, las opciones de destinos que ofrece AICM vy las diferentes frecuencias
que tienen a los pocos que tienen en comun, debilitan su desarrollo potencial y dificultan la
competencia con el transporte terrestre, por lo que no aparenta convertirse en complementario
principal de AICM.

¢. Aera ue RO

El aeropuerto de Querétaro, dispone de una pista la RWY 09/27 de 3.500 m de
longitud con otra paralela de rodadura a 180 m. Hay seis salidas rapidas, ademis de los accesos a
cabeceras, lo que facilita el manejo de aeronaves con diferentes performances y reduce de forma
notable los tiempos de ocupacion de pista en los momentos de trafico intenso.

El aeropuerto podria ampliar su capacidad hacia el SW, previo estudio de la orografia
afectada, aunque si se decidiera construir a la minima distancia necesaria para operar vuelos
instrumentales simulidneos, habria que asumir un cierto esfuerzo econdmico y social por las
expropiaciones.

El aeropuerto provee servicios ATC de aerddromo y de aproximacion. Este sector
tiene forma circular con centro en el VOR/DME “QET" de radio de 25 NM pero con ramales
protegidos en algunos de sus radiales. Hacia el SE tiene por colaterales al TMA de Toluca y al TMA
de México. El limite vertical es de 16.300 ft AMSL.

La distancia a AICM es elevada, sobre log 175 km, lo que, si bien, permite manejar
sus trificos con poca interferencia entre ellos, también, reduce sus opciones de servir de complemento
al exceso de demanda que tiene Benito Juarez.

d.Aeropuerto de Puebla (PBC)

Tiene una pista dnica de 3.600 m de longitud de orientacion 17/35. Carece de pista de
rodadura paralela, aunque cuenta con espacio para ubicarla entre la plataforma y la RWY. Su
capacidad estd definida en 20 operaciones a la hora.

Dispone de espacio para una segunda pista de vuelos a distancia suficiente para
operar vuelos instrumentales simultineos, siempre que en el andlisis preceptivo de la orografia no
aparczcan obstaculos determinantes.

El acropuerto asume el control de aerddromo y, también la aproximacion que se
extiende con forma irregular hasta las 50 NM hacia ¢l SE y a las 20 NM en direccion opuesta en la
que coordina sus operaciones con el TMA México. El limite vertical es de 17.400 ft AMSL

El acropuerto que se encuentra a 80 km de AICM, tiene actualmente un mercado de
tres destinos internacionales al § de EEUU v cuatro domésticos. Se puede considerar que se encuentra
en una posicioén intermedia ¢n los pardmetros bisicos de decision relacionados con navegacion aérea,
para utilizarlo como complementario de Benito Judrez. La potencial inclusion de un nuevo AICM en
Texcoco, no supondrd ninguna interferencia adicional entre ambos por incompatibilidades en el
manejo de sus respectivos trificos.

Incrementar la capacidad de estos cuatro aeropuertos con el objetivo de compartir ¢l
exceso de demanda que se prevé para AICM, significa basicamente mejorar las infraestructuras del
campo de vuelos en funcion de lo que va tienen y de la parte de volumen que acaben asumiendo. Es
obvio, que los acropuertos que carecen de rodadura o cuentan con una plataforma insuficiente o tienen
un desarrollo condicionado, les va a suponer un esfuerzo econémico de considerable magnitud, sin
que las expectativas de las compafias aéreas se presenten como garantia razonable de una respuesta
favorable.

También seria necesario mejorar, en su caso, la eficiencia de la gestion del espacio
aéreo en el TMA dotando a estos aeropuertos de equipamientos CNS complementarios que faciliten
la implantacion de procedimientos instrumentales.
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4.3.1.3 AICM + TIZ

La combinacién de AICM con un nuevo acropuerto en el TMA México, introduce
una variable importante al sistema de gestion de trnsito aéreo del drea terminal de México. Es la
incorporacion al sistema de un volumen de espacio aéreo controlado con sus procedimientos de
entrada y salida a TIZ, que debe compatibilizarse con ¢l manejo de trifico actual de AICM y en,
alguna medida, con los cuatro del Sisterna Metropolitano de Aeropuertos, con la Base Militar de Santa
Lucia v con el acropuerto de Atizapan.

Este nuevo aeropuerto situado a 62 km de AICM y que podria contar con una
configuracion de pistas doble, puede representar una cierta limitacion operacional del aeropuerto
Ciudad de México. No se trata de incompatibilidades, sino de eficiencia en el manejo de aeronaves
dentro del TMA, buscando la aplicacion de operaciones continuas tanto en despegues como en
descensos y sin cambios de rumbo exigentes en sus trayectorias.

Es una limitacion cuya incidencia seri mayor para cualguier otra ubicacion que se
encuentre mas proxima a AICM, como es la Base Aérea de Santa Lucia, aunque, en esie caso, la
orientacién de las pistas en las dos instalaciones beneficia la separacion natural de las trayectorias de
llegadas o de salidas. En cualquier caso, y dada la cercania entre ambas instalaciones (unos 15 km),
seria esperable que para operar Tizayuca fuese necesario cerrar la Base Aérea de Santa Lucia; como
minimo, seria necesario una coordinacion de operaciones.

Hay razones adicionales que debilitan la solucion con Tizayuca v que se relacionan
con los procedimientos, como que la “altura de decisién™ en dos de las pistas son demasiado alias, lo
que reduce su funcionalidad en los casos de visibilidad baja o que su crecimiento es limitado por falta
de terreno o el sobrevuelo sobre la zona arqueologica de Teotihuacan,

La. L4 NAICM

En los aspectos exclusivos relacionados con la navegacion aérea que analizamos en
este apartado, se puede afirmar que la puesta en operacién de un nuevo aeropuerto que sustituya por
completo al actual, AICM, en la zona de Texcoco, no representa una variacion sustancial de las
condiciones actuales con las que se maneja ¢l trifico aéreo en el Area Terminal de México.

Profundizando lo expuesto en el pirrafo anterior ¥ en lo recogido en apartados
anteriores sobre los aeropuertos del SMA, cabe afadir que, incluso, se mejora el tratamiento de los
flujos de trifico, en particular, en el de Toluca, en los aeropuertos mis cercanos a DF, y resulia,
practicamente indiferente, en el mas alejado, el de Querétaro, por su elevada distancia.

No obstante, el objetivo principal es aumentar la capacidad lo suficiente para superar
los ciento veinte millones de pasajeros en un horizonte de cincuenia afios. La traslacion de este
objetivo a la infraestructura que debe tener el campo de vuelos, se matenializa en contar con un
maximo desarrollo de tres pistas dobles, que permitan operaciones segregadas y vuelos segregados
con aproximaciones independientes.

Semejante configuracion final, significa la definicion de tres trayectorias de
aproximacion sobre la ciudad de México, sustituyendo a la dnica que hoy se presenta en la
configuracion habitual, la NE. Aunque no sea un cambio brusco sino progresivo, que ira atendiendo
los incrementos del trafico pronosticados, es razonable, iniciar en paralelo, soluciones gue también
vayan reduciendo ¢l impacto medioambiental que esie escenario representa.

Después de la seguridad operacional, que nunca se cuestiona, una parte importante de
la gestion de transito aéreo es la eficiencia del vuelo ¥ eso tiene que ver directamente con distancias
recorridas, altitudes v velocidades de las aeronaves. Estos son, en definitiva, los pardmetros, que
producen la mayor o menor cantidad de combustible quemado y, por tanto, en la emision de CO; y de
otros gases de efecto invernadero, asi como, en la contaminacidn acistica.

Si todas las aeronaves comerciales aplicasen conceptos de eficiencia energética,
vuelos més directos (el TMA de México dispone de suficientes DME, entre otros recursos aplicables)
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y los ascensos/descensos mas suaves v sin escalones, se conseguiria un ahorro de combustibles,
estimado entre 30 y 150 kg v una reduccién de ruido de 5 dB por vuelo, lo que haria descender las
emisiones contaminantes,

i.3.1.5 Algunos apuntes sobre el TMA Mexico

Aungque no parece discutible el hecho del déficit de capacidad del AICM, ni tampoco
la necesidad, cada dia mds perentoria, de que la Ciudad de México disponga de una instalacion
aeroportuaria suficiente y con un horizonte de uso por encima de los treinta afos, no se debe
subestimar las circunstancias operacionales que se presentan en el Area de Control Terminal que
asiste hoy al AICM v que mafana lo podri hacer con un NAICM o a una combinacion del actual con
otro.

La realidad observada en el Sector mencionado es la siguiente:

# Las travectorias se definen con procedimientos convencionales apoyados en
los VOR/DME's distribuidos en el drea. lo cual, considerando el elevado
volumen de trifico que maneja el sector, se puede considerar poco flexible y
prolonga ¢l tiempo de vuelo,

e Algunos de los puntos que rodean ¢l TMA México/Toluca estin enclavados
en VOR/DME's donde confluyen un elevado niimero de aerovias ATS,
algunas asociadas a los aeropuertos del Valle de México y las restantes, de
apoyo a las rutas existentes.

e Algunos VOR/DME's atienden a la mayoria de los procedimientos de
entrada, de las RWY 05 L/R v de las RWY 23 L/R, de AICM, lo cual,
pueden convertirse en criticos para la operacion, en caso de averia,
mantenimiento, calibracion, ele.

e El seeter TMA México maneja el trafico de AICM, Santa Lucia v Atizapdn,
ademds del que opera en los otros cuatro aeropuertos del SMA, pero que, por
trayectoria y perfil, entran también en su espacio aéreo. Ello, constituye una
cifra elevada de movimientos a la hora, especialmente, cuando todos se tratan
de vuelos no estabilizados en nivel, sino en evolucion.

Son datos generales que, a la vista del incremento de capacidad que se supone se debe
conseguir con la wtilizacion de uno complementario o con la construccion de uno nuevo gue sustituya
al actual, sugiere una reflexion sobre la conveniencia de mejorar la capacidad del seeter TMA
México.

Para ello, ademas de las modificaciones que puedan afectar a la geometria del sector
o a una subdivision del sector o a la reordenacion de las aproximaciones a los aeropuertos del Valle de
México, deberia considerarse la aplicacion del nuevo concepto PBN que OACI, viene recomendando
activamente en los Gltimos afios y a la utilizacion de las nuevas tecnologias de navegacion aérea

Se trata de actuaciones que no deberian esperar a aplicarse junto con la solucidn que
s¢ determine para resolver el déficit de capacidad actual del AICM, sino que, por el contranio,
deberian adelantarse con todos aquellos cambios que puedan realizarse en paralelo. El objetivo seria
que la evolucion de la gestion del espacio aéreo asociado a AICM, no se realice de manera simultinea
con la entrada en servicio de un nuevo aeropuerto, salvo en su fase final de cierre y apertura de un
aeropuerto para la Ciudad de México.

1.3.1.6 mnesimen

A la vista de lo expuesto, se deduce que AICM no admite mejoras que resuelvan por
si mismo el problema de capacidad que tiene, por lo que, desde el aspecto gque analizamos de espacio
aéreo, la solucion de acondicionar AICM para reducir o eliminar el incremento de demoras, no seria
perdurable en ¢l tiempo.
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En el proceso de anilisis de otra solucidn, se encuentran dos alternativas. La primera
es complementar la actividad de AICM, con otro acropuerio que pudiera absorber ¢l exceso de trifico
que no es capaz de atender ahora y el que se espera en el futuro en un horizonte de vida
suficientemente amplio. La segunda serd la construccion de un nuevo acropuerto que sea capaz de
absorber por si solo toda la demanda futura en el Valle de México.

En el primero de los casos, s¢ puede pensar en la uiilizacion a mayor escala de los
aeropuertos del SMA. Sin embargo, es una solucion que resulta extremadamente dispersa v de dificil
prondstico, en cuanto a la forma y volumen en los que se distribuira el trafico entre ellos. También
cabe emplear un aeropuerto especifico como puede ser el que se construya en Hidalgo (Tizayuca) o
adaptando la actual Base Aérea de Santa Lucia,

En los aeropuertos del valle de México, solo Toluca podria generar algin conflicto de
congestion en determinadas dreas cuando se maneja ¢l trifico en configuracion N por la presencia del
volcin Popocatépet] de 5.426 m de altitud, ademas de las aludidas sobre proximidad y orientacion.
Son coordinaciones obligadas entre TLC y AICM, que en diferente medida seguirin siendo necesarias
para un hipotético NAICM. En los restantes acropuertos del SMA, no se presentan incompatibilidades
manifiestas, aunque su mayor o menor eficiencia vendri en funcién de conocer la distribucion final de
trifico en cada uno de los acropuertos del SMA, de su distancia a AICM y de la alineacion de las
trayectorias de entrada y salida del acropuerto complementario.

En el caso de la Base A¢rea existente en Santa Lucia, cabe resefiar que los despegues
desde una tedrica pista de vuelo alineada con el N, en Texcoco, (RWY 01) o la aproximaciin desde el
S, entre otras posibles maniobras, suponen realizar un disefio especifico para gestionar la separacion
adecuada de sus trificos, va que la alineacion de pistas previstas para este emplazamiento, cruza la de
la Base Aérea.

2

in

24 km

Texcoco
LT
AWM

051 —'_.."..f"‘m

Figura N* 12. Distancias relativas y orientaciones de AICM/NAICM con Santa Lucia

Hay que sefalar que la pista central de Texcoco resulta especialmente perjudicada v
que a pesar de las pocas operaciones diarias de media en SLU, la separacion efectiva de los
volimenes de los espacios aéreos de ambos, por debajo de 14 km, hace recomendable la recolocacion
de la Base
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Finalmente, la construccidén de un aeropuerio que reemplace al actual en Texcoco,
cuenta con la disponibilidad de un espacio que, sorprendentemente, no ha sido ain ocupado estando
tan cercanc a los limites de la ciudad. Ademas, las condiciones orogrificas de su entormno y las
meteorologicas, no se diferencian del actual AICM. Serd necesario, sin embargo, mejorar la eficiencia
de su sector asociado

Campo de vuelos

$£.3.2.1 AICM

La capacidad actual de AICM se estima en 61 operaciones por hora, la cual, podra
incrementarse hasta las 65, cuando se introduzcan pequefias reformas en la infraestructura del drea de
maniobras y en los modos de operar, porque permitira reducir los tiempos de ocupacion de pista.

No obstante, los estudios de prognosis de trifico realizados estiman que para el 2019
sera necesario que ¢l campo de vuelos disponga de capacidad adicional para mover 67 operaciones a
la hora y en el 2030 hasta alcanzar la cifra de 90 movimientos en la misma unidad de tiempo.

Estas cifras varian ligeramente de una fuente a otra y se apoyan en el nimero de
veces que se rebasa la capacidad mixima declarada lo largo del afio o cuando se alcanzd la cifra de 71
operaciones (31 diciembre de 2011). Creemos, sin embargo, que son valores puntuales que no deben
servir de referencia ya que las circunstancias son siempre diferentes, tanto en las personas que
intervienen, como en ¢l entorno de la operacién, ademas de que mantener cifras tan altas y ajustadas,
de forma continua durante varias horas, puede incrementar el nivel de riesgos.

La configuracién actual de pista, por tanto, no permite superar de manera continua,
las cifras declaradas de movimientos a la hora, ni cabe afadir otros arreglos puntuales que los
previstos, por lo que, serd ¢l déficit de capacidad del campo de vuelos, claramente insuficiente ya, lo
que determinaré la necesidad de evolucionar hacia otra solucion, ya sea repartiendo el trifico con otro
aeropuerto o construyendo uno nuevo, para conseguir el nivel de prestacion de calidad de servicio
necesario.

1.3.2.2 Aeropuertos complementarios del AICM

4.3.2.2.1 Utilizando los del SMA

Los acropuertos del SMA tienen una infraestructura adecuada para atender el wrafico
actual v el previsto para los proximos afos en condiciones normales y en lo que afecta a su
configuracién de pistas de vuelo. Todas cuentan con una longitud superior a los 3.600 m, salvo
Cuernavaca que la tiene de 2.770 m, aunque se encuentran a una altitud inferior en mil metros a la que
tiene AICM.

Sin embargo, si el ohjetivo es gue uno de ellos o varios, complementen el déficit de
capacidad de AICM, la situacion es diferente porque en cualquiera de ellos que pueda ser quién
absorba la parte importante de la demanda se necesitaria realizar elevadas inversiones. No solo, habria
que pensar en la construccion de una segunda pista de vuelos si el incremento de trafico es
considerable, sino que, también, habria que construir una pista de rodadura en algin caso (Puebla vy
Cuemnavaca) o ampliar la plataforma (Toluca), ademas de otras obras menores. Solo Querétaro,
dispone de una infraestructura desarrollada v tiene margen de ampliacion, solo que su distancia a la
Ciudad de México, la hace claramente inadecuada.

Como se ha expuesto con anterioridad, Toluca seria el aeropuerto complementario
mas adecuado por distancia, pero las inversiones para mejorar su infraestructura y la meteorologia en
determinadas épocas del afo, junto a la falta de garantias suficientes para atraer a posibles operadores
como ya ha ocurrido alguna vez en ¢l pasado, reducen notablemente sus opciones como
complementario
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4.3.2.2.2 Acondicionando uno nuevo: AICM + TI1Z /Santa Lucia

Una alternativa para atender la demanda creciente de AICM, es construir uno nuevo
que disponga de espacio suficiente para crecer en la medida que se vaya requiriendo.

Con este objetivo se analizd un aeropuerto ¢n el Estado de Hidalgo, en particular,
Tizayuca. No se encuentra a una distancia desproporcionada, si bien, las dimensiones disponibles para
desarrollarse en el futuro, se consideran insuficientes, lo que, llegado el caso, obligaria de nuevo a
replantear otra solucidn para AICM.

Aunque en principio no es parte del alcance del estudio, la Base Aérea de Santa
Lucia, se encuentra a 36 km aproximadamente de AICM distancia gue se reduciria si lo que medimos
es la separacion de sus espacios aéreos. Es una zona despejada con buena climatelogia local, con
caracteristicas mecdnicas del terreno que no parecen lener especiales notaciones criticas y dispone de
espacio para crecer, en principio de manera moderada. Las trayectorias principales de operacion son
compatibles entre ambos aeropuertos, aunque lo serian menos con un hipotético aeropuerto en
Texcoco.

En la mayoria de los parimetros que sirven para realizar un analisis comparado entre
las distintas alternativas que ofrecen los posibles emplazamientos de aeropuertos complementarios de
AICM, Santa Lucia, cuenta con argumentos fuertes como los expuestos en el parrafo anterior para ser
una poderosa opeidn. Sin embargo, si se trata, no solo, de que, ahora, absorba la demanda no atendida
de AICM, sino que, en un horizonte de treinta afios, sea quién lo sustituya por completo, Santa Lucia

puederesultar es claramente insuficiente.

Figura N° 13. Comparacidn de espacios disponibles y necesarios en Santa Lucia

Como se aprecia en la Figura N° 13, el recinto definido por la linea roja representa el
espacio estimado que dispone Santa Lucia sin considerar posibles expropiaciones. Y el drea que se
esta disefiando para atender las necesidades actuales y futuras de transporte aéreo desde Ciudad de
México, es el que se representa en colores en su maximo desarrollo.

Tres pistas dobles de vuelos, para segregar despegues de las aproximaciones, que
tengan la separacion suficiente para que las aproximaciones puedan realizarse de manera
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independiente v que, ademas, disponga del espacio que se necesita para el tratamiento de pasajeros y
aeronaves en tierra, va a requerir una superficie como la que dispone Texcoco,

$.3.2.3 NAICM

El ex-lago de Texcoco, cumple varias condiciones importantes para sustituir el actual
AICM. Se encuentra en el mismo DF, sus condiciones climatolégicas locales corresponden con
valores que pueden permitir operar con continuidad, sin exigencias especiales y, tampoco, la orografia
del entorno aeroportuario, exigird penalizar la operacion. Sin embargo, el parimetro que establece la
diferencia respecto a otros emplazamientos es la disponibilidad de los terrenos para desarrollar un
aeropuerto con un horizonte de vida superior a los treinta anos. No se comparan otros aspectos, sobre
los que no se cuestiona su relevancia, como pueden ser los medioambientales, los econdmicos
financieros o los de ingenieria, pero que son ajenos al estudio aerondutico que se hace en este

apartado

El aeropuerto en Texcoco podra contar con operaciones segregadas triplicadas, puesto
que dispondra de tres pistas asignadas para despegues y otras tres para aproximaciones
independientes. Esta configuracion representard definir una capacidad por encima de las 130
operaciones a la hora.

En el momento de inicio de actividades, el aeropuerto deberia contar, al menos, con la
configuracion minima para operar despegues simultineos y aproximaciones independientes e
incrementar la capacidad desde el momento de cerrar AICM y abrir Texcoco. Durante el proceso de
transicion que debe ser breve y sujeto a un profundo analisis de todo el proceso, se podrian admitir, si
se considerase necesario, el uso de ambos aeropuertos, aungue no de forma simultinea, sino abriendo
espacios de tiempo muy definidos, para que los operadores y la propia direccion del aeropuerto
puedan acomodar toda la actividad sin penalizar en exceso, la calidad del servicio.

La utilizacion de las tres pistas dobles son consideradas necesarias para atender el
nimero de operaciones a la hora previstas en un futuro a medio plazo, lo que supondra la aplicacion
de procedimientos de aproximacicn especiales y la disponibilidad de sistemas CNS especificos, como
los siguientes:

Procedimientos

s  Separacion minima vertical de 1.000 fi o lateral con asistencia radar de 3NM.

¢ Los giros para alinearse con la pista no deben hacerse a la misma altitud que
la que lleve alguna de las aeronaves situadas o situindose en la trayectoria de
aproximacion

»  Vector de interceptacion del localizador del ILS por debajo de los 20° de su
CUrso.

# La interceptacion del curso del localizador de la trayectoria intermedia debe
hacerse previa asistencia radar durante, al menos, 1 NM.

Esta Gltima maniobra de “larga final” o extension de la cobertura normalizada del
LOC, (sobre 18 NM) requiere autorizacion especifica de la Autoridad Acrondutica. Similar
autorizacion se exige para los servicios normalizados del GP (alrededor de 10 NM) cuando los giros
para la alineacion de las trayectorias extremas se tengan que realizar con alcance extendido. No son
procedimientos identificados en la documentacion de OACI, pero su aplicacion, siempre que se
realice el estudio correspondiente vy, en particular, se verifique su precision e integridad con aviones
de calibracion, no deberia comportar un escenario de mayor riesgo e incluso, facilitaria la utilizacion
de las operaciones ecologicas de descenso continuo

Sistemas navegacidn y vigilancio

* Equipos ILS DME para las tres pistas de uso independiente
* Vigilancia radar de precision para el seguimiento continuo de las trayectonias
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No obstante, como se explica en diversos documentos de Mitre, son procedimientos y
equipamientos de caracter convencional, que ya han ido evolucionando para conseguir mejorar la
eficiencia de las operaciones.

En los sistemas de vigilancia, la multilateracion se esta imponiendo de manera rapida,
por ser, eén general, mis econdmicos, de menor impacto ecoldgico y con similares niveles de
cficiencia y seguridad. Pero el futuro de la vigilancia, junto al anterior, que probablemente se quede
como sistema redundante, serd el ADS-B (Automatic Dependent Surveillance - Broadcast, para el que
Estados Unidos en la modalidad ADS-B-out, tiene fecha de implantacion obligatoria en las aeronaves,
el 2020, Ellos son los sistemas llamados a ser utilizados con prioridad y profusidn por los operadores
del NAICM.

En paralelo, a los procedimientos basados en ILS, que seguirdn siendo necesarios
disefiarlos y publicarlos en las condiciones antes resumidas, OACI recomienda incluir en los planes
regionales de navegacion aérea la utilizacion amplia del concepto PBN.

Las menciones que se hacen en los documentos de Mitre sobre la operacion Required
Navigation Performance con Special Aplicacion de Aircraft and Aircrew Authorization Required
(RNP SAAAR) v que no eran de aplicacion general, se han recogido, ahora en documentos de OACI
como procedimientos RNF APCH/RNP AR APCH. que permite aproximaciones en curva y mayor
proximidad a los obstaculos. Para poder realizarlas serd necesario que ¢l operador esté autorizado, la
acronave cuente a bordo con sistemas de navegacion de precision y de Flight Management System
(FMS) v que las tripulaciones estén especificamente entrenadas y autorizadas

1.3.2.4 Resumen

El actual aeropuerto carece de capacidad para satisfacer la actual demanda y no
admite ampliaciones ni reformas que permitan incrementar su capacidad para atenderla. La instalacion
nueva en Texcoco resuelve con suficiencia la disponibilidad de un aeropuerto para absorber en treinta
afios una demanda de setecientas mil operaciones al afio, equiparable a noventa eien millones de
pasajeros.

1.3.3 Meteorologia

4.3.3.1 Los aeropuertos en servicio

La informacion meteoroldgica relacionada con los aeropuertos abiertos al trifico
aéreo como son ¢l AICM, los del SMA o la Base de Santa Lucia, disponen de la informacion
meteorologica suficiente, caracteristicas y datos historicos, como para no necesitar analisis
especificos. Su interés practico, en cualquier caso, residiria solo en el caso de que se quisiera
potenciar el crecimiento en alguno de ellos-

En Toluca, no obstante, se instald un sistema AWOS que ha proporcionado datos
desde 1 de diciembre de 2008 hasta ¢l 31 de mayo de 2009, que han servido para incrementar el
conocimiento de la climatologia local de un aeropuerto que podia convertirse en ¢l complementario de
AICM vy también, para llevar a cabo estudios comparativos con otro AWOS, localizado en el drea de
Texcoco.

1.3.3.2 El nuevo geropuerto internacional de Civdad de México

Para la eleccion del emplazamiento se ha tenido en cuenta incorporar los datos
meteorologicos que se consideran fundamentales, como son los relacionados con la visibilidad y con
las caracteristicas del viento. También, interesa conocer las circunstancias que se presentan en el
espacio aéreo, donde se desarrollarin los procedimientos aplicables al nuevo aeropuerto, ya que,
como ocurre en Texcoco, hay previstas tres trayectorias separadas, una de las cuales puede interactuar
con la operacion en Toluca

En diciembre de 2008 se puso en servicio en Texcoco un equipo AWOS (Automated
Weather Observing System) cuyo objetivo era conocer y analizar los datos significativos de una de las
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zonas con grandes posibilidades el emplazamiento del nuevo aeropuerto de la Ciudad de México
(NAICM)

Uno de los primeros informes de los datos recogidos en un periodo de tiempo
reducido de 2009, contemplaba tanto la visibilidad horizontal y techo de nubes, como la direccion e
intensidad del viento. Los primeros, para definir las condiciones operacionales de la aproximacion y
los segundos, para asegurar la orientacion que deben tener las pistas de vuelo.

4.3.3.2.1 Condiciones ceiling y visibility

Para el estudio de techos de nubes (ceiling) y visibilidad horizontal (visibility) se han
aplicado cuatro categorias de tiempo atmosférico, en lugar de los definidos por OACI en su Anexo 2,
lo cual, se acerca a la realidad mas comin de la operacion con ILS

Categorias de tiempo meteorologico

PROCEDIMIENTOS IMC ] F““‘Imﬁ"“’s ]
MMC ‘ VMC
I
; o Bkm< V < Bkm | >Bkm
Al Lo 300m<C<1500m | > 1.500 m
PROCEDIMIENTOS VMC

MARGINAL

Figura N* 14, Esquema de representacidn de VMC Marginal

En los procedimientos de aproximacién en los que existe conocimiento suficiente de
la situacién del entorno por parte de la aeronave, que no se aplican minimos de separacion de los VFR
o que la separacion radar es de 3NM en los IFR, los criterios de VMC Marginal y de IMC, acaban
coincidiendo, como se representa en la figura superior (Figura N” 14).

A efectos pricticos, la utilizacién de estas categorias (Tabla N 9) coincide con los
ecriterios aplicados habitualmente en las maniobras de aproximacidn instrumental de precision.
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Categoria tiempo meteoraldgico Criterio aplicable

VMC Condiciones meteoroldgicas visuales Los procedimientos serdn visuales

MMC Condiciones meteoroldgicas La primera parte de la aproximacion scra
marginales de vuelos visuales instrumental y se completara con visual

H-IMC Condiciones meteoroldgicas altas de Son condiciones gue requieren s utilizacién
vuelos instrumentales de ILS Cat. | en los procedimientos de
aprcximacion

L-IMC Condiciones meteorolégicas bajas de Son condiciones que requicren la wtilizacion
vuelos instrumentales de ILS Cat. Il o Cat. Hl en los procedimientos
de aproximacion

Tabla N* 9. Criterios aplicables segiin categorias de tiempo meteoroldgico

En el estudio realizado por Mitre para ¢l emplazamiento de Texcoco, los resultados
obtenidos de AWOS para un periodo de diez meses del aio 2009, fueron los siguientes

Condiciones VMC 87.5%
Condiciones MMC 11,5%
Condiciones H-IMC  0,9%
Condiciones L-IMC  0,1%

Las condiciones meteorologicas mis desfavorables, L-IMC, se presentaron en un
porcentaje muy bajo, solo unas pocas horas, mientras que ¢l resto del tiempo, el 99% fueron buenas.
Serd necesario mantener los registros para periodos mas amplios, pero no deberia diferir de manera
sustancial, considerando el conocimiento que va hay del entorno.

4.3.3.22 Condiciones del viento

Para el estudio de configuracion de pistas se analizaron catorce meses de datos
recogidos de la instalacion AWOS, ubicada en Texcoco

De las orientaciones examinadas entre la alineacion 002° y 034°, la definida por
002°/182°, redne las mejores condiciones de utilizacion. Considerando la limitacion de componente
transversal de 20 kt, el factor de utilizacion es del 98%, la mayor parte de las cuales serin con flujo
norte,

Sin embargo, ¢l mayor impacto serd con las aeronaves ligeras, En la orientacion
mencionada, alrededor del 95% se presentarin componentes transversales del viento limitadas a 13 ki
Y si, consideramos el limite de 10 kt, no habri ninguna orientacién que cumpla con el 95% de
frecuencia recomendado, aunque sean valores que las aeronaves actuales pueden aceptar, sin excesiva
dificultad.

}.3.3.3 Resumen

Con independencia de que se sigan recopilando informacién meteorologica, las
condiciones ofrecidas en la zona de Texcoco son, en principio, adecuadas para la construccion del
futuro aeropuerto de la Ciudad de México Ninguno de los restantes aeropuertos analizados, ya sean de

los existentes o de nueva construccion, registra condiciones meteoroldgicas generales mas favorables
que las que se consideran pueden presentarse en Texcoco

1.3.4 5Sistemas CNS

Una parte imprescindible para sustentar toda la estructura de la provision de los
servicios de navegacion aérea son los sistemas CNS (Comunicaciones. Navegacion v Vigilancia) que
debe incluir tanto la infraestructura en tierra para albergar todos los equipos como los sistemas para la
automatizacion de tarcas por parte de control.
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Figura N 15, Distribucion de VOR/DME gue sirven a la gestion de trifico aéreo en el TMA México

En los diferentes estudios que se aportan para definir tanto los trabajos como la
inversion necesaria para que la Ciudad de México disponga de una estructura aeroportuaria adaptada a
la demanda, no figuran sino leves referencias a este capitulo. No se trata de cifras relevantes en el

conjunto de la inversion, pero su contribucion es imprescindible v el esfuerzo econdmico que supone,
no puede tampoco ignorarse.

En las altemativas que mantienen operativo AICM, va sea complementindolo con
uno o varios de los aeropuertos del SMA, o construyendo otro con menor horizonte de uso, como
puede ser el de Hidalgo o el de Santa Lucia, las necesidades van dirigidas a la disponibilidad de ILS
cat | con DME, salvo en Toluca, que exigirh uno de mayores prestaciones por su meteorologia
adversa en algunos periodos del afio. En los aeropuertos de nueva implantacion habria que incluir una

partida importante para las comunicaciones T/A v T/T, asi como, comprobar las coberturas de
vigilancia de las estaciones radar en servicio.

Si la opcién final Tuera la construccion de un nuevo aeropuerto en Texcoco, los
procedimientos deberdn seguir apoyandose en los sistemas convencionales, pero incluyendo de forma
mds generalizada los basados en satélites, en particular los que cuentan con aumentacion satelital,

SBAS, que en México se debe concretar en ¢l WAAS (Wide Area Augmentation System),

A su vez, la dotacion de equipos que se haga, debe apuntar a los mismos sistemas de

navegacion aérea hacia los que se estin dirigiendo los aeropuerios de mayor trifico v mds

desarrollados en el mundo, puestos integrados ATC en torre de control, sistemas automatizados de
datos de vigilancia, planes de vuelo ¢ informacion metcorolégica v acrondutica, ficha electrdnica
planes de vuelo, sistemas digitales de comunicaciones voz/datos, interfaces exlemas para sensores

radar, MLAT, ADS-B, WAM, ctc.
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4.3.5 Conclusiones

Conforme a lo expuesto en los diferentes andlisis y resimenes realizados en los
apartados anteriores cabe concluir lo siguiente

» La configuracion de pistas de vuelos de AICM es insuficiente para atender la
demanda actual y futura de trifico, sin provocar penalizaciones en la calidad
del servicio

e Ninguno de los aeropuerios del Sistema Metropolitano de Aeropuertos del
Valle de México o la combinacién de varios de ellos, representa una solucion
con garantias suficientes para complementar la demanda no atendida por
AICM

» Los posibles emplazamientos de un nuevo aeropuerto en el radio de
influencia social y econémica de AICM que sirva para absorber el trafico que
este no puede atender con niveles de calidad adecuados, no disponen de
espacio suficiente para desarrollar pistas segregadas para llegadas y salidas y
pistas con ftres aproximaciones independientes, que permita declarar 130
operaciones a la hora, que es la cifra estimada necesaria en un horizonte de
ireinta afos

s Cualquier nuevo emplazamiento de aeropuerto complementario en el entorno
de AICM supone una dificultad afadida a la eficiencia de la gestion del
trifico aéreo en el TMA de México y un potencial factor de regulacion futura

» La zona del ex lago de Texcoco dispone de espacio suficiente para la
construccion de un nuevo aeropuerto que atienda las necesidades de
transporte aéreo que requiere la Ciudad de México para los proximos afios.

» Conforme a los datos de un aflo, suministrados por la instalacion AWOS
situada en Texcoco v al conocimiento de la zona existente, se puede adelantar
que las condiciones meteoroldgicas para este emplazamiento son adecuadas

s La sustitucion del AICM por un nuevo aeropuerio en Texcoco, no afadira
diferencias notables al manejo del trifico en su espacio aéreo asociado, salvo
las obligadas por una configuracion de pistas mas exigente v, al margen de la
conveniencia de hacer mas eficiente el actual TMA México.

4.4 Planificacion Aeroportuaria

El método basico para evaluar los mejores emplazamientos potenciales para dar
servicio a la actividad aerondutica suelen consistir en un juicio selectivo y excluyente, desde un punio
de vista macro-territorial, que consiste en observar la proximidad del sitio a las grandes ciudades, su
proximidad a grandes proyectos de infraestructura, proximidad a flujos interterritoriales y de gran
desarrollo econémico, y proximidad a oportunidades logisticas, hasta otro micro-territorial, que
consiste en aspectos operativos de navegacion aérea, compatibilidad con otras instalaciones
aeroporiuarias, aspectos medioambientales, ruido y coexistencia urbana, accesos terresires, usos del
suelo y disponibilidad.

Es preciso senalar que el éxito del sistema aeroportuario planificado no es un cilculo
de su impacto a corto plazo ni de su solucion técnica para servir las operaciones aéreas o como
procesador modal, sino de su vision a largo plazo como servicio a la comunidad. El sistema
aeroportuario, ya sea simple o maltiple, tiene que formar parte de una pluralidad de actividad regional
dirigido hacia un objetive comun. Son las oportunidades que presenta el mercado las que plasman las
tendencias que el sector va a seguir en los proximos afios y que marcardn el camino que la actividad
planificadora debe seguir. Conocido es el efecto que una infraestructura de transporte bien disefiada
en relacion con la oferta, bien integrada en el territorio, v que satisfaga de modo comodo v eficaz a la
demanda conocida, genera de modo més o menos espontineo una demanda oculta que
inevitablemente wtilizard esa propia infraestructura. Esa misma infraestructura es fuente de creacion
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de demanda. La propia oferta de una infraestructura de calidad genera una nueva demanda en
principio no conocida, que se afiade a la demanda de origen.

En consecuencia, la opcidn de desarrollo aeroportuario del sistema aeroportuario del
Valle de México (SAVM) mas optima deberia tomar en cuenta las siguientes directrices estratégicas:

Desarrollo de la infraestructura como ciudad acroportuaria,

Coordinacidn con las estrategias de desarrollo de otros modos de transporte.
Facil acceso al acropuerto.

Integracion en la red de transporte.

Garantizar la seguridad aeroportuaria.

Minimizar el impacto medioambiental.

Adaptar la ubicacion del acropuerto y las infraestructuras de transporte a la
distribucion de los generadores de movilidad.

s  Permitir el miximo desarrollo del terreno del aeropuerto.

Estos requerimientos conducen a la evaluacion de las opciones de desarrollo de la
actividad aerondutica en el drea metropolitana de la Ciudad de México, que comprende los municipios
correspondientes a las zonas metropolitanas de las capitales de los estados limitrofes del Valle de
México, mas la totalidad de los municipios que mantienen una relacion con la Ciudad de México; en
total 189 municipios entre el Distrito Federal, el Estado de México, Morelos, Puebla, Tlaxcala ¢
Hidalgo (ASA, 1999), con una poblacion total de 23.3 millones de habitantes (ARUP, 2012),

Sin embargo, el SAVM, en cualquiera de sus opciones estudiadas, debe cumplir con
ciertos principios identificados como fundamentales para el cumplimiento de su objetivo a largo
plazo, v que sirven como premisas de partida para la validacion de la opcion mds optima. Estas
premisas son:

& & @ & & & @&

* Poner en operacion las instalaciones mas eficientes desde el punio de vista de las
aerolineas mediante su compatibilidad con la demanda del tipo de aeronaves, la reduccion
de los costes v retrasos de las maniobras en el campo de vuelos, minimizando las cargas
acroporiuarias por reduccion del impacto de los costes del aeropuerto, v minimizando el
cosie operacional por pasajero,

* Captar la mayor pane del triafico aéreo como un aeropuerto de conexidn, permitiendo una
mayor flexibilidad de adaptacion para acomodar la demanda esperada y de respuesta ante
los avances tecnologicos, v optimizando los tiempos v recorridos de conexion de los
pasajeros.

* Proveer a la region con el mejor acceso al mercado intermacional, de forma que la
infraestructura acroportuaria sea compatible con la demanda de transporte terrestre.

¢ Mejorar las oportunidades del operador acroporiuario para optimizar los ingresos por la
minimizacion de los costes de construccion y del coste de procesamienio por pasajero, por
los retrasos en el procesamiento de los pasajeros v en los costes operacionales v de
mantenimiento.

o  Optimizar el beneficio econdmico directo e indirecto de la region,

Ademas de los premisas sefaladas arriba, hay que tener en cuenta los criterios de
evaluacion de las opciones del SAVM que se centren en la que mejor se adapie a las posibles
penctraciones de obstaculos v a los efectos del ruido, que permita un ficil rodaje de las acronaves de
llegada v de salida, v no perjudique la capacidad del movimiento de acronaves en ¢l campo de vuelos.
Con 1odo, ¢l maximo terreno disponible puede presentar problemas para cumplir los requisitos basicos
de disefio, ya que el drea para edificios terminales entre pistas paralelas independientes puede que no
sea suficiente, v el maximo desamolle del acropuerio esié limitado por la presencia de obsticulos
termitoriales. Ademds, se deben considerar altemmativas de uno o dos accesos lerrestres para ¢l
acropuerto.
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De este modo, se hace necesario apreciar la oportunidad para la Ciudad de México de
desarrollar ¢n su territorio un aeropuerto moderno y eficaz (NAICM), en un territorio donde ya existe
(AICM, Toluca, Querétaro, Puebla) o esid planificado (Tizayuca) un aeropuerto con sobreoferta de
infraestructura acroportuaria, que sea capaz de satisfacer no solo la demanda interior, sino ser un
punio de aporte y dispersion para una amplia drea geografica mas alla de sus propias fronteras con
conexiones a otros ambitos geogréficos alejados. En este sentido, muchos analisis y consultas se han
llevado a cabo con el objetivo de determinar la conveniencia de uno o varios aeropuertos que den
servicio al Valle de México. Asimismo, de forma general, a nivel mundial, muchos argumentos se han
expresado a favor de los sistemas aeroportuarios multiples o simples.

Entre los argumentos esgrimidos por la industria del transporte aéreo en contra de un
sistema aeroportuario multiple sirviendo a una region destacan los siguientes: segregacion de
mercados v/o duplicaciéon de servicios de las aerolineas. Estas desventajas resultan en costes
operacionales por pasajero mas altos y, de esta forma, se reduce el atractivo y la competitividad de un
sistema aeroportuario multiple.

Por otro lado, las ventajas y desventajas del modelo aeroportuario multiple en una
region bajo criterios estrictamente aeronduticos (Aena/APA, 2004) se presentan a continuacion desde
la perspectiva de la navegacion aérea y gestion del trafico aéreo, las operaciones aeroportuarias, el
sistema de acceso al aeropuerto, y las operaciones de las aerolineas.

Fortalezas Debilidades

* Puede requerir confluir el trafico sobre la misma
ruta de salida, por lo queé se requigre una mayor
coordinacion entre los acropuertos del sistema con el
fin de secuenciar los aviones a disiancias apropiadas.
* Se incrementa la pugna por el uso del espacio
aéreo, especialmente en el easo de procedimientos de

¥ Se simplifican las operaciones en lierra v provee
menor complejidad en tierra.

« 8¢ dividen los flujos de trafico entre los
aeropuertos del sistema y. por tanto, resulta menos
probahle sobrecargar o saturar porciones particulares

de espacio aéreo. AR e T
¥ Se reducen los tiempos de rodaje por dimensionar g _: A i y
* Se requiere mayor numero de equipos control de
gt e el trifico aéreo y de personal para orcionar ¢l mismo
« Se dispone de un mayvor potencial para futuras r b ,y_ L PRER PP
S nivel de servicio.
¥ “Pusde fimcionar i una:gran-vantided de sistemas »* Dificultad para gestionar la asignacion de seclores
automatizados fe e asen.
& Bl dlien & St vibnaable s inatin * Se disminuye la potencialidad de economias de
v i e escala.
condiciones atmosféricas, y se reduce la S Dokl iy de . i
: : i osible separacion de operaciones :
vulnerabilidad a interrupciones totales del servicio L e o e
aerolineas.

adren.
¥ Puede proveer instalaciones a un menor coste para
nuevas acrolincas.

* Probablemente un mavor coste con emplazamientos
qué requieren mitigaciones medioambientales.

*  Incremento de los costes de infraestructura v de
operacion,

» Dificultad de asignar una distribucion equilibrada
de servicios a las aerolineas.

% Multiplicacién de equipos, servicios v personal en
ires aeropuertos.

» Mas dificultad para lograr un status de hub v,
consecuentemente, menos potencialidad para captar
trafico en conexidn.

» Mayores costes operacionales y de mano de obra,
# Menor potencial de conectividad,

+ Mayor competitividad entre acrolineas.

* Reduccion potencial en la congestion de trifico de
aerolineas y su impacto acistico y de emisiones,

¥ Menos congestidn v confusion,

« Para el drea metropolitana del Valle de México,
varios acropuerios proporcionan una mejor cobertura
a diferentes areas de la region, dependiendo de las
localizaciones especificas de los aeropuerios.

¥ la descentralizacion evita los cuellos de hotella
porgue aeropuerios individuales pueden estar mas

cerca de los centros de las dreas de influencia,
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¥ Mayores costes de construccion, personal v apoyo.
% Separacion de las operaciones y mayor confusidn
de los pasajeros.

* Mas caro proporcionar los accesos, mayores costes
de capital, y menor potencial de viabilidad financiera.

Oportunidades

Amennzas

¥ El sistema aeroportuario maltiple es optimizado
distribuyendo ¢l trifico aéreo de modo que la mezcla
de acronaves sea tan homogénea como sea posible.

¥ El efecto de la competitividad entre aerolineas es
determinante, pues un 1% de incremento en el precio
del billete de avidn reduce un 1% el niimero de
pasajeros terminales, los cuales se trasladan a otro
aeropuerto { Kouwenhoven, 2008),

¥ La competitividad entre acropuertos reduce ¢l
precio de los billetes de avién v, ademds, la presencia
de las compaiiias de bajo costo hace que se reduzea la
tarifa media en una ruta; ¢s decir. a mayor
competitividad las tarifas disminuyen (lshii, Van
Dender, & Jun, 2009),

¥ La disponibilidad de acropuertos alternativos
proporciona un incentivo a las aerolineas dominantes
a aumentar su nivel de servicio (Mazzeo, 2003),

* Una limitacién de la capacidad del ACTOPUETTO que
favorczca los retrasos impulsa la demanda a
distribuirse entre otros aeropuertos, siendo los
pequeiios v distanciados acropuertos los mayores
beneficiados (Gelhausen, 2008),

¥ Cuando la gestion se reparte enire diferentes
operadores, alguno de ellos podria beneficiarse de
decisiones politicas en la distribucion del irifico aéreo,
tarifas acroportuarias, desarrollo territorial, y
concesiones comerciales.

% Los vuelos internacionales de largo recorrido se
han asignado invariablemente a los aeropuerios mis
nuevos en el sistema (Washington/Dulles, Dallas/Fort
Worth, Charles de Gaulle. Heathrow, Narita, JFK.
Guarulhos, y Malpensa); mientras que el trifico
doméstico punto a punto y, eventualmente, el trifico
internacional regional ha permanecido en los
acropuertos viejos, tales como Haneda, Love Field
(Texas, EEUU), La Guardia, National R, Reagan, Orly.
Linate, Congonhas. London City, Standsted. Luton,
elc.
¥ Los aeropuertos de un sistema acroportuario
multiple tienden a tener una aerolinea dominante,
asociada con ofras aerolineas de alguna de las alianzas.
con una contribucion alrededor del 50% al total del
trifico de pasajeros del acropuerto (Air Transport
Research Society, 2011).

* La capacidad de las aeronaves basada en las
mezclas de aeronaves en la mavoria de los sistemas
acroportuanios multiples es de 122 pasajeros por
aeronave en los acropuertos internacionales, mientras
que en los acropuerios predominantemente domésticos
es de 100 pasajeros por aeronave (Air Transport
Research Society, 2011),

¥ La distancia media desde los niicleos urbanos
principales a los acropuertos internacionales es de 12
kildmetros y de 17 kilometros a los aeropuertos
domésticos.
¥ Los incrementos de las congestiones de trifico por
carretera para acceder al aeropuerto tendrin un impacio
significativo en la cleccion del acropuerto, puesio gue
se reducen la fiabilidad v la confianza en las
previsiones de los tiempos de acceso, provocando un

cambio sustancial en la cuota de mercado del
| aeropuerto ( Kouwenhoven, 2008),
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| * Los viajeros por negocios v los de ocio prestan

especial atencion a los tiempos (acceso v retrasos)
asociados a un aeropuerto, les disgusta mas los
aumentos del tiempo de acceso que los retrasos de los
vuelos (Basar & Bhat, 2004,

Tabla N° 10. Resumen DAFQ de la idoneidad de la solucion del NAICM propuesta

Teniendo en cuenta que la capacidad del actual AICM estd limitada a una cifra de
trifico que podria estar en el entomo de los 37 millones de pasajeros anuales, las autoridades
mexicanas deben decidir si el trafico aéreo mas alld de este volumen miximo deberia ser compartido
entre el actual aeropuerto y uno nuevo (Tizayuca) o unos existentes (Toluca y el resto de acropuertos
del SMA), o concentrado en un aeropuerto (NAICM). En cualquier caso, al revisar €l panorama
mundial se demuestra el equilibrio de tendencias. Asi, mientras algunas grandes ciudades han optado
por sislemas aeroportuarios complejos (Londres, Nueva York, Washington DC, Paris, Dallas, Milan,
Chicago, Tokio, Seil, Bangkok. Sao Paulo....) otras han preferido desarrollar sistemas mas simples
con un aeropuerto sirviendo el trafico comercial del territorio en que se ubica (Atenas, Frankfurt,
Singapur, Amsterdam, Madrid, Berlin, Oslo, Singapur, Estocolmo, Atlanta, Denver, Hong Kong,
Kuala Lumpur).

Los diez mayores sistemas aeroportuarios multiples gestionan el 20% del trifico
mundial de pasajeros. En estos casos, la tendencia general es que se conslruye un acropuerto nuevo en
la region para anadir capacidad o para sustituir al existente cuando éste alcanza los 25 millones de
pasajeros anuales, aproximadamente, después de lo cual cuando se opta por un sistema
multiaeropuerto cada aeropuerto se suele especializar en diferentes tipos de trafico v presenta una
acrolinea dominante en cada aeropuerto,

Cuando las lineas aéreas se establecen en un aeropuerto existente sin los apremios
relacionados con la capacidad, la funcionalidad, o el rodaje en el campo de vuelos, suelen ser reacios
a moverse a otra infraestruciura aeroporiuaria nueva,

En definitiva, los sistemas acroportuarios multiples pueden funcionar adecuadamente
en el contexto de las grandes areas urbanas, a pesar de la segregacion de trifico aéreo entre los
diferentes aeropuertos. Aunque no ofrecen los servicios mas atractivos y eficientes a todos los
sectores del mercado, la existencia de sistemas aeroportuarios miltiples en un cierto nimero de
ciudades es suficiente prueba que si no existe otra alternativa ales sistemas funcionan,

Al fin y al cabo, un sistema aeroportuario multiple puede desarrollarse con menos
complejidad ya que requiere la planificacion de instalaciones mds pequefas y pueden dar servicio a
las aerolineas a un coste menor, lo que potencialmente supone una reduccién de los retrasos de las
aerolineas v su impacto acustico. Ademds de eso, el sistema aeroportuario multiple presenta menor
vulnerabilidad de la region a interrupciones inesperadas o planificadas del servicio aéreo en un
aeropuerto debido a la presencia de instalaciones aeroportuarias en diferentes ubicaciones en el
territorio. Sin embargo, hay que tener en mente que la mayoria de estos sistemas aeroportuarios
miiltiples son el resultado fortuito de obtener mayor capacidad para satisfacer la demanda de
un geropuerto dnico mis que una eleccion deliberada y planificada.

La cuestién de construccion de nuevos acropuertos para grandes ciudades es un
elemento imprescindible de la época modema que se caracteriza por el desarrollo masivo de los
sistemas de transporte. Se han llevado a cabo en el mundo muchas movilizaciones exitosas del
transporte aéreo  a nuevos aeropuertos v el desarrollo de los sistemas aeroportuarios.
Desgraciadamente, hubo también algunos casos de decisiones equivocadas que, innecesariamente,
provocaron gastos muy elevados. Por eso, vale la pena revisar tales proyectos, especialmente los que,
dada su escala o circunstancias son parecidos a la planeada inversion del NAICM.
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El mejor ejemplo de inversion equivocada fue la construccidn del aeropuerto
transcontinental Mirabel en Montreal con motivo de la celebracion de los Juegos Olimpicos. El
aeropuerto de Montréal-Mirabel entrd servicio en 1975 y se convirtié en el acropuerto més grande del
mundo. Todos los vuelos internacionales y muchos vuelos de conexion a destinos nacionales fueron
transferidos al nuevo aeropuerto. La idea fue que seria un aeropuerto que, junto con el va existente
Dorval, situado mucho mas cerca de la ciudad, crearia un sistema de aeropuertos para Montreal,
prestando servicios a todo el trifico a larga distancia. Veintitrés lineas aéreas internacionales
desplazaron sus operaciones a Montréal-Mirabel. Por ello, el aeropuerto de Montréal-Dorval se re-
configurd para servir solo vuelos nacionales y vuelos regionales a los Estados Unidos. Sin embargo, el
trafico en Montreal-Mirabel disminuyé debido a la introduccion de aviones de més alcance que no
necesitaron reaprovisionar de combustible en Montréal antes de cruzar el Océano Atlantico. Ademas,
los vuelos internacionales se desplazaron de Montréal-Mirabel al aeropuerto de Toronto-Pearson a
finales de los 70, porque Toronto comenzd a superar a Montreal como centro financiero v econdmico
de Canadd. No obstante, el problema fue que ¢l transportisia principal Air Canada fue incapaz de
construir su red de vuelos en base a dos acropuertos muy distantes entre si. Por eso desarrollaba sus
operaciones utilizando el aeropuerto Dorval v, junto con él, otros transportistas de la misma alianza.
Las lineas aéreas internacionales optaron por sobrevolar Montreal y aterrizar en Toronto con mejores
conexiones domésticas y hacia los Estados Unidos. El crecimiento previsto del trafico aéreo en
Mirabel nunca se materializé, y debido a la proximidad mas cercana de Dorval a la ciudad de
Montreal, 1odos los servicios aéreos programados han wvuelto a Dorval, mientras que Mirabel ha
cesado operaciones comerciales. Hoy, la actividad del trafico aéreo en Mirabel se limita al cargo v a
los vuelos de prueba. El aeropuerto Mirabel, con motivo de gran distancia del centro (65 Km.) dejé de
ser competitivo. En efecto, después de veinte afios de esfuerzos llamados a utilizar las ventajas, de las
que tedricamente disponia, fue tomada la decision de su cierre v ahora se utiliza como lugar de
estacionamiento de aviones retirados. Resumiendo, las causas de tal situacion fueron las siguientes:

®  Desde el punto de vista de las acrolineas no se justificaba la existencia de un
sistema compuesto de varios aeropuertos,

* ¢l nuevo aeropuerto estaba demasiado alejado del centro v disponia de mal
enlace con el sistema global de transporte,

e falté una decision firme sobre el cierre del aeropuerto Dorval y el traslado
del trafico a un nuevo aeropuerto.

Aprovechandose de las experiencias negativas de Montreal el proceso de eleccion del
nuevo aeropuerto de Denver se llevé a cabo de una forma mucho mas consecuente, tomando en
consideracion eventuales amenazas. El nuevo aeropuerto se desarrolld de una forma mucho mds
dinamica, siendo un importante hub para numerosas aecrolineas, elevando considerablemente el
volumen de operaciones realizadas por ¢l anterior aeropuerto, no obstante sus gastos de construccion
superaron ¢l nivel previsto ¥ hubo una demora en el inicio de su actividad. Los terrenos del antiguo
aeropuerto fueron transformados en un barrio de viviendas.

La tendencia de cerrar los aeropuertos que obstaculizan la vida de los habitantes es
visible también en Europa. Tras la apertura en 1992 del nuevo acropuerto de Munich de dos pistas
paralelas de despegue con 12 millones de pasajeros, el antiguo acropuerto de Munich-Riem dejo de
funcionar de inmediato. Fue transformado en un terreno de ferias, exposiciones y barrio de viviendas.
De este modo, Munich dispone de solo un aeropuerto muy modemo, manejando casi 35 millones de
pasajeros en 2012 y ¢con grandes posibilidades de desarrollo,

Una idea similar fue realizada con motivo de la eleccion de la localizacion de nuevo
acropuerto de Oslo en 1992, El aeropuerto construido en 1998 tiene, como Munich, un sistema de dos
pistas paralelas de despegue v es un nudo intermodal muy eficiente. El antiguo aeropuerio municipal
Fornebu fue cerrado v en su terreno se ha construido un centro de alia tecnologia. Sin embargo, la
eleccion de la ubicacion del acropuerto de Oslo-Gardermoen fue muy discutido por aspectos serios de
chimatologia, impacto medioambiental, distancia a la ciudad (35 km.) y costos de inversion en
infracstructuras terrestres.
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Estos son algunos casos del desplazamiento de las operaciones de las aerolineas a un
nuevo acropuerto mas alejado cuando hay conflictos significativos en el aeropuerto principal en
términos de capacidad y funcionalidad.

Por otro lado, es necesario puntualizar que en aquellos sistemas aeroportuarios
multiples donde se construyé un aeropuerto alejado, manteniendo el mas cercano activo, hubo que
imponer ciertas limitaciones al trifico de estos ultimos para favorecer la operacion en el aeropuerto
mis alejado, como, por ejemplo:

Deespués de la apertura del aeropuerto de Washington-Dulles en 1962, las inquietudes
por ¢l impacto del aeropuerto de Washington-National Reagan en el nuevo aeropuerto llevaron a la
imposicion de restricciones en 1966. En 1969, la Administracion Federal de Aviacion (US FAA) de
los Estados Unidos impuso restricciones de slots y de distancia de vuelo al aeropuerto nacional
Reagan para reducir la congestion del aeropuerto y desviar el trifico al aeropuerto internacional de
Washington-Dulles.

El “perimeter rule” de la Agencia Federal de Aviacion de los Estados Unidos prohibe
vuelos que excedan una distancia de 2.400 kilometros desde el aeropuerto de La Guardia, de forma
que la mayoria de vuelos transcontinentales ¢ internacionales utilizan los otros dos aeropuertos sin
restricciones; JFK v Newark.

En 1979, la Administracion Federal de Aviacion aplicd una ley federal en el
acropuerio Love Field-Dallas que limitaba la mayoria de los vuelos directos a destinos dentro de
Texas y estados vecinos.

El gobiemo italiano decidié que en Linate sdlo operasen las compafias que tuvieran
mas de 350.000 pasajeros anuales, requisito que Gnicamente cumplia Alitalia; ante este hecho el resto
de las compaiiias aéreas pusieron la situacion en manos de las autoridades europeas que obligaron al
gobieno italiano a permitir la operacion de las rutas principales de las compafias mas importantes de
Europa desde Linate.

El aeropuerto de Washington-Dulles tenia pocos destinos en la década de los 60, pero
el aeropuerto crecid de forma constante al mismo tiempo que los suburbios de la ciudad, lo que
influyé en acercar el drea de influencia al aeropuerto. Por otra parte, las restricciones a las operaciones
en ¢l acropuerto nacional Reagan desviaron la mayoria de los vuelos de larga distancia al aeropuerto
de Washington-Dulles. En la actualidad, el acropuerto de Washington-Dulles recibe basicamente todo
el trafico internacional mientras que el aeropuerto de Baltimore-Washington y ¢l aeropuerto Reagan
Mational son en su mayoria aeropuertos de trifico doméstico. Este curioso dato revela que la falta de
conexiones internacionales en el acropuerto de Baltimore-Washington provoca que la poblacion de
Baltimore y sus alrededores preficran utilizar el aeropuerto de Filadelfia ubicado a una distancia de |
hora v 40 minutos a 141 km de distancia del centro de Baltimore que el acropuerto de Washington-
Dulles al cual se tarda | hora v 15 minutos para recorrer una distancia de 100 km.

En base a nuestro criterio respecto a los estudios y consultas elaboradas sobre las
ventajas e inconvenientes de uno o dos aeropuertos se concluye que, si es posible, un solo aeropuerio
que sirva al trifico origen/destino y de conexiin representa la opcién mas apropiada para
satisfacer la demanda a largo plazo en el Valle de México. De esta forma, el nuevo acropuerto de la
Ciudad de México:

e

v representaria las instalaciones mas eficientes desde un punto de vista de las acrolineas
¥ atraeria la mayor parie del trifico aéreo como un hub de conexidn

© proveeria al mercado local con el mejor acceso a los mercados intermacionales

crearia mayores oportunidades al operador acroportuario para maximizar los ingresos
reduciria los costes operacionales v de mantenimienio por pasajero

maximizaria ¢l beneficio ccondmico de la region de forma directa ¢ indirecta

o T

.
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1.4.1 Desarrollo de Hub Global

La hipotesis de aeropuerto "Hub” supone la consecuencia implicita de maximizar los
picos de llegadas y salidas. La capacidad de crecimiento del futuro aeropuerto, mas alla de las
prognosis de trafico consideradas, pudiera deberse a una acentuacion del cardcter de "Hub", es decir
incremento en los picos de salidas v llegadas pero no asi en el volumen global de trifico atendido. Un
ejemplo proximo es el caso del Aeropuerto Internacional de Tocumen en Panama, donde los picos de
llegadas estdn alcanzado rapidamente la capacidad del sistema de pistas debido al caricter de
acropuerto Hub de Copa Airlines. Por tanto las opciones aqui evaluadas que permitan tal crecimiento
en esta direccién ofrecen una ventaja potencial.

Hay que senalar que una de las principales caracteristicas de los aeropuertos de aporte
y dispersion del trafico aéreo es el volumen de pasajeros que realizan una conexién de un vuelo a otro
en ¢l aeropuerto. Este ¢s, sin duda, uno de los factores mas importante a la hora de determinar la
funcién del aeropuerto y su crecimiento. Ademis, otros factores caracterizan la funcidn hub, a saber:

e (ran capacidad de manejo de las operaciones en periodos pico del campo
aereo,

e Sincronizacion de las oleadas de aterrizajes y despegues de las aeronaves de
manera que se garanticen conexiones multiples y eficientes.

s Tiempos de estancia de las acronaves en tierra minimos.
Gran ndmero de puertas de embarque en las terminales para su uso
simultaneo.

e Flujos de pasajeros eficientes que garanticen el tiempo minimo de conexion.

De este modo, si el sistema metropolitano del Valle de México goza de un gran "hub”
se beneficiard de las ventajas de poseer una excepcional conectividad con el resto del mundo. Un
claro ejemplo de la funcién Hub es el caso de Atlanta (USA). Delta Airlines creé su “hub™ en ese
aeropuerto, lo que produjo que el trifico en conexion aumentase a un 75-80% del total, por la facil
conectividad de la ciudad con el resto de los Estados Unidos. La tendencia general mundial de
porcentajes de pasajeros que hacen escala en un aeropuerto es del 30% para aeropuertos de 25
millones de pasajeros anuales v crece exponencialmente hasta un 50% para aeropuertos de mas de 45
millones de pasajeros anuales.

Desde el punto de vista del pasajero aumenta el nimero de destinos posibles. Una
ruta con alta frecuencia v buenas conexiones da al pasajero de origen todos los posibles destinos
servidos desde el sistema metropolitano del Valle de México, de forma eficiente y econdmica.

Todo esto tiene que tenerse en cuenta en la valoracion del nuevo aeropuerto ya que
las compaiiias aéreas necesitan de estas caracteristicas para desarrollar su operacion “hub”, vital en el
entorno actual de libre competencia en el transporte aéreo. La buena marcha del “hub”. beneficiara
tanto al propio aeropuerto como a los pasajeros que recibirdn un servicio eficiente dentro de altos
parametros de calidad.

La situacion geografica de la Ciudad de México la convierie en un punto idoneo para
la distribucion del trafico procedente de Norteamérica, Sudamérica, América Central, ¢ incluso y en
cierta medida, Europa v Asia.

Entre los pardmetros que se quieren observar para verificar la validacion del sitio de
Texcoco para las operaciones aéreas estan:

La flexibilidad operacional

La efectividad del movimiento de las aeronaves en tierra
La efectividad del movimiento de pasajeros

Efectividad de la carga aérea

En la tabla siguiente se resume el andlisis de fortalezas, debilidades, oportunidades y
amenazas para el NAICM en lo que concierne al desarrollo del aeropuerto como Hub.
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Fortalezas

Debilidades

+  Operacionss independientes iriples v disponer de tres
cursos de legada v tres de salida,

«  En la ctapa imcial se dispondria de dos pistas para
aproximaciones v dos para salidas.

¢ El sistema de pistas permite adaptarse a los picos de
demanda de llegadas v salidas,

< Posiilidades de expansion del terminal se hacen mucho
mis eficientes.

% El nimero de cruces de flujos en ¢l drea de movimiento
de ls seronaves aumenta considerablemente, lo que puede
provocar conflicios en las intersecciones de las calles de
rodaje en platalorma entre los edificios lincales con las calles
de rodaje paralelas a las pistas.

¥ Laoperacion de 5 6 6 pistas hace que algunias acronaves
tengan que cruzar las pistas centrales 18R/A6L y 1SL/36R
para acceder a las pistas exteriores o al drea terminal,

*  En la ctapa inicial sc supone el carkcter de origentdesting
del trifico, por lo que el drea terminal no permitle un aCceso
rapido v directo de los pasajeros entre el avion v el rea de
Hegadas v salidas con puenas de embarque lo mas cerca
pasible de las dreas de procesamiento.

¥ Elescenario de mas de 100 millones de pasajeros al afio
requicre hasta ¥ satélites alejados del edificio procesador que
vir o hacer las conexiones de pasajeros mads complejas.

Oportunidades

AmEnazas

“  En Toluca, donde se asume la construccion de una
nueva pisia pafalcla a T metros de distancia tendria una
menor capacidad de manejo de las oleadas en periodos
picos,

« Tizayuca estd limitado por las montafias v no permite
aproximaciones paralelas simultdneas tnples.

¥ En Tizavuca s¢ proponc una scparacion entre pistas de
2800 metros v debido a que los recormidos de llegadas v
salidas son mas largos, no es adecuado concentrar el drea
terminal en una dnica zona si eso implica que las acronaves
ticnen que realizar recormidos exagerados.

+  El seropuerto de Tizayuca pierde potencial de
operacion hub a largo plaze por la limitzcion de expansidn
del sistema de movimiento de acronaves.

®  Dos calles de rodaje en plataforma entre satélites se
anticipa dudosa para una gesiidn eficiente del movimiento de
las aeronaves en la plataforma en un acropueno que aspir a
mancjar cerca de 1 millén de operaciones de acronaves
anuales.

® Loz satélites lineales hacen que las re-asignaciones de
slots e hagan mds dificiles porque se dediguen los satélites a
algin segmento de trafico en particular o a alghn gripo de
compariias.

®  Sera necesario dimensionar eficarmente el APM dado ¢l
volumen de pasajeros de 22,494 pasajeroshora previsto en el
ecscenario de mas de 100 millones de pasajeros.

% En Toluca la separacicn de las pistas de 760 metros no
permite ubtcar un dren terminal entre pisias, por I que estaria
ubicada a un lado del sistema de pistas con una configurscion
lineal o con dedos v las distancias de rodaje de las acronaves
son menores anto de legada como de salida y se mininmizan
loz eruces v los puntos conflictivos,

Tabla N" 11. DAFQO del Desarrolle de Hub Global del NAICM

i.4.1.1  Flexibilidad Operacianal

El objetivo como aeropuerto "Hub" supone la necesidad implicita de maximizar los
picos de llegadas y salidas. La capacidad de crecimiento del futuro aeropuerto pudiera deberse a una
acentuacion del cardcter de "Hub", es decir incremento en los picos de salidas y llegadas pero no asi
en ¢l volumen global de trifico atendido. Por tanto las configuraciones que permitan (al crecimiento

ofrecen una ventaja potencial,
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Debe considerarse como un criterio a evaluar la flexibilidad ofrecida por la
configuracion en las que las pistas permita una mejor adaptacion a esta situacion e incluso permitan
en ciertos momentos disponer de mayor capacidad de salidas o llegadas para absorber los picos,

6 plstas

Pista 17R: llegadas
Pista 17L: salidas
Pista 18R: salidas
Pista 18L: llegadas
Pista 19R: salidas

| Pista 19L: Negad as
vV 5 b Opetaciones/hora: - 182
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-
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-
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Figura N® 16. Configuracidn propuesta por MITRE de pistas dedicadas para llegadas y salidas en
el NAICM

Tras un estudio de miltiples configuraciones de pistas en el sitio de Texcoco
(MITRE, 2012), el disefio conceptual final del NAICM consiste en un sistema de 6 pistas paralelas en
el maximo desarrollo con tres pares de pistas proximas y separadas 1,707 metros entre pistas para
operaciones de aproximacion independiente (MITRE, 2012). La configuracion definitiva y las
distancias entre pistas no pudieron ser corroboradas pues el equipo de ARUF no recibié a la
delegacion de OACI en las dos semanas completas que esta delegacion estuvo en las oficinas de ASA
en la Ciudad de México. Esta configuracién proyectada por MITRE permitird operaciones
independientes triples (MITRE, 2012) y disponer de tres cursos de llegada vy tres de salida. De esta
forma la capacidad del sistema de pistas puede llegar a alcanzar las 182 operaciones horarias con
construcciones de pistas adicionales por etapas que permitan ir ajustando la capacidad para satisfacer
la demanda prevista.

El desarrollo por etapas previsto (ASA, 2013) promueve la flexibilidad operacional
que se requiere ya que la configuracion de pistas se iniciaria con dos pistas paralelas para operaciones
de aproximacion simultaneas (17L/35R y 18R/36L.), una de 4,500 m y otra de 5,000 m de longitud,
pasando por otras tres elapas mds de desarrollo de forma incremental hasta alcanzar 86 millones de
pasajeros anuales con un sistema de cuatro pistas, dos proximas y dos independientes (Figura N° 17),
hasta llegar a un maximo desarrollo con 5 & 6 pistas.
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Figura N 17. Cenfiguracion de pistas previstas en Texcoco, fase intermedia

Con esta configuracion de cuatro pistas, en la hora pico de llegadas se dispondria de
dos pistas para aproximaciones y dos para salidas: y en la configuracion con 5 pistas se dispondria de
tres pistas para llegadas v dos para salidas. En el pico de salidas se dispondria también de dos pistas
para salidas y dos para llegadas en la configuracion de cuatro pistas y tres pistas para salidas y dos
para llegadas en la configuracion de cinco pistas. Es decir, en los periodos pico de llegadas y salidas
siempre se tienen dos o tres pistas dedicadas a esas operaciones. Esto es coherente con el modo de
operacion de un aeropuerto “hub™ en el que los aterrizajes v despegues se sincronizan en oleadas de
manera que se garanticen conexiones multiples y eficientes.

En comparacion con las otras opciones estudiadas, el NAICM permite una mejor
adaptacién a los requerimientos de la funcion Hub pues el sistema de pistas permite adaptarse con
cierta facilidad a los picos de demanda de llegadas v salidas. En cambio, en el caso de las opciones
estudiadas el actual AICM aumentard el volumen de sus operaciones hasta operar una capacidad
maxima siendo utilizados los otros aeropuertos del SAVM como complementarios, pues, como se ha
visto en ofros casos internacionales, las aerolineas son muy reticentes a moverse a nuevas
infraestructuras mas alejadas del nicleo de generacion del trifico aéreo sin alguna regulacién que
segmente el trafico entre los aeropuertos.
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En el aeropuerto de Tizayuca, si bien el disefio conceptual del campo aéreo que
consistiria basicamente en dos pistas paralelas para aproximaciones independientes con orientacion
aproximada noreste (NE)/suroeste (SW), con designacién 03-21, proveeria de capacidad suficiente a
medio plazo, la posibilidad de construir tan sélo dos pistas para aproximaciones independientes en el
sitio propuesto debido a la limitacion de operacion por las montafias (SCT, 2013) hace que Tizayuca
pierda potencial de operacion hub sélo a largo plazo por la limitacién de expansion del sistema de
movimiento de aeronaves y perder flexibilidad de absorcion de incrementos en los picos de llegadas y
salidas provocadas por las oleadas a medida que ¢l acropuerto incrementa su trifico.

Figura N° 18. Configuraciin de pistas propuesta en Tizayuca

Igual argumento sirve para el caso de Toluca, donde se asume la construccién de una
nueva pista paralela a la pista 15/33 a 760 metros de distancia. En este caso, es claro que dos pistas
para aproximaciones dependientes tendrian una menor capacidad de manejo de las oleadas en
periodos picos v una capacidad global del sistema de pistas entre 62 y 75 operaciones horarias.
MITRE examiné la posibilidad de separar la nueva pista para permitir aproximaciones
independientes, pero expuso, al mismo tiempo, la incertidumbre de la adquisicién de los terrenos
necesarios debido a las dificultades de la toma de decisiones de las autoridades federales v estatales
para adquirir grandes areas de terreno y la reubicacion de residencias (MITRE F500-L12-019, Julio
2012).

1.4.1.2 Efectividad del Movimiento de Aeronaves en Tierri

El parametro que valora la efectividad del movimiento en tierra de las aeronaves tiene
en cuenta varios factores:

a) La longitud de los recorridos de llegadas y de salidas para cada una de las
opciones.

b) el nimero de cruces de flujos existente v la complejidad de los mismos si por
tienen que pasar un gran nimero de aeronaves sin posibilidad de tomar un
camino alternativo.

¢} una aeronave durante su maniobra de “push back™ imerfiera con el menor
numero posible de aeronaves proximas.
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d) la concentracién de las puertas de embarque sea mayor, puesio que permite
tener mayor facilidad (flexibilidad) de asignacion de puertas de embarque a
compaiias (evitando incrementar en exceso las distancias entre instalaciones
dedicadas a una misma compania) y mayor facilidad de utilizacion puntual de
puertas de embarque para vuelos nacionales o internacionales en funcién de
las horas punta en que se den cada tipo de vuelo.

¢) la facilidad para la expansion del drea terminal de pasajeros en un desarrollo
posterior.

Este parametro depende de la configuracion del terminal de pasajeros y su ubicacidn
con respecto a las pistas.

En el NAICM, la necesidad de contar a largo plazo con al menos 5 pistas va a
condicionar el disefio y configuracion del drea terminal. Dependiendo de la configuracion final de las
pistas serd necesario disponer de uno o mas edificios procesadores asi como de satélites. La necesidad
de contar con un nimero elevado de posiciones de estacionamiento asistidas por aeropasillos hace que
en el disefio de los edificios tengan gran importancia debido a la necesidad de fachada Gtil en el lado
aire para la disposicion de estas posiciones. Por tanto, se asume que el drea terminal de pasajeros se
encontrari ubicado entre las pistas 17L/35R v 18R/36L, cuya configuracion final hasta este momento
no ha sido facilitada por ARUP por la misma razon expuesta mis arriba, aungue se considero en su
momento una alternativa consistente en que en la primera etapa de desarrollo se construird un edificio
principal de 400,000 metros cuadrados con 75 posiciones de contacto hasta su méximo desarrollo con
un area terminal para el procesamiento de pasajeros de 775,000 metros cuadrados interconectada por
un sistema automatizado de transporte (Parsons, 2008). Esta configuracion incluye un solo edificio
terminal con un muelle lineal asociado y varios satélites lineales paralelos. El muelle principal y los
satélites son de 700 metros de largo, aproximadamente. La distancia entre ellos de 500 metros, que
permite el emplazamiento de cuatro calles de rodaje en plataforma en el espacio entre dos de ellos
{dos para rodaje v otros dos para maniobras de push-back, las posiciones de estacionamiento de las
aeronaves y los aeropasillos). La conexion entre los satélites y con el edificio terminal sc debe hacer a
través de un sistema de transito automatizado,

Si bien el disefio de Parsons resulta eficiente, sin embargo, esquemas conceptuales
definidos por ARUP presentan la misma configuracion de muelles lineales paralelos perpendiculares a
las pistas pero con una disiancia entre ellos mucho mener (ARUP, 2013), permitiendo tan sélo la
ubicacion de dos calles de rodaje en plataforma entre satélites. Se trata de un criterio que valora de
una manera negativa esta tipologia de edificios donde una aeronave durante su maniobra de “push
back™ puede interferir con un gran nimero posible de aeronaves proximas. Esta configuracion se
anticipa dudosa para una gestion eficiente del movimiento de las aeronaves en la plataforma en un
aeropuerto que aspira a manejar cerca de 1 millon de operaciones de aeronaves anuales.

El nimero de cruces de flujos en el drea de movimiento de las aeronaves, por el
contrario, aumenta considerablemente, lo que puede provocar conflictos serios en algunos puntos,
como las intersecciones de las calles de rodaje en plataforma entre los edificios lineales con las calles
de rodaje paralelas a las pistas. Ademds, la operacion de 5 & 6 pistas hace que algunas aeronaves
tengan que cruzar las pistas centrales 18R/36L y 18L/36R para acceder a la pista 01 L/19R.

En lo que se refiere a la concentracion de las puertas de embarque que permita una
asignacion de slots mas flexible, el problema de la configuracion de drea terminal mediante
procesador v satélites lineales es que las re-asignaciones se hagan miés dificiles porque los satélites se
dediguen a algin segmento de trafico en particular o a algin grupo de compafiias.

Sin embargo, las posibilidades de expansion del terminal se hacen mucho mds
eficientes, puesto que nuevos requerimientos en puertas de embarque y dreas de procesamiento de
pasajeros se pueden hacer sin interferir con la operacion aeroportuaria.

Respecto a Toluca y Tizayuca no se dispone de una configuracion definitiva del drea
terminal, tan solo descripciones aproximativas de la configuracion de las pistas.
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En cuanto al sistema formado por el AICM v Tizayuca, el disefio conceptual del
campo aéreo en Tizayuca consiste basicamente en dos pistas paralelas con orientacion aproximada
noreste (NE) suroeste (SW), con designacion 03-21, Ambas pistas se estudiaron con una longitud de
5,000 metros y una separacion entre ejes de 2,800 metros. Este sitio potencial para un nuevo
aeropuerto estd limitado por las montafias, de manera que no permite establecer aproximaciones
paralelas simultineas triples, solo se pudieron estudiar las dobles. En el sitio Hidalgo en etapas
posteriores, se podrian construir dos pistas de apoyo adicionales, paralelas cercanas a las dos primeras
(para completar un total de cuatro pistas), pero ubicindolas hacia el interior del sistema, ya que
lateralmente se tiene limitacion por la disponibilidad de terreno y las zonas montaiiosas. (SCT, 2013).
Con 2,800 metros de separacion entre pistas, se asume que ¢l drea terminal iria ubicada entre pistas,
cuya configuracién del drea terminal podria repetir ¢l concepto del NAICM con un edificio
procesador y satélites lineales o cualquier otro concepto basado en edificios centralizados con muelles
o edificios modulares. En cualquier caso, el emplazamiento de las plataformas influiria en los
recorridos en tierra de las aeronaves, por lo que poco se puede valorar esta opeion, excepto que al
tener una separacion entre pistas de 2,800 metros los recorridos de llegadas y salidas son mas largos.
No parece lo mas adecuado concentrar el drea terminal en una dnica zona si eso implica que las
aeronaves tienen que realizar recorridos exagerados. Recorridos en tierra exagerados tienen un doble
efecto negativo; en primer lugar, el perjuicio econdmico que le produce a la compaiia operadora de la
aeronave por el gasto de combustible y, en segundo lugar, los problemas sobre la propia aeronave, ya
que, a causa de los neumaticos, no son posibles rodaduras por encima de un limite marcado para cada
tipo de acronave y carga,

En Toluca la separacion de las pistas de 760 metros solo permite ubicar un drea
terminal entre pistas muy limitado, por lo que se asume que estaria ubicada a un lado del sistema de
pistas con una configuracién lineal o con dedos. En este caso, las distancias de rodaje de las aeronaves
son menores tanto de llegada como de salida y se minimizan los cruces y los puntos conflictivos, pero
las expansiones del drea terminal se hacen menos flexibles por la necesidad de tener que dimensionar
adecuadamente el drea de servicios. Es una buena opeidn para trifico, principalmente, de caricter de
origen/destino, puesto que el pasajero y su procesamiento s¢ concentran en un drea, pero se adapta
peor a la operacion hub.

F.4.1.3 Efectividod del Movimiento de Pasajeros

En cuanto a los pasajeros, tampoco se deberian admitir recorridos muy largos desde
que documenta hasta que llega a la puerta de embarque, realiza un transito o desembarca de la
acronave y abandona el aeropuerto.

Se consideran los recorridos de llegadas y de salidas de los pasajeros dentro del drea
terminal, asi como el trazado de sistema automdtico de transporte de pasajeros entre el edificio
procesador y los satélites si fueran necesarios, y el nimero de paradas que se requeririan, suponiendo
una por cada satélite v una en el edificio procesador, de sistema automético de transporte de pasajeros.

El principal sistema para la conexion de los satélites en el NAICM propuestos por
ARUP y Parsons va a ser ¢l People Mover (APM). En un aeropuerto como el NAICM el nimero de
edificios para el tratamiento de pasajeros va a ser importante (no sélo por los pasajeros sino también
por la necesidad de contar con la fachada lado aire necesaria para el estacionamiento en contacto de
las aeronaves). Por este motivo, la conexidn por medio de APM entre los distintos edificios puede
disminuir la eficiencia del sistema en alguna de las configuraciones, no solo por el disefio del mismo,
sino por las distancias necesarias para la conexion de todas las instalaciones

Dado que el NAICM estaria comenzando sus operaciones con 357 millones de
pasajeros anuales v 357,840 operaciones anuales (ARUP, 20 Septiembre 2013) v supuesto el caracter
de origen/destino del trifico en esa primera etapa, cualquier disefio del drea terminal deberia permitir
un acceso ripido v directo de los pasajeros desde el drea de salidas del lado tierra al avion y en sentido
inverso, desde el avion hasta el drea de llegadas, lo que significa que las puertas de embarque deberian
estar lo més cerca posible de las drea de procesamiento.
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El crecimiento del trifico vy la evolucion del aeropuerto hacia una operacién Hub
hacen necesario disponer de una gran cantidad de puertas de embarque con distancias minimas entre
ellas, en la pnmera ctapa de desarrollo se estiman 130 posiciones para servir a 50 millones de
pasajeros y 310 posiciones de estacionamiento de aeronaves para la etapa final (ASA/SCT, 2013),
{Parsons, 2008).

Las 230 puertas de embarque y de posiciones de aeronaves de contacto requeridos en
la etapa final para servir a los pasajeros mds eficientemente (ASA/SCT, 2013) va a hacer necesario
tener longitudes de fachada mas largas a medida que ¢l trifico aumenta. La fachada de terminal
puede incrementarse agregando nuevos satélites, El escenario de desarrollo que considera 100
millones de pasajeros al afio requiere una longitud de fachada del lado aire de unos 12,000 metros,
aproximadamente. Estos problemas pueden ser solucionados desarrollando hasta 8 satélites alejados
del edificio procesador o construyendo nuevos modulos de procesamiento con dedos o muelles.  Esto
requiere un diseio muy flexible del drea de la terminal de viajeros para que pueda adaptarse
eficientemente a la evolucién de la operacidon del aeropuerto como Hub, pero tal nimero de satélites
va a hacer las conexiones de pasajeros mis complejas v, sobre todo, serd necesario dimensionar
eficazmente el APM dado el volumen de pasajeros de 22,494 pasajeros’hora (ARUP, 20 Septiembre
2013) 1anto de llegada como de salida que van a tener que ulilizarlo desde las puertas de embargue
hacia al edificio principal procesador, y en sentido opuesto también.

Por otra parte, en el sistema formado por el AICM, Toluca, Querétaro v Puebla, dado
que se asume que el AICM alcanzaria su capacidad miaxima, la demanda restante de unos 5 millones
de pasajeros, aproximadamente, en 2032 (ICF SH&E, 2012) operaria principalmente desde Toluca,
con sus propias limitaciones de capacidad por el sistema de pistas dependientes propuesto, si bien se
nos antoja muy optimisia planificar una nueva pista para un aeropuerio del tamafio que se ha
anticipado. El problema principal se presenta en el nimero de puertas de embarque necesarias para
dar servicio a los pasajeros de una forma mds eficiente que hace que se requiera una extensa longitud
de fachada. Este requerimiento de fachada se puede satisfacer afadiendo dedos o muelles al edificio
procesador, pero el principal problema de esta solucion es que hace el disefio de las instalaciones mis
dificil, incrementa las distancias de circulacion de los pasajeros, empeora el sentido de orientacion de
los pasajeros, v, sobre todo, puede conducir a disefios de espacio de plataforma insuficientes entre los
dedos dificuliando el rodaje de las acronaves ¢ incrementando los conflictos en tierra.

En cuanto al sisiema formado por ¢l AICM y Tizayuca se asume que la capacidad del
sistema acroporiuario seria de unas 650,000 operaciones anuales (ACTAM, 2001), que permitiria
distribuir el trafico aéreo entre ambos acropuertos dimensionando de una forma mas conveniente para
¢l pasajero las dreas terminales de procesamiento,

1.4.1.4 Efectividad de la Cargo Aérea

Para su valoracion se tendrin en cuenta los siguientes conceptos: la situacion relativa
de la zona de carga respecto de la plataforma de estacionamiento y respecto de los accesos, la
complejidad del transporte de la carga desde la plataforma de estacionamiento hasta el edificio
terminal de carga (incluida la construccidn del viario de carga), la distancia existente entre los mismos
v ¢l maximo desarrollo de la zona de carga.

El mercado de carga se ve muy influenciado tanto por las crisis econdmicas, como
por el funcionamiento de las insialaciones de manipulacion de carga v otras variables operativas.
Enire estos dltimos faciores se encuentran la exisiencia o no de instalaciones adecuadas para el
procesado de la carga, la ausencia de resiricciones operacionales v los aspectos econdmicos v
comerciales, pues se asume que se deben crear instalaciones adecuadas que favorezcan el crecimiento
de la carga en el SAVM, segin los parimetros del mercado.

Para la opcion del NAICM se valorara este parametro teniendo en cuenta la situacion
relativa de la zona de carga respecto de la plalaforma de estacionamiento, la situacion relativa de la
zona de carga respecto de los accesos, ¢l miximo desarrollo de la zona de carga, v ¢l posicionamiento
como centro logistico intermodal, ofreciendo a sus clientes ¢l conjunto de infraestructuras, productos
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y servicios disefiados para el trdnsito rapido, seguro v econdmico de las mercancias entre la acronave
y el transporte por superficie.

Fortalezas Debilidades

¥ Los vehiculos de handling que recogen las mercanc ins
transportadas en las bodegas de los aviones en los satélites
mis alejado del sitio de procesamiento de cargn sérea lienen
gue realizar un recormido muy largo y eruzando calles de
rodaye en plataforma,

¥ La planificacion hay que hacerls comectamente para que
en ¢l futuro las instalaciones de carga aérea no ontorpercan ¢
desarrollo de los sarélines.

< Espacio disponible para desarmollo de terminal

¢ Los instalociones aciuales del AICM estan ol limite de
su capiidad.

« El ncceso terresine es independiente de los accesos al
aeropuerio de los vehiculos de pasajems,

“  La previsiones de wrafico de carga sérea exigen una alia
automatizacion de los proceses de almacenaje v iratamicnio
de las mercancias, por o que o amaio de las instalaciones
#¢ Vi ophimzando.

Oportunidades Amenazas

®  Lamayoria de las compaiiias preficren centrar sus
operaciones de Carga en unas pocos aeropuenos con e fin de
aharrarse la duplicidad de inversiones.

*  Competencia con oiros aeropuenios consolidados | Miami,
San Juan, Santo Domingo. San José)

®  Precio del combustible

¥ Competencia con otros modos de transpone

¢ Los grandes volumenes de carga aérea esian asociados a
los wrificos de larga distancia, por o gue en el caso del
NAICM destaca la concentracidn del trifico de apone y
dispersion, ¥ e maoyvor nimero de conexiones regulares
imermobcionales  directas  con  destines en los  cinen
conlinentes,

 Ineremento potencial del rendimiento de ransporie de
corga en las aecronaves comerciales hacin 1 = 1.5 Tn por
movimiento de aeronaves comerciales

¢ Menores restniccionss  de segundad que en lox
ACTOPUETIOS NOMESMETICAN0S

¢ Programa de auvtomatizacion del proceso de carga para
Iograr mover hasta 10 To por metro cusdrado

¢ Pumte de recoleccion de mercancias de  Europa,
Cemroamenca v Sudameénca

¢ Plataforma multilogistica modal, aprovechamiento de
las sinergias con otros modos de transporie

Tabla N*12. DAFO efectividad carga aérea en NAICM

14,2  Vida Util del Sistema Aeroportuario

Una de las conclusiones fundamentales de los multiples estudios de demanda
realizados hasta la fecha se centra en la demanda no satisfecha, debido a las limitaciones del
capacidad del AICM vy de la falta de una regulacion que favorezea el traslado de operaciones a otros
acropuertos del SAVM: Toluca, Querétaro, Puebla. Una demanda sin restricciones en el SAVM
llegaria a los 120 millones de pasajeros anuales en 2062 (ARUP, 20 Septiembre 2013). Este escenario
de demanda es al que trata de responder satisfactoriamente ¢l NAICM mediante un sistema de 6 pistas
¥ una configuracion de terminal de pasajeros en forma de un procesador dnico v satélites lineales
entre pistas.

El elemenio central sobre el que se desarrolla el acropuerto es el campo de vuelos. El
numero de pistas de vuelo, su configuracidn y los requerimientos de seguridad impuesios por la
operacion de las aeronaves marcan las pautas para ¢l desarrollo de los distintos subsistemas que
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integran el aeropuerto. Por ello el proceso de definicion de las opciones se ha basado en la
caracterizacion de cada una de ellas atendiendo a la capacidad de disefio, la configuracion y situacion
de pistas, los procedimientos de maniobras de aproximacion y despegue, y el miximo desarrollo
acroportuario. También se han tenido en cuenta otros condicionantes, tanto por su importancia
intrinseca, como por su efecto directo sobre algunos de los criterios de disefio enumerados, tales como
la posicidn relativa del drea terminal.

La capacidad ha sido el elemento de disefio que més ha condicionado la valoracion de
cada opcidn, puesto que desde el primer momento se ha convertido en un objetivo que deben cumplir
todas las opeiones.

Se han considerado, como elemento de cidlculo de capacidad para estas opciones,
unas hipitesis bisicas, es decir, se considera Gnicamente la situacion relativa de las pistas entre si,
suponiendo que ¢l nimero v sitvacion de las calles de salida rdpida, calles de rodadura, bypass,
apartaderos de espera, ele. son dptimos y permiten aprovechar en grado miximo el potencial de las
pistas.

La vida atil como elemento de comparacion enire opciones queda, de acuerdo con
todo lo dicho, autorizado, puesto que todas las opciones van a tener valores diferentes.

La metodologia aplicada de la FAA en Documento AC | 5(0/5060-5 Airport Capacity
and Delay proporciona el servicio anual en la configuraciin de utilizacion de pistas para las opciones
presentadas. Una vez determinados las condiciones de operacion de los aeropuertos (AICM, NAICM,
Toluca, y Tizayuca), el Servicio Anual de las pistas se calcula en base a la relacion diaria (D) y la
relacion horaria (H) de las pistas.

En ¢l caso del NAICM, la capacidad tedrica de llegadas y salidas se acerca al valor de
182 operaciones horarias declaradas en el documento de MITRE de 2012, itulado Technical fetter:
Summary of Work Conducted during the Period 15 January 2012 through 31 March 2012, Como las
herramientas de que disponemos para validar la capacidad de un sistema de pistas para
aproximaciones triples independientes son puramente analiticas, y dado que ¢l manual de la FAA
(Airport Capacity & Delay) utilizado de una forma generalizada no incluye los sistemas de 3 pistas
paralelas hemos optado por revisar otro documento, el Airport Benchmarking Report 2004, editado
por €l Department of Transportation v la FAA de los Estados Unidos de América v realizado por el
Center for Advanced Aviation System Development de Mitre. En dicho documento se¢ compara la
capacidad de llegadas y salidas por hora que un aeropuerto en Estados Unidos de América puede
gestionar de una forma segura y eficaz en tres condiciones meteorologicas; dptima, marginal e IFR.
La primera representa buenas condiciones con separaciones visuales, la segunda describe condiciones
que no son suficientemente buenas para operaciones visuales, pero mejor que las condiciones
instrumentales IFR, v la tercera establece las condiciones en que es necesario aplicar separaciones
radar. En 2004 se reportaron cuatro aeropuertos en Estados Unidos con operaciones de aproximacion
triples simultdneas: Atlanta-Hartsfield-Jackson (ATL), Washington-Dulles (lAD), Cincinnati-
Northern Kentucky (CVG), y Houston-George Bush (IAH). Las capacidades declaradas en las tres
condiciones meteorologicas descritas arriba varian de 138 a 243 operaciones’hora, como se puede
comprobar en la siguienie tabla. La diferencia entre las capacidades bajo las mismas condiciones
meteorologicas se debe a los diferentes procedimientos de aproximacion v despegue aplicados en cada
acropuerto. En definitiva, el valor de 182 operaciones’hora declaradas (MITRE, 2012), parece ser
adecuado para un aeropuerto como el NAICM. Sin embargo, para propositos de estimacion de la vida
util v vista la eficacia del servicio de control del trinsito aéreo en el AICM hemos omado el valor de
221 operaciones/hora reportadas en el aeropuerto internacional de Atlanta-Hartsfield-Jackson para
condiciones marginales, pues su valor resulta coherente con procedimientos de separacion de
aproximacioncs a 2.5NM por cada pista y despegues simultancos, dando una operacion cada 97
segundos en cada pista.

En consecuencia. para una capacidad declarada de 221 operaciones'hora ¥ un valor
diario (D) recomendado por la FAA de 352 dias v un valor horario (H) de 16 horas, se obtiene un
volumen de servicio anual de 1.244.672 operaciones anuales. Ahora bien, teniendo en cuenta las
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previsiones de 133 pasajeros por acronave previsias en 2062 (ARUP, 6 Noviembre 2013) se obtiene
un volumen anual de casi 166 millones de pasajeros.

Condiciones Meleorgltgicas

Optima Marginal IFR

Acropuerio  Ocurrencia  Capacidad Ocurrencia  Capacidad Ocorrencia  Capacidad

ATL 16% 243 | 4% 240 10% 221
1A RO 174 | 1% 174 0 | 50
CVG 5% 176 35% 176 10% 141
LA 1% 231 227 23 % |38

Tabla N* 13. Cuprmﬁncmdd;ﬂnlm estadounidenses (aprox. simultdneas triples).

El AICM presenta una configuracién de campo de vuelos con una capacidad de
saturacion de 63 operaciones a la hora, es decir, el miximo nimero de movimientos a la hora que
puede sostenerse en ¢l tiempo cumpliendo con el nivel de servicio establecido, v una capacidad pico
que es capaz de soportar hasta 69 operaciones a la hora, compuesta por 34 llegadas y 35 salidas.
(AICM PMD, 2011), Si cumplimos con los requerimientos de verificacion de la capacidad del AICM
con los medios disponibles vemos que el manual FAA Airport Capacity & Delay proporciona unos
valores tedricos de 100 operaciones’hora en condiciones VFR y de 60 operaciones’hora en
condiciones IFR para un sistema de pistas similar al AICM wtilizadas tanlo para alerrizajes como

despegues.

Si tomamos definitivamente ¢l valor pico de 69 operaciones’hora calculado en el Plan
Maesiro 2012-2016 (PMD) que parece ser el miximo valor de capacidad sin atender al nivel de
servicio; estariamos hablando de un volumen de servicio anual de unas 400.000 operaciones, que se
traducen en 35,7 millones de pasajeros anuales para un valor de 88,6 pasajeros por acronave, que es el
valor previsto en 2026 en ¢l PMD.

Es necesario mencionar que ARUP, en su estudio de demanda y tarifas de Septiembre
del 2013 incrementa la capacidad pico a 70 operaciones’hora por medio de una serie de mejoras en la
configuracion y los procedimientos operacionales en el campo de vuelos, tales como una calle de
rodaje entre pistas, salidas ripidas adicionales v la implementacién de procedimientos operacionales
aprobados por la FAA para pistas paralelas en condiciones VFR. Segin ARUP estas mejoras
permitirian  alcanzar hasta 421.575 operaciones anuales y unos 40 millones de pasajeros. La
diferencia, bisicamente, estd en ¢l pardmetro estimado de pasajeros por ATM, que ARUP incrementa
a casi 95 pasajeros/acronave.

En ¢l caso de Toluca, para las aproximaciones paralelas dependientes de dos pistas
separadas 760 metros se remite a la Circular 207-AN/126 de OACI que admite la posibilidad de
realizar operaciones de este tipo con distancias entre ejes contenidas en el intervalo 760 — 1,310
metros. La capacidad del sistema de pistas paralelas para operaciones de aproximacion dependientes
e5 de 73 operaciones horanas con una mezcla de flota probable en el futuro compuesta de 85.1% de
acronaves medias y 5.8% de aeronaves pesadas (MITRE F500-L12-019, Julio 2012), lo que
proporcionaria un volumen de servicio anual de 317 850 operaciones de acronaves,

No obstante, hemos verificado el valor dado por Mitre con el valor estimado del
Airport Capacity and Delay de la FAA para una configuracion de dos pistas separadas 760 metros, el
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cual provee unos valores de 103 operaciones’hora bajo condiciones meteorologicas visuales de vuelo
y de 70 operaciones’hora bajo condiciones IFR. En Toluca se dan condiciones VFR el 65,3% del aiio,
mientras que las condiciones IFR son un 34.7% (MITRE F500-L12-019, Julio 2012), por lo que
estimamos que la capacidad maxima de Toluca llegaria a 80 operaciones’hora vy se obliene un
volumen de servicio anual de 467,200 operaciones anuales.

En el caso de Tizayuca, para un sistema de pistas formado por dos pistas dedicadas a
aproximaciones independientes y otras dos pistas dedicadas a despegues separadas de las anteriores
menos de 760 metros (ASA/ADP, 2001) el Airport Capacity and Delay de la FAA proporciona unos
valores que varian de 141 operacioneshora en condiciones VFR a 115 operaciones’hora en
condiciones IFR. No se tiene mds datos sobre las previsiones de trafico aéreo ni la composicion del
mismo en Tizayuca, pero para este gjercicio asumimos la misma caracterizacion que el AICM, por la
razon que la construccion de un segundo aeropuerto en el SMVM tan alejado del centro de generacion
del trifico aéreo solo tendria sentido si se incentiva la operacion de dicho aeropuerto mediante
regulaciones del tipo que, por ciemplo, se separen los trificos de forma que los vuelos internacionales
operasen exclusivamente desde Tizayuca, manteniendo el AICM para operaciones de wuelos
domésticos. En este caso se estima que la capacidad tedrica llegaria a 115 operaciones’hora y un
servicio anual de 647 680 operaciones.

En la tabla siguiente (Tabla N" 14) se muestra la vida atil de cada una de las opciones
en términos de valores de volumen anual de servicio v volumen anual de pasajeros estimados. Estos
valores son muy variables en funcion de la evolucion del trifico aéreo, pero permiten presentar un
escenario de comparacion entre las opciones,

Volumen Volumen

Opein N pistas Configuracion Copacidad apual e anual de
servicio | pasajeros
Triples paralelas con . ' '
distancin entre ejes minima
de 1700 metros |  Operaciones
Reduccion de las :‘“ .
scparaciones entre dos " "
alerTizajes consovutivos @ 1.5 independicatcs lid
Los pares de pustas con con pistas
separaciones inferiors 0 T60 | degicadas, 3
mictros deben considerane para salidas v 3
NAICM O W3- s Nowlos. 20 = 125M | «166M
rbulencin de estela,

—_—
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Cavecidad Volumen  Volumen
Opcion N* pistas Configuracion ;";“. anval de  anual de
T servicio  pasajeros

2 pistas paralelas
independicnics con distancia
entre cjes minima de 1,035 m
v dos pistas proximas a las
anieriores con distancia Operaciones
menor de 760 metros para
Lok pares de pistas con aprovimaciones
separaciones inferiores a 760 indepenclientes
metros deben considerarse y salides
como una sola pista o los segregadas con
SERENIE I Sopdawe i o mmz
i i turbulencia de estela. pura salides v 2
AICM+ Aplicacion de los requisitos y | para llcgadas. s O4T6K0  57AM
Tz procedimienios descrilos en
6.7.3.2 del Manual de
Gestion de Transito Adreo de
OACTH(Doc.4444)
—
—-—‘
. 10m
B
AICM | 2 T 400000 | 357M
2 pistas paralelos con | Opemcitn normal con '
Aplicacidn de los - segregadas dodicadas,
requisitos y | tana para salids y obra
procodimicnios | e Hogades. y
descritos en 6.7.3.2 def | Slidas paralelas
| Manual de Gestion de | ‘ndependientes.
| | Trimsito Aéreo de ‘ En periodos punta de
TLC 2 OACT{Doc.4444) Negadis o silides 7
AICM+ utili e b A6T 200 =41M
m.c ' doa pistas parn ol
mismo tipo de
— T-
Tem l
— -
jalce | 2 | . T e | 400000 | 35,7M

! ! f ] ]
Tabla N” 14. Configuraciones de pistas y vida uitil de las opciones

Como conclusion a esta exploracion de las posibilidades de miximo desarrollo de las
opciones, se presenta a continuacion las ventajas v desventajas del NAICM desde el punto de vista de
su vida aril,
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Ventajas Desventajas

*  Espacio disponible para desarrollo de 6 pistas

*  Capacidad del campo de vuelos de hasta 1,25 millones
de operaciones.

< Satisface los requenmientos asroporiuanos a largo
plago

Oportunidades ; Amenazas

®  Loopcion AICM+TIZ es una opoion fagtible v mas
barata 3 medio plazo hasta agotar la capacidad del sistema,
permitiendo a largo plaro considerar ¢l desplazamiento de las
operaciones del AICM al lago de Texcoco.

*  Lacapacidad del conjunto ANCM+Toluca es limitada v
no satisface las previsiones de demanda en ol SAVM.

Tabla N* I5. Ventajas y desventajas de la vida iitil de las opciones

1.4.3 Compatibilidad con Planeamiento Urbano

El objetivo de la compatibilidad con ¢l plancamiento urbano es evaluar ¢l impacto
territorial de las distintas opciones propuestas para dar servicio a la demanda esperada a largo plazo
enel SAVM.

Las dreas de influencia de las opciones consideradas se reparten de la siguiente
manera en base a la distancia al aeropuerto més cercano y los tiempos de manejo en auto (ICF SH&E,

2012):

Ciudad de México 19.45 millones de personas.
Pucbla 6.78 millones de personas.

Toluca 5.58 millones de personas.

Querétaro 3.44 millones de personas
Cuemavaca 2.24 millones de personas

Aproximadamente un 52% de la poblacion dentro de la ZMVM reside mas cerca del
AICM gue de cualguiera de los oiros acropuerios altemativos. En 2010, el volumen de pasajeros que
utilizaron el AICM procedentes del drea de influencia de Toluca fue de 6.5 millones (ICF SH&E,

2012).

El NAICM tendra consecuencias territoriales tanto positivas como negativas. Asi,
serd motor del desarrollo, v generard la implantacion de actividades e infraestructuras; mientras que
por ¢l otro, las servidumbres aeronduticas pondrin limite al crecimiento de las dreas afectadas.

El NAICM, ademas de ser un generador de empleo y de actividad econdmica por su
propia actividad. tiene un fuerte efecto multiplicador en su entomo, por la generacion de actividades
inducidas v asociadas al transporte aéreo en ¢l territorio inmediato, por la aceleracion en la demanda
de vivienda de los trabajadores del aeropuerto v actividades asociadas, vy por el efecto generalizado
que todo ello tiene en la economia de la region. Pero por otro lado, el NAICM, con sus mis de 4,600
Ha, producird un freno, aunque sea minimo, puesto que grandes zonas al sur v al nore del
emplazamiento seguirdn teniendo usos federales relacionados con la gestion del agua, al desarrollo
urbanistico v territorial debido a las servidumbres acronduticas necesarias para proleger su normal
operacion, puesto que imponen una limitacion al desarrollo que es de obligado cumplimiento por el
Articulo 29 del Reglamento de la Ley de Aeropuertos, actualizado el 25 de enero de 2001. Es cierto
que el impacto de las zonas de proteccion fisica, radiocléctrica y de operacion como superficies
limitadores de obsticulos establecidas en a Circular Obligatoria CO DA-04/07 R-1 del 20 de Abnl de
20112 sobre los Requisitos para la Construccion, Modificacion y Operacion de los Aerddromos, afecta
a un dmbito relativamente reducido a la escala del SMVM; sin embargo, las imitaciones de los usos
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del suelo como consecuencia de las zonas de proteccion acisticas pueden extenderse y afectar, en su
caso, a poblaciones consolidadas en magnitudes importantes.

Sin embargo, cabe incidir en el hecho de que es el unico emplazamiento de los
estudiados en el que la totalidad de los terrenos es de propiedad federal, sin que sea necesaria la
expropiacion de terrenos ni el cambio de uso del suelo para la implementacion del aeropuerto hasta el
horizonte de méaximo desarrollo. Asimismo, s¢ considera que el desarrollo del NAICM tendrd un
efecto positivo en el desarrollo de zonas marginales de la Ciudad de México, como puedan ser los
distritos de Meza v otras.

Como ¢l NAICM es una de las piezas fundamentales para la Ciudad de México, su
construccion condicionard el futuro del desarrollo territorial v econdmico del SMVM, y, por tanto,
deberd garantizar el maximo aprovechamiento territorial posible para lograr la integracion de las
periferias subdesarrolladas, asi que la evaluacion de su impacto deberia tener en cuenta aspectos
econdmicos, sociales, ambientales, urbanisticos vy territoriales que se ven afectados. Los efectos que
provocard serin, en algunos casos, positivos, ¥ en otros, negativos, a saber:
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Ventajas

Desventajas

< En la construccidn de la primera etapa ( ASA/SCT,
2013}, los sectores manufaciureros y de servicios, sobre
todo el de la construccion, se verdn mis beneficiados v
comagiarin a olras ramas gque estan direcia o indirectamente
relacionadas con el sector de la construccion,

+  Durante la etapa de explotacion la actividad
AerOpOrIEana GENCTa Una Eran rgqucea en Su entomao, tanto
las actividades directamente relacionadas con el wrilfico
afreo y los servicios auxiliares como aguellas actividades
que mantienen una relacion indirecta con la actividad adrea,
tales como hosteleria, mantenimiento técnico, empresas de
transporie, operadores logisticos, empresas comerciales y de
almacenamicnto, suministros informaticos, reprografia,
combustibles, repucstos industriales, construccion,
aulomocion, e,

+  El efecto de crecimiento econdmico a nivel local, se
extiende a nivel regional, e incluso a nivel nacional,

“ Los movimientos de poblacion generados por el raslado
del aeropuento condicionardn la transformacion social de la
region de Texcoco, pues desde el comieneo de la
comstruccion del NAICM ¢l desempleo se reducing
considerablemente, ¢ incluso podred desaparecer, asi comao el
desarrollo de actividades gue mejoraran la calided de vida
de la zonu.

“  La transformacion del SAVM, en la que se ven
afectadas nuevos emplazamientos para infraestruciuras de
gran escala supone organizar, a escala regional, un nuevo
plancamicnte que canalice los procesos erbanos, A mivel
metropolitano v regional s¢ producen cambios en la
jerurquia funcional de asentamientos, aparicion de nuevas
centralidades v la redistribucion de la accesibilidad como
consecuencia de las nuevas infracstructuras de acceso, tales
come carreleras, vias fémeas, suministros de agua,
eleciricidad, telefonia, alcamarillado, ete., potenciara la
aparicion de nuevas lineas de fuerza generadoras de nuevas
expansiones terrionales,

«  El emplazamiento del NAICM no causard un obsticulo
compacto i un electo barrera qui anule cualquier
posibilidad de desamollo territoral, pues todo el 1emreno
propueste es reserva federal,

#  La construccion del NAICM tiene un primer
inconveniente en ¢l lamafo de la superficie para ¢l desarmollo
de la infraestrectura aeroporiuana que requiere para destinar
un espacio fisico importanie para las seis pistas que permitan
operaciones simultineas en tres de ellas, con unas longitudes
suficientes para ¢l uso de los aviones medemos. Ademis de
Jas necesidades del campo aéreo, hay que sumar los accesos
viarios, [as insialaciones para servicios auxiliores
relacionados con la operacion adrea v las edificaciones
necesarias para las actividades asociadas,

¥ Durante la construccion se producinin efectos negativos
desde el punto de vista medicambiental, pues un acropuctio
en tomo a los 100 millones de pasajeros ansales produce una
movilizacion de recursos constructivos significativo.

¥ Toda la generacion de riqueza y necesidad de vivienda
suelo que provocard el NAICM, se vers ampliado en un
cambio total de las politicas de desarrollo urbanistico de cada

MUNICIPI.

Tabla N* 16. Ventajas y desventajas de la compatibilidad del NAICM con el planeamiento

urbano

De este modo, al comparar la opcion de reemplazar el actual AICM por un nuevo
acropuerto (NAICM) con las otras opciones que pretenden mantener el AICM con una distribucion
del trifico aéreo hacia un nuevo aeropuerto en Tizayuca, se constata el efecto barrera que provocari
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¢l desarrollo de este aeropuerio en los municipios donde se ubique para satisfacer la demanda
generada por el SAMV. Ademis, las actividades de servicios que conforman el nicleo de negocios de
la Ciudad de México son dependientes con respecto a la localizacion del aeropuerto. En el caso de la
Ciudad de México, la proximidad entre ambas ha poienciado esta dependencia. Pero es también
posible que un acropuerto, como el de Tizayuca, generara una cadena de actividades empresariales ¢
industriales asociadas al él, e integrados en el conjunto logistico v la red de transporte, que asegurase
su rentabilidad.

Asi como ¢l NAICM por ser reserva federal no tendria impacios directos en el sector
primario, durante la fase inicial de construccion de Tizayuca, el sector primario serd el primer
perjudicado, con pérdidas que afectarin principalmente en rentas, productividad y empleo autdctono,
actividades de explotacion, etc. También provocard un efecto negativo al reperculir directamente en
las actividades autoctonas que se desarrollan en la actualidad, v que provocaria una cierta pérdida de
identidad local; afectard principalmente al sector agrario, v se concentrard en la poblacion mas
envejecida.

En los casos de Toluca v el sislema aeroportuario compuesto por Toluca, Querétaro,
Cuernavaca, Puebla, v el propio AICM, el crecimiento de los aeropuertos secundarios, salvo en el
caso de Toluca, cuya expansion significaria los mismos efectos que se han citado para el caso de
Tizayuca, con un notable efecto en la reubicacion de zonas residenciales, es insignificante para
producir un impacto de la envergadura que producird el NAICM e, incluso, un nuevo aeropuerto en
Tizayuca.

4.5 Aspectos de ingenieria

4.5.1 Hidrologia

Es precisamente una de las desventajas del emplazamiento: la necesidad de acometer
una serie de obras hidrdulicas de gran importancia para poder utilizar el ex-vaso del Lago Texcoco
como emplazamiento para el nuevo aeropuerto,

La necesidad bdsica es la de compensar la actual wiilizacion de las lagunas
remanentes en la zona del ex-vaso de Texcoco como lagunas de regulacion del caudal hidrulico en el
Valle de Mexico. La implantacion del aeropuerto v de su infracstructura de apoyo en esta zona
conlleva, légicamente, el que no puedan seguir usindose las lagunas para la regulacion hidriulica.

Los estudios realizados establecen bajo qué condiciones es factible la ocupacidn de
los terrenos considerados.

Igualmente, se contemplan diversas obras de mejora de los sistemas lagunarios,
plantas de tratamiento, tineles y embovedamientos v otras obras complementarias,

Adicionalmente, un resumen de las obras hidriulicas a llevar a cabo puede
encontrarse en el “fact sheet” producido por la SCT para el provecto: se enumeran a continuacion:

Modificaciones g 1a infraestructura hidréulica:
Modificacion de la planta de bombeo Casa Colorada Profunda
Desazolve del lago de Regulacion Horaria y Churubusco
Eliminacion de las Plantas de Tratamiento de Aguas Residuales | v 2 de
Texcoco
+ Embovedamiento y tinel del Dren General del Valle
» Rehabilitacion v modificacién de la estructura de control del lago Nabor

Camillo.
Infraestructura nueva:

« Construccion de colectores sanilarios
e Construccion de 3 Plantas de Tratamiento de Aguas Residuales
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e Construccién de un interceptor pluvial

¢ Construccion de tres lagunas de regulacion (Hidalgo v Carrizo; Moiio 1;
Mofio 2)

e Construccion del tunel Planta de Bombeo Lago Churubusco-Xochiaca

» Lagunas de regulacion Moifio 3 y Quinta Laguna (para un TR de 1.000 afios)

Un resumen de los costos asociados a estas obras hidraulicas es el siguiente:

Tipo de Obra Monto Estimado, M Pesos

Tineles v embovedamiento $ 8.108.00
Canales, drenes v colectores $1,218.00
Lagunas 51,513.70
Plantas de tratamiento §915.00
Adecuacion descarga planta 5117.94

de bombeo Casa Colorada
Profunda, rectificacion del
Dren General del Valle v

adecuacion de grua torre
Gerencia en hidraulica $ 149.00
Adecuacion descarga planta 527038

de bombeo Casa Colorada
Profunda, rectificacion del
Dren General del Valle v
adecuacion de gria torre

Supervision hidraulica
TOTAL $12,292.02
Tabla N° 17. Costos de Obras Hidrdulicas.

La figura siguiente presenta a nivel esquematico la nueva obra hidrdulica a ejecutar
de forma previa a la construccion del NAICM:
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Figura N" 19. Nuevas Obras Hidrdwlicas

El informe “Simulacion Hidrdulica del Ex Vaso de Texcoco™ tiene enire sus
conclusiones mas importantes las siguienies;

Se establece la factibilidad de regular las escorrentias de los rios del Onente
del Lago de Texcoco, los volumenes provenientes de las plantas de bombeo
Casa Colorada (Superficial v Profunda) v los escurrimientos del propio
acropuerto sin afectar ¢l funcionamiento del Sistema Principal de Drenaje del
Valle de México
Se establece un volumen de regulacion indispensable es 23 millones de m3,
que se puede lograr construvendo las siguientes lagunas de regulacion:
o San Bemardino: 10.5 millones de m3 con bordos miximos de 2.35
m.
o Chimalhuacin | v 2: 7.3 millones de m3 con bordos maximos de
2.35m.
o Peiion Texcoco Norte y Sur: 5.4 millones de m3, excavando el
terreno entre 1.5 v 2.5 metros para tener una profundidad total de 3
m, Estas lagunas sustituirian a la actual laguna Casa Colorada y sc
seguirian utilizando las actuales plantas de bombeo Casa Colorada
Profunda y Casa Colorada Superficial.
o No se requeriria utilizar el Lago Nabor Carrillo para regulacion
Es posible regular voliumenes alin mayores en el caso extremo de que no
fuera posible descargar agua durante un mes al Dren General del Valle-Tuanel
Rio de los Remedios-Tanel Emisor Oriente (muy poco probable). En ese caso
el volumen de regulacion requenido de 49.4 millones de m3 se lograria con
las mismas lagunas mencionadas pero con bordos de 3 a 3.7 metros de altura
maxima y utilizando parte del volumen de regulacion del Lago Nabor
Camillo.
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* En este dltimo caso se requeriria mantener bajos los niveles en ¢l Lago Nabor
Carmillo para contar con la capacidad de regulacion antes de la temporada de
lluvias.

En definitiva, se establece la factibilidad del proyecto del NAICM en ¢l sitio del ex-
vaso de Texcoco, aunque a costa de una muy significativa inversion en obras de infraestructura
hidraulica, por un monto de $12,292 M,

.52 Loentecnia, estructuras, iy tmentog

Entre los riesgos que se citan el informe “Reporte Final de Riesgos, AICM™ (ARUP,
MNov. 2012), para la fase de planeacion, disefio y construccion no estin especificamente identificados
los asociados a la baja capacidad portante del termeno: estos riesgos podrian estar asociados al empleo
de técnicas constructivas especiales, bien para cimentaciones de edificacion, bien para obra civil,
complicadas o novedosas que pucdan suponer un riesgo de sobrecoste v de reirasos, aunque sc
identifican (8.1.d) los “Costos o retrasos atribuibles al lugar o condiciones del terreno™, que se
cvalian como de bajo impacio.

Otro documento fechado en 2000™ hace referencia a las condiciones geotécnicas en
¢l emplazamicnto de Texcoco, indicando que entre las desventajas principales de este emplazamiento
{en comparacion con el de Tizayuca) se encontraban, entre otros, los problemas de cardcter geologico,
¢ hidrologico.

En efecto, el documento indice en que el subsuelo del ex-lago de Texcoco estd
constituido principalmente por arcillas lacustres que se distinguen por su alta compresibilidad y baja
resistencia, con espesores del orden de los 400 m, con gran susceptibilidad a los problemas
hidrogeologicos como subsidencia, grietas, fallamiento v hundimiento.

Dentro de los estudios de factibilidad técnica para el proyecio de Texcoco, se estan
realizando estudios geotécnicos cuyos objetivos generales son validar la factibilidad geotécnica y
estructural del construir el NAICM, v, mis especificamente:

e [Evaluar las opciones existentes para la estabilizacion y consolidacion de los
suelos

* Evalvar hundimientos potenciales y opciones de mitigacion de los mismos

* Desarrollar recomendaciones sobre los concreios a emplear en Ja
construccion de las diferentes estructuras a fin de propiciar un desempefio
satisfactorio de la infraestructura

Desde este punto de vista, la factibilidad geotécnica del proyecto ha quedado
confirmada, con base en la informacién disponible v recopilada, v en la actualizacidon v la
complementacion del estudio elaborado en 2001-2002 por el HUNAM, a través del informe “Estudios
de Geotecnia v Salinidad para obtener la factibilidad de la nueva ubicacion del Nuevo Aeropuerto
Internacional de la Ciudad de México™.

Este estudio define asimismo un programa de estudios geotéenicos complementarios
para la ingenieria de detalle del proyecto.

Adicionalmente, se cuenta con los estudios de “Exploracion del Subsuelo y pruebas
de Laboratorio en el terreno; Estimacitn 17 (Geotec S.A. de C.V., Octubre 2012), que contiene los
sondeos “in situ™ v pruebas de laboratorio realizadas sobre materiales extraidos del sitio de Texcoco,
y con “Exploracion del Subsuelo v pruebas de Laboratorio en el terreno: Estimacion 2 (Geotee S.A.
de C.V., Diciembre 2012). Un resumen de su contenido y conclusiones es el siguiente;

bt |

Consideraciones Téenicas para “Texcoco™, en el Estado de México, v "Timyuca”™, en ¢l
Estado Hidalgo. en relacion a la seleccion del =sitio™ para ¢l Aeropucrio Altermo de la Ciudad de México™.
Arturo Montiel, Agosto 2000
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a) Las actividades realizadas en ¢l periodo 18 de octubre - 14 de diciembre, 2012, son
las siguientes:
Localizacion de puntos de estudio.
Treinta v dos sondeos de cono eléctrico v SPT.
Cinco sondeos con presidmetro,
Ocho sondeos con muestreo selectivo,
Una estacion de 4 bancos de nivel profundo.
Cuatro estaciones de 4 piezdmetros abiertos y un tubo de observacion (TO)
cada una, asi como un piezometro de otra estacion en ejecucion,
s Dos barridos sismicos pozo-abajo (DH).
s  Ocho tendidos de refraccion sismica.

b) Desde el inicio de los trabajos, se han realizado 41 sondeos de cono eléctrico y
SPT, 11 sondeos con muestreo selectivo, 5 sondeos con presidmetro, 6 estaciones con cuatro
piezdémetros abiertos v un tubo de observacitn cada una, 3 estaciones de bancos de nivel profundo, 5
barndos sismicos pozoabajo, v 8 tendidos sismicos.

¢) Los resultados obtenidos a la fecha siguen denotando que la esiratigrafia y
propiedades del subsuelo corresponde con la geologia tipica del Lago de Texcoco, caracterizada por la
presencia de arcillas lacusires muy compresibles v de reducida resistencia al esfuerzo conante, con
capas duras limosas, arcillo-limosas y arenosas interestratificadas. Las arcillas, por su ala
compresibilidad, son muy sensibles a cargas ain ligeras El espesor de las arcillas compresibles tiende
a disminuir en lo general hacia el nore, donde existen capas duras intercaladas mas profusas vy a
menor profundidad, aunque hay notorias irregularidades en presencia, espesor v profundidad de los
estratos, También existen notorias irregularidades geotéenicas, sobre todo en resistencia al corte v
compresibilidad de los suelos. La Fig. 23 contiene un perfil simplificado longitudinal (direccion
Morte-Sur) de suelos vy las Figs. 24 y 25, dos perfiles transversales (direccion Este-Oeste).

d) Se reitera que la compresibilidad del subsuelo serd la que influird mas
determinantemente en el disefio v comportamiento de las obras en las zonas acroportuarias v de
lagunas, ademas del fuerte hundimiento regional, por lo que su investigacion es fundamental. Estas
caracteristicas varian muy irregularmente de un punio a otro, por lo que en los siguientes estudios
debe darsele la mayor imporiancia.

¢) En las mediciones realizadas a la fecha en las estaciones piezométricas, el nivel
fredtico se encuentra profundidades comprendidas entre 1.13 ¥ 1.51 m respecto a la superficie actual
del terreno (véanse Tablas A-1 a A-6 de Anexo). En las mismas tablas se aprecia que, aunque algunos
niveles piezométricos siguen en proceso de estabilizacion, en los aparatos instalados a mayor
profundidad las alturas piezométricas son menores que las correspondientes a un nivel fredtico
continuo, denotando pérdida en la presion de poro debido a la intensa explotacion de agua
subterrinea, sin llegar a presentarse un “manto colgado™ de agua.

f} Como se ha mencionado en los repories anteriores, el drea estd sujela a severo
hundimiento regional diferencial, ocasionado por el citado abatimiento de la presion de poro en un
subsuelo con estratos muy compresibles, de espesor variable.

g) En varios sitios se aprecian grietas ¢n la superficie del terreno, probablemente del
tipo “de tensién”, que desde hace muchos afios se han venido observando.

El primer articulo 1écnico que las sefala es “Teoria de grietas en tension™, del Dr. E.
Juirez Badillo, publicado en 1959 en ¢l Primer Congreso Panamericano de Mecanica de Suelos y
Cimentaciones. Este tipo de grietas no ocasionan problemas en dreas cubiertas. La probabilidad de
que las grietas fueran producidas por hundimientos diferenciales es muy baja a nula, dado que no se
han observado desniveles bruscos en el espesor de las arcillas compresibles.
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En basc a estos resultados, ASA concluye™ que, con los avances realizados a la
fecha, no se han deteciado caracieristicas en el terreno que puedan poner el riesgo la factibilidad
del proyecto en su nueva ubicacién. Igualmente, ASA indica™ que el estudio de exploracion de
subsuelo, v las prucbas de laboratorio en terreno realizadas llevan a concluir que las grietas que se
aprecian en algunas zonas de la superficie del terreno, probablemente del tipo “de tensién®™, no
ocasionan problemas en dreas cubiertas, puesto que la probabilidad de que las grietas hayan
sido producidas por hundimientos diferenciales es muy baja o nula, puesto que no se han
observado desniveles bruscos en el espesor de las arcillas compresibles.

Finalmente, sobre la base de los estudios realizados por el IUNAM, ASA indica’’
que la construccidn es viable desde ¢l punto de vista geotécnico v estructural, aunque se precisa
que todavia no estin disponibles los Gltimos estudios de subsuelos y pruebas de laboratorio, por
lo que habri que esperar a éstos para complementar vy actualizar los existentes. Las conclusiones
mas importantes que del estudio, v las principales implicaciones en la construccion del NAICM serian
las siguientes:

En primer lugar, se trata de una zona de clasificacion Geotéenica: Tipo 1117, Se

caracieriza por contar con potentes depositos de arcilla altamente compresibles, separados por capas
arenosas medianamente compactas a muy compactas, con un contenido diverso de limo o arcillas. En
la Figura N* 20 puede apreciarse la distribucion de las zonas del DF para fines de disefio sismico™.

* ASA: Relacion de Estudios de Preinversion. Octubre de 2013, Pag 5.

* ASA: Anilisis Costo-Beneficio para Atender la Demanda Acroportuaria del Pais, Capitulo
4: Situacion con ¢l Provecto de Inversion (Agosto 2013). Pag. 17.

" ASA: Anilisis Costo-Beneficio para Atender la Demanda Aeroportuaria del Pais. Capitulo
4: Situacion con el Proyecto de Inversion (Agosto 2013). Pag. 77.

. Reglamento de Construcciones para ¢l Distrito Federal. E1 Distrito estd dividido en 3 zonas
geolécnicas: Zona 1: Zona II; Zona [1l. La zona del Lago de Texcoco estd en su mayoria clasificada como Zona
1.

** Normas Técnicas Complementarias para Disefio por Sismo. Notese que en la zona del ex-
lago de Texcoco la clasificacion en sub-zonas es indicativa,
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Figura N° 20. Zonificacion del DF para fines de disefio por sismo

En cuanto a la potencia de los depdsitos arcillosos, la profundidad a la que se
encuentran los depositos firmes profundos es, en la zona del emplazamiento propuesto para el
NAICM, del orden de los 50-60 m, como puede observarse en la Figura N” 21, proveniente asimismo
de las Normas Complementarias para disefio por sismo.
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Figura N* 21. Profundidad, en metros, a la gue se encuentran depositos firmes en el DF

Cabe quizis destacar el hecho de que las caracteristicas generales del sitio propuesto
para el NAICM en lo que a sismicidad v potencia de las capas arcillosas se refiere, no parecen ser
peores que las que enfrenta en la actualidad el AICM, sino que son, probablemente, un poco mejores,
a la vista de las figuras anteriores.

Algunas de las caracteristicas hidroldgicas y geotéenicas principales del sitio serian
las siguientes;

o Contenido en agua: Alto. Humedades de hasta 600% en formacion superior,
siendo mayores en los primeros 13 m de profundidad

o  Pesos volumétricos de 1.15 a 1.3 ¢/m3, en la formacion arcillosa superior, ¥
aumentando ligeramente con la profundidad

s Relacion de vacios muy alta (valores hasta 16) debido a los alios contenidos
en agua de los suelos arcillosos

s Densidad de silidos relativamente alta (2.24 a 3.35) debido a las altas
concentraciones de sal

*  Plasticidad: arcillas de alia plasticidad (CH) con ninguna o poca resistencia al
esfuerzo cortante; muy alta compresibilidad.
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# Concentracion salina muy alta, que se ha incrementado con ¢l tiempo, con
una concentracidn mixima de | 8% reduciéndose hacia la metrépoli

* Compresibilidad extraordinaria. provocando cargas relativamente pequefias
asentamientos considerables

s Resistencia: los menores niveles se obtienen en superficie, aumentando
linealmente con la profundidad; a partir de los 10 m aumenta linealmente con
ella.

No cabe duda de que estas caracteristicas son desventajosas para el desarrollo del
nuevo acropuerto en el ex-vaso de Texcoco, vy, como s¢ comentard a continuacion, serd necesario el
empleo de técnicas constructivas especiales tanto para la obra civil como para la edificacion algo que,
por otra parte, es habitual dentro del valle de México en toda la zona metropolitana,

Otro problema adicional con el que se va a enfrentar la construccion en el ex-vaso de
Texcoco es el de la subsidencia, es decir, ¢l hundimiento y agrictamiento del suelo.

Motivado por la perforacion de pozos y ¢l bombeo de agua potable en la Ciudad de
México, la velocidad de hundimiento de algunas zonas de la ciudad ha sido notable, con velocidades
crecientes. La Gerencia de Aguas del Valle de México ha medido velocidades de hundimiento del
orden de 26-30 cm al afio en las inmediaciones del AICM™; valores ain mayores (del orden de 40 a
44 cm por afio) han sido medidos en la zona de la Avenida Rio de los Remedios, a unos 4 km al Oeste
de Texcoco. Los estudios parecen indicar, también, que en algunas zonas del lago Texcoco se
alcanzan valores de entre 25 y 35 ¢m al afio, ciertamente notables.

Al menos, la localizacién propuesta para el NAICM no se encuentra situada en
freas de transicién abrupta entre zonas susceptibles de hundimiento, y zonas que no lo sufren.

Como cierre a este apartado, v aungue los estudios llevados a cabo hasta ahora
indiquen la factibilidad técnica del proyecto en el sitio de Texcoco en relacién con los aspectos
geotécenicos del mismo, se estima conveniente profundizar més en los costos y los riesgos que
podrian estar asociados a las especiales caracteristicas del terreno, y por tanto al empleo de
técnicas constructivas mids costosas, o de e¢jecucién méis lenta. con el consecuente impacto que
pueden tener en el desarrollo del Programa.

4.5.2.1 Tiravuca. condiciones geotécnicas

El sitio de Tizayuca, al igual que ¢l de Texcoco, se encuentra situado en una planicie
aluvial cuaternana correspondiente a la pane sur de la cuenca de Pachuca, por lo que aparecen
también- como en Texcoco- depdsitos arcillosos y aluviales; sin embargo, estos terrenos (Montiel) se
caracterizan por su baja compresibilidad v alta resistencia, al contrario que en Texcoco. Estas
diferencias parecen explicarse por ¢l sensiblemente menor espesor de las capas arcillosas superiores
(primeros 10 m), v por las mejores caracteristicas mecdnicas de los depdsitos aluviales constituidos
por materiales limo-arenosos y conglomerados que se encuentran debajo de las arcillas, y hasta los
100 m de profundidad. El informe arroja las siguientes conclusiones sobre las caracteristicas fisicas y
mecinicas del sitio:

e Los parametros de consolidacion del terreno y de baja perturbacion al ser
sometidos a extraccion y explotacidn de agua son Optimos, teniendo baja
susceptibilidad a problemas hidriulicos

* Los problemas de asentamientos irmegulares no son como 0s que $¢ presentan
en Texcoco

» Existen pocos (o0 por lo menos, existian cn 2000) problemas de subsidencia y
grietas.

" Sintesis Geotécnica de la cuenca del Valle de México. TGC. Febrero 20035
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1.5.3 Hidrologia v Geotecnia = conclusiones

A la vista de la informacion analizada, cabe indicar que el emplazamiento de
Tizayuca es, probablemente, mas ventajoso desde este punto de vista que el de Texcoco.

No obstante, diversos estudios (IIUNAM, 2001 2011) han establecido la viabilidad de
la construccion del NAICM en el emplazamiento de Texcoco, atn a costa del empleo de téenicas
constructivas mas costosas v, eventualmente, que lleven a plazos de construccion mds dilatados que
pudieran comprometer los plazos generales del Programa.

No se ha contado para la elaboracion de este informe con informacion relativa a los
aspectos hidrologicos y geotéenicos de las otras opeiones consideradas, por lo que no se han evaluado,
aunque es presumible, por una parte, que las complicaciones constructivas derivadas de las
condiciones en Texcoco no se van a dar en oiros emplazamientos estudiados.

En el caso de Tizayuca, la informacién disponible apunta a que los lerrenos son
menos complicados que los de Texcoco desde este punto de vista, sin embargo, es también muy
posible que la realizacién de estudios tan extensos y detallados como se han realizado ya para
Texcoco identificases necesidades de obras hidriulicas preparatorias en la zona, aunque es razonable
pensar que no serian de la misma magnitud que las que hay que acometer en Texcoco.

1.54 Hecomendaciones

e En caso de que no se hayan tenido en cuenta los posibles sobrecostes de
construccion relacionados con las caracteristicas  hidrogeoldgicas  del
emplazamiento de Texcoco, actualizar los estudios costo-beneficio para
tenerlos en cuenta

o Establecer estimaciones de costes realistas que tengan en cuenta los posibles
sobrecostes asociados a las caracteristicas hidrogeologicas del emplazamiento
de Texcoco

= [Establecer plazos de construccion gque tengan en cuenta las posibles
caracteristicas especiales de construccion y los plazos mis dilatados
asociados a las caracteristicas hidrogeologicas del emplazamiento de Texcoco

4.6 Aspectos socio economicos

En esta seccion se repasa de manera resumida la situacion general de cada una de las
opciones que de manera recurrente s¢ han considerado para ampliar la capacidad acroportuaria en la
ZMVM, desde un punto de vista socio econdmico, con el propdsito esencial de discernir, bajo
consideraciones econdmicas y de beneficio social, a cerca de las ventajas y desventajas de concentrar
en un solo emplazamiento las actividades acroportuarias, frente a un esquema alternative que
consistiria en complementar ¢l desarrollo aeroportuario del AICM a través de uno o mds acropuertos,
que vistos y operados como un sistema, atiendan las necesidades de la demanda en el largo plazo,

Como se vera en el andlisis, las opciones consideradas no son nuevas o recientes en el
tiempo, y por el contrario, todas ellas encuentran antecedentes histdricos de vieja data, lo que resulta
por lo menos llamativo, pues indica que ¢l problema de insuficiencia en la oferta aeroportuaria para la
ZMVM ha sido estudiado hace varias décadas, pero las soluciones planteadas, que gravitan sobre las
mismas cuatro opciones siguientes, no han podido ser decididas e implementadas.

Antes de proceder al andlisis de las opciones planteadas. es importanie destacar
algunas caracteristicas importantes de la configuracion socioecondmica de la ZMVM, considerada
como principal drea de influencia del proyecto, y que resultan determinantes para la conveniencia de
la decision que se adopte. va que la “existencia de un aevopuerto provoca un desarrollo polivalente en

Necesidad ¢ idoneidad de la Solucion Prapucsta para ol Nueve Avropuerto Internacional de lo Cludad de Mévico



- 108 -

la zona de influencia desde el punto de vista industrial, comercial v wristico™' y como s¢ verd, las
actividades economicas en dicha zona suelen ser de mucho mayor dinamismo.

De acuerdo con el PMD del AICM, la poblacion del area de influencia se caracteriza
por tener un ingreso por habitante equivalente a mis del triple del ingreso per capita del resto del
Estado, a manera de referencia el PMD cita que en 2009, mientras el ingreso per-capita del Distrito
Federal era de US$19.000. en el Estado de México era de US $6.000, lo que definitivamente marca
una mayor propension de la demanda a viajes a destinos internacionales,

Por otra parte, en la Ciudad de México se presenta ¢l nivel més alto de concentracién
de poblacion econdmicamente activa del pais y en los dltimos afios se observa un crecimiento
progresivo del porcentaje de poblacion con estudios superiores, lo que sugiere una mayor propension
de la demanda de viajes por motivos de negocios o laborales, asi como servicios de transporte mas
agiles con tiempos de conexion mis coros,

Otro factor sociocconéomico que estimula la demanda por servicios de transporie
aéreo intemacional es el porcentaje de poblacién migratoria, que de acuerdo con datos registrados
citados por ¢l PMD el 35% de la poblacién del Distrito Federal entre 25 y 39 afios emigra a Estados
Unidos v Europa principalmente.

Con relacion a las actividades econdmicas el sector terciario (servicios) es el principal
generador de riqueza (PIB) en México con un 62,5%, donde el turismo participa en un  65% del
sector. En el Distrito Federal la participacion por scctores econdmicos se distribuye entre el sector
terciario (85%) y el sector secundario (15%). En este sentido, la ciudad de México cuenta con
numerosos lugares de interés vy eventos que lo convierten en un destino interesante para viajes de
negocios y viajes de placer, o en su defecto en ¢l punto de conexion mds importante del resto del pais
con el resto del mundo. De acuerdo con el Reporte Final Estudio de rutas, trafico y demanda NAICM
de ARUP, en 2010 la ciudad recibié méas de 22 millones de visitantes, provenientes én mis de un 90%
de Estados Unidos y Canada.

En esta misma linea, vale la pena mencionar que México tiene un gran nimero de
tratados de libre comercio, donde exportaciones ¢ importaciones de productos como magquinaria,
producios quimicos o incluso textiles pueden demandar servicios de transporic aéreo intemacional de
personas y cargas.

Las anteriores caracteristicas, como s¢ verd, jugaran un rol determinante en la
decision de entre concentrar la solucion acroportuaria en un solo sitio, o mas bien dividirla en mis de
un emplazamiento bajo figuras como uno o més acropuerios complementarios.

Opcién AICM ampliade

Existen varios estudios anteriores al PMD del AICM (2012-2016) que tratan sobre
opciones de ampliacion del aeropuerto. Entre ellos se puede citar el estudio “Actualizacion del
proyecto de ampliacion del AICM, sistema aeroportuario del valle de México, 1980-2000", en ¢l cual
s¢ indicaba, como apoyo a la altemativa de ampliar ¢l acropuerto existente lo siguiente: “por qué
construir un nuevo aeropuerto sobre el Lago de Texcoco, en las mismas condiciones v a diez
kilometros del aeropuerto actual, desechando las instalaciones existentes v a un costo dos veces
superior a la simple y logica ampliacion del acropuerio de México.™ Las objeciones que desde 1970
s¢ habian planteado a la ampliacion del AICM se sustentaban en que la tercera pista paralela
propuesta generaba un conflicto con los asentamientos urbanos en la Colonia del Sol; esto se resolvia
desplazando dicha pista hacia ¢l noreste, lo que si bien tuvo objeciones técnicas por problemas de
separacion del transito aéreo, en ¢l estudio de actualizacion citado se demuestra que es viable. El
estudio hace ademas una critica a la solucion de Texcoco, citando un reporte de la OACI del aio 1979
(sin una cita bibliografica especifica), conforme al cual varios aeropuerios dentro de una sola drea

' Elaboracién ¥ Actualizacion del Programa Maestro de Desarrollo del Aeropuerto
Internacional de Ciudad de México (2012-2016), Capitulo 4 - proyecciones de demanda, Pagina 4-69
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metropolitana afecta sus capacidades, y si estin muy cerca uno del otro, se puede llegar a que la
capacidad de los dos aerddromos juntos no seria mayor que la de uno solo.

En todo caso, ¢l estudio citado concluye en la necesidad de construir una tercera pista
en el AICM, independiente del proyecto de Texcoco, como solucién total del problema a corto v
mediano plazo, planteamiento que no deja de resultar interesante sobre todo considerando que para la
¢poca era de suponer que habia mejores condiciones de disponibilidad de los terrenos requeridos para
la ampliacion. Este mismo concepto de ampliacion es recogido en el PMD del AICM del 2011, como
se explico en la seccion de andlisis de capacidad del capitulo anterior, al sefialar como solucion una
nueva pista paralela separada como minimo 1.310 metros entre los ejes que garantiza operacion
simultanea e independiente, pero es descartada considerando que el AICM tiene un drea acroportuaria
completamente rodeada de construcciones que impiden su ampliacion, salvo en la direccion este, en
los terrenos del vaso de regulacion, donde vierten las aguas negras del Estado de México. Esta zona es
restringida por ser la interconexion de varios rios para desaguar las aguas pluviales v negras, por lo
cual el PMD desestima esta opeidn, considerando ademds la capacidad portante del terreno.

Como sintesis de lo anterior, la opcidn de ampliar la capacidad del campo de vuelos
del AICM, mediante una tercera pista, considerada viable en los afios ochenta, ya no resultaria factible
por la carencia de terrenos vy la existencia de un desarrollo urbano consolidado ¢n el drca colindante
del aeropuerto. Adicionalmente, ya no seria una solucion a largo plazo. Por esta razon, las
amphaciones de capacidad previstas en el PMD del AICM se circunscriben a actuaciones puntuales
que buscan garantizar la mejor operatividad posible antes de la saturacién que ya resulta inminente.

Desde el punto de vista econdmico, los costos de las inversiones previstas en esta
alternativa no resultan comparables, por lo que no ameritan considerarse en este andlisis. De todos
modos, en el capitulo 9 del PMD contiene el programa de obras de inversion estimadas para el AICM,
para el periodo 2012 - 2016, ¢l cual se resume en la Tabla N 18,

Concepto | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2012-2016
Inversion 486.350.000 326.400.000 313.400.000 286.400.000 289.400.000 1.701.950.000
Conservacion 80.200.000  65.200.000 67.700.000 65.200.000 61.200.000  339.500.000
Equipo 54.000.000  52.500.000 32.000.000 40.000.000 74.200.000  252.700.000

Total | 620.550.000] 444.100.000 | 413.100.000|391.600.000] 424.800.000( 2.294.150.000

Tabla N* 18. Programa de inversiones previstas para el AICM",

A una tasa de cambio promedio de § 12 mexicanos por dolar, este programa de
inversion del primer quinquenio equivale a USS 191 Millones, que puede considerarse como una
inversion requerida para mantener la operatividad del AICM durante este periodo, enfrentando de
todos modos problemas de saturacion que se irin acentuando en la medida que el trifico aéreo siga
ereciendo.  Adicionalmente, estas mversiones, junto con toda la infraestructura actual del AICM seria
desechada al momento en que se haga efectivo el traslado al NAICM, lo que evidentemente tendrd un
costo economico significativo, si bien podri ser compensado por los menores costos de congestion en
la nueva facilidad, por dejar de incurrir en pérdida de trifico y por la generacion de ingresos v
beneficios derivados del nuevo uso que se otorgue a los terrenos v facilidades actuales del AICM.
Ademas, no puede desconocerse que los terrenos v facilidades actuales del AICM pueden contribuir a
generar valor econdmico de gran importancia, al cambiar su uso e incorporarlos a proyectos de
desarrollo wrbano de la ciudad. Como se verdn mds adelante, en el pasado se han realizado
estimaciones del valor econdmico del AICM, que contribuirian positivamente al valor presente neto
del flujo de fondos del provecto.

“ Elaboracion propia con base en el PMD del AICM 2012-2016, Capitulo 9.
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AICM + Tizayuca como complementario

Similar al caso anterior, s¢ encuentran varias referencias de estudios anteriores que
han considerado esta opcion. Se puede citar ¢l estudio de ITAM, Instituto Tecnologico Autdénomo de
México, Evaluacion socio-econdmica para determinar la mejor opecion de ubicacion del nuevo
acropuerto para la ciudad de México, entre las alternativas de Texcoco y Tizayuea, septiembre de
2001. El estudio asume que ambos proyectos tienen el mismo beneficio, al resolver ¢l mismo
problema de capacidad de la ZMVM, destacando que luego de analizar distintos documentos se
concluye que: “Solo hay dos sitios posibles de localizacion para la construccion del aeropuerto
complementario, para resolver la falta de capacidad que tiene el AICM para absorber los futuros
crecimientos: El vaso del Lago de Texcoco, que implica el cierre del AICM y el sitio Tizayuca que
fue scleccionado en 1995, como ¢l mas efectivo de los dos por estar actuando como acropuerto altemo
al AICM™. El estudio asume que ¢l trifico internacional se asignaria en su totalidad al nuevo
acropuerto en Tizayuca mientras el doméstico operaria en el AICM, v bajo este esquema hace unas
estimaciones (discutibles) de tiempos de desplazamiento de los usuanos a este sistema aeroporiuano
que seria 15% menor. comparado con ¢l que se emplearia a Texcoco, v concluye: “La mejor opcidn
para la ciudad de México es la del Aeropuerto en Tizayuca, ya que las demandas de los usuarios que
utilizan transporte automotor se distribuyen con flujos hacia dos acropuertos, porque se caplaria en su
primera etapa las operaciones internacionales y a futuro el crecimiento de la demanda excedente a la
capacidad del Aeropuerto Internacional Benito Juarez”. ldentifica ademds inconvenientes para el sitio
de Texcoco por tener solo una via de acceso (autopista Pefion - Texcoco) implicando cruzar la zona
mis congestionada del Distrito Federal desde la zona de mayor demanda. El estudio estima el costo
social total de Tizayuca en 8 35.781 millones de pesos mexicanos, mientras que en Texcoco lo valora
en § 48.892 4 millones de pesos mexicanos, concluyendo que es mis favorable para la sociedad el
proyecto de Tizayuca. El gran diferenciador del coslo se encuentra en la inversion agroportuaria que
en Texcoco representaba, en el momento de realizarse el estudio, 6 veces el valor de Tizayuca,

Aungue los estudios fueron realizados hace va mas de diez afios, v por tanto los
muestreos de tiempos de trifico v los valores estin desactualizados, siendo dificil validar sus
resultados, una debilidad de fondo del planteamiento se encuentra en el supuesto de trasladar 1odo el
trifico internacional, dividiendo de esta forma la demanda de transporie aéreo, lo cual tracria sobre
costos apreciables v especialmente, atentaria contra uno de los objetivos estratégicos del nuevo
Aecropuerto, gue busca ser un hub regional. concentrador y distribuidor del trifico. Como se vio en ¢l
perfil histérico de la demanda, ¢l AICM tiene una participacion mayoritaria del trifico doméstico, que
representa ¢l 65% del total, mientras el 35% restante corresponde al trafico intemacional. Dividir el
mercado de la forma planteada equivaldria a cercenar el gran potencial de esta demanda,
desaprovechando en forma sustancial las economias de escala que se pueden obtener de una masa
concentrada de trifico que ya para 2013 estard por encima de los 31 millones de pasajeros, y ello sin
considerar la afectacién al trifico de conexion nacional - intemacional v viceversa, que seria
fuertemente afectado al separar de la forma propuesta la demanda.

De manera similar, ¢l estudio del Licenciado Dionisio Meade, Evaluacion econdmica
y financiera proyecto Aeropuerto internacional de Tizayuca, Abril de 2001, contratado por la
Gobemacién de Hidalgo, plantea la construccion de 4 pistas, en un horizonte de 25 aflos, para un
desarrollo méaximo posible de 42.4 millones de pasajeros, 600 mil operaciones v 60 salas, todo ello
por un valor de USS 1.248 Millones a precios de enero de 2001. En el modelo financiero estima un
valor presente neto de USS 979.9 millones, positivo por los ingresos que generaria ¢l aeropuerto
durante su horizonte de operacion. Sin embargo, este proyecto también se fundamenta en ¢l supuesto
de dividir el trafico asignando el intemacional al nuevo acropuerto, con los inconvenientes ya
planteados, y ademis la solucién tiene un horizonte mucho menor al deseado, como para atender un
trifico que se triplicars entre tres y cuatro décadas.

Contrario a los estudios anteriores, andlisis recientes desarrollados por ASA (Andlisis
costo beneficio para atender la demanda aeroportuaria del centro del pais, agosto de 201 3) consideran
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que el Proyecto de Tizayuca liene desventajas significativas, como la distancia porque se ubicaria a 80
Kms del centro de demanda, con los consecuentes costos de traslado para los pasajeros, poca
funcionalidad del sistema derivada de operar en simultineo dos aeropuertos, v un honzonte de vida
util de solo 20 afios, segin estudios de Mitre, ademis de la division del trafico, todo lo cual impide a
esta opeion cumplir con vanios objetivos estratégicos planteados para una solucion de caricter integral
y estructural que resuelva las necesidades de la demanda en un horizonte de largo plazo. Ademis se
mencionan otras tedricas desventajas de orden 1écnico derivadas de una mayor altitud de 110 metros,
conflictos operacionales con el actual espacio aéreo del AICM al ser un aeropuerto complementario
del mismo, conflictos con la base aérea de Santa Lucia e inconveniente para la zona turistica de
Teotihuacan por el sobrevuelo sobre la misma.

En conclusion, aunque las cifras disponibles sobre costos y valor presente datan de
varios afios atras, en grandes numeros seguramente sigue siendo vilido que los costos directos de
inversion de esta alternativa resulten menores frente al NAICM en Texcoco, como se estimé en ¢l
2001, y si no se tienen en cuenta los costes de infraestructura de accesos desde el DF, pero ¢l supuesto
de fraccionamiento del trifico aéreo entre dos acropuerios conlleva una serie de sobre-costos, tanto
para las aerolineas como para los usuarios, que ademds pueden desestimular la demanda. Este
fraccionamiento atentaria contra varios objetivos estratégicos planteados, v ain si estuvieran
disponibles las cifras para un ejercicio actualizado de cuantificacion de costos y beneficios, esta
solucion plantea inconvenientes para esta altemativa, ademés que su horizonte seria solo de veinte
afos, segin estudios de MITRE, lo que definitivamente no resolveria la problematica de capacidad en
¢l horizonte planteado.

De todos modos, en aras de mayor ilustracion, tomando el analisis de costo beneficio
claborado por Mckinsey, la ineficiencia de esta alternativa que contempla la distribucion del trifico en
dos aeropuertos que operarian simultdneamente puede resumirse y estimarse en las siguientes cifras:

a) La configuracion del espacio aéreo v la ubicacion de los aeropuertos, genera
limitaciones a la operacion simultinea de ambos terminales, manteniendo o
incluso incrementando los niveles de demora v congestiones que actualmente
generan costos en mayores tiempos de rodaje estimados en $6.242 millones de
pesos en el aito 2012"" para las aerolineas.

b) Los costos de operacion de las empresas aéreas que lienen operaciones
domésticas ¢ intemacionales s¢ duplicarian, porque deben sosiener una
infracstructura para cada acropuerto y contratar personal para ambas plazas,
poniendo en riesgo la rentabilidad del negocio. Esto trae otra consecuencia en
materia de tarifas para los usuarios ya que estas s¢ incrementarian en virtud de los
costos de operacion desestimulando asi la demanda.

¢) El mismo efecto se extiende a los servicios de navegacion aérea que requiere el
doble de personal para atender las necesidades de trifico aéreo de la zona,
perdiendo las eficiencias que generan las economias de escala que ofrece la
operacion concentrada en un solo terminal.

d) Bajo la alternativa propuesta, los pasajeros incurririan, ademas de los mayores
costos de tiguetes, en mayores costos de traslados, estimados en $94.795 millones
de pesos en 2012, que resultan de comparar los gastos de traslado estimados en
una situacién con proyecto donde aproximadamente 7.8 millones de pasajeros
deberian desplazarse y los mismos gastos en una situacion sin proyecto.

En sintesis, la hipolesis que subvace en esta opeion, de trasladar el trifico
intemacional a Tizavuca y el operar el trifico doméstico en AICM, conlleva sobre cosios
significativos que no se han cuantificado integralmente. Uno de ellos, muy importante como muestran

" McKinsey & Company (2012) Andlisis Costo Beneficio para Atender la Demanda
Aeroportuaria del Centro del Pais.
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los siguientes calculos, es ¢l referente a la pérdida de conexiones doméstico — internacional e
internacional — doméstico.

Para visualizar este impacto en orden de magnitud, se puede tomar un supuesto’ del
20% del trafico interacional que llega o sale del AICM proviene o se dirige a una ciudad diferente de
Ciudad de México, lo que puede ser razonable considerando que el AICM es el hub de la principal
aerolinea del pais. Este supuesto conllevaria 2,1 millones de pasajeros afio™* que pueden perderse por
la separacion del trafico, que pueden tener un impacto directo de US $718,2 millones™ afio, sin contar
el electo multiplicador de los ingresos del sector aéreo sobre la economia, yva que por cada US 5100
de ingresos que produce el transporte adreo, se genera una demanda adicional por US $325, lo que
significaria en este caso una menor gencracion de riqueza por US $2,334,14" millones anuales. Si el
porcentaje de trafico internacional en conexion fuera del 30%. el estimado de ingresos que perderia la
economia mexicana seria mayor a US $4.500 Millones.

AICM + SMA optimizados

La altemnativa de complemeniar la capacidad aeroportuaria del AICM con la de los
aeropuertos del SMA (Puebla, Toluca, Cuermavaca y Querétaro) ha sido en realidad una solucion que
s¢ ha dado en la prictica en la medida que los citados aerédromos va existen, y en algunos ciclos de
demanda se han convertido en acropuertios allemos naturales al AICM, en especial el de Toluca, como
cuando en ¢l horizonte de 2003 se implementaron medidas para incentivar el trafico en éstos. Algunos
estudios desarrollados para ASA, como el Andlisis costo beneficio para atender la demanda
aeroportuaria del centro del pais, elaborado por McKinsey, plantean que la limitada capacidad de los
aeropuertos aledaiios, estimada en 10.4 millones de pasajeros, permitird absorber parte de la demanda
insatisfecha del AICM, v retrasar la saturacion del sistema hasta el afo 2020 cuando se espera
aleanzar los 42.4 millones de pasajeros,

ASA ha estimado que mediante ampliaciones y mejoras en los citados acropuertos se
puede llevar la capacidad del conjumto de AICM + SMA a 82 millones de pasajeros, que atenderian la
demanda hasta el 2039. El riesgo es que la descentralizacion de operaciones no garantiza que la
demanda se mantenga, como lo ha demosirado la experiencia reciente, con el caso particular de
Toluca. Habria altos costos de transporie v pérdida de conectividad por tencr vanos acropucrios
atendiendo la misma demanda, con incficiencias operativas. Este fraccionamiento, por supuesto
también afectaria ¢l propdsito fundamental de fomentar y favorecer un hub en el NAICM,

En sintesis, un esquema acroportuario fraccionado en cinco emplazamientos, como el
planteado en esta opcidn, traeria muchos mds inconvenientes operativos ¥ no representaria en realidad
una solucion estructural de largo plazo. En esta opcion, el agravanie es que al menos
conceptualmente se multiplicaria por cuatro los sobre-costos de separar el trifico, bajo un andlisis
similar al desarrollado en la opeidn de Tizayuca.

™ Dado que en los estudios consultados y en los registros de la Autoridad Aerondutica no fue
posible establecer con precision ¢l porcentaje de los pasajeros inlemacionales que llegan al AICM viajan en
conexiones domésticas, se asume este nivel tomando en cuenta ¢l gran peso del rifico doméstico v solo para
fines de visualizar ¢l costo de dividir el trifico.

** Sobre el trifico intemacional proyectado para el AICM para el afo 2014,

* La ruta intemacional mas imporante desde el AICM es México — Los Angeles, la tarifa en
vuelo directo, fuente despegar.com en ¢l mes de noviembre de 2013, es alrededor de US §342 OW por pasajero.

" OACI (2005). Circular 292-AT/124. Economic Contribution of Civil Aviation. OACI.
Montreal (Canada)
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NAICM en Texcoco

De acuerdo con los diferentes v miltiples estudios existentes sobre esta opeion, se
puede resumir que el emplazamiento considerado permite dimensionar un NAICM del tamadio
adecuado para un minimo de 4 pistas (v opcion de llegar a 6 pistas) con aproximaciones dobles
simultineas, para atender 109.8 millones de pasajeros (con promedio de 137.8 pax por acronave) y
800 mil operaciones afio. Cuenta con terrenos suficientes y cerca de la ciudad, lo que incide
favorablemente en lograr menos costos de traslado de los usuarios. Una de las ventajas mis
significativas, que resulta determinante en esta opeidn, es que permite materializar el planteamiento
de poder concentrar toda la actividad aeroportuaria en un solo lugar, permitiendo alcanzar mayor
eficiencia y maximizar beneficios de las economias de escala derivadas del gran tamafio que tendria el
acropuerto, para el cual se ha previsto un drea de 4.606 hectireas, poco mas de seis veces el tamaiio
del actual AICM. La factibilidad técnica ha sido considerada viable por parie de MITRE, y se han
determinado buenas condiciones meteorologicas el 99% del tiempo. Bajo estas consideraciones
generales, el proyecto de Texcoco permite ademis capitalizar oportunidades de desarrollo para la
zona de influencia en sectores actualmente deprimidos, al hacer posible la implementacién de un
provecto que puede concebirse como una verdadera ciudad-aeropuerto. Al respecto, un elemento
fundamental a considerar en el anilisis de localizacion y desarrollo de un aeropuerto estd asociado a la
disponibilidad de terrenos que soporten tanto el emplazamiento en su fase inicial como el crecimiento
futuro durante las fases subsiguientes planteadas en el proyecto especifico, por supuesto acordes con
¢l crecimiento de la demanda de trifico, hasta alcanzar ¢l maximo desarrollo posible que permita el
terreno seleccionado. Al respecto, la disponibilidad de los terrenos en el ex lago Texcoco, que
comprenden en la zona federal 11.600 hectireas, de las cuales se asignarian al proyecto poco mas de
4.600, representa un factor esencial favorable en el gjercicio de determinar la idoneidad de la solucion
propuesta para el NAICM.

Otro aspecto fundamental en el andlisis de localizacién aeroportuaria, asociado
directamente a la disponibilidad de los terrenos, se refiere a la importancia estratégica gue tiene lograr
un uso del suelo compatible con las actividades acronduticas vy acroportuarias en las zonas colindantes
del aeropuerto, de manera que se asegure ¢l crecimiento futuro del aerddromo, en armonia con su
entormno circundante, lo cual es esencial para evitar restricciones que limiten la eficiencia operacional
del acropuertio, como puede ser el ciemre de pistas en horario noctumo por afectacion de ruido a zonas
residenciales ubicadas en la periferia del campo de vuclos. Segin los informes de ASA, el terreno
donde se construiria el NAICM esta ubicado en zona federal v su uso estd registrado como Plan
Parcial/Plan Especial en los planes municipales de Atenco y Texcoco, lo que representa ventajas
apreciables, no solo porgue es posible iniciar la construccion sin necesidad de realizar trimites de
cambio del uso actual del suclo, sino porque permite planificar de manera anticipada ¢l ordenamiento
del termtorio circundante, aprovechando que actualmente carece de usos incompatibles con la
actividad aeroportuaria, v evitando gque a futuro el NAICM se vea afeciado por un crecimienio
desordenado de su vecindario™, En este sentido, la suficiencia en la disponibilidad de terrenos en el
ex lago Texcoco, como ya se dijo, facilita la estructuracion del concepto de “ciudad - acropuerto™ que
ha sido catalogado como un objetivo fundamental del proyecto, y que seguramente requerird
organismos de gestion con jurisdiccion v alcance mayor al tema aeroportuario v aerondulico,
vinculando los principales entes de planificacion del desarrollo urbano y econdmico del pais,

La consideracion del concepto de “ciudad — aeropuerto™ involucra un andlisis
integral del espacio territorial, donde ¢l aeropuerto v su actividad aerondutica representan el epicentro
de una importante cadena de sucesos econdmicos, de gran dinamismo, que van conformando anillos
concéntricos al acropuerto ampliando la zona de influencia del mismo, con afectaciones positivas en
todo ¢l territorio a través de la consolidacidn de verdaderos polos de desamrollo, donde algunos

" Segin ASA. salvo la construccion de ciertas obras complementarias como conexiones
viales para las cuales se debe gestionar ¢l cambio del uso del suelo. en junisdicciin del municipio de
Nezahualcoyotl,
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estudios han demosirado que se logran lasas de crecimiento mucho mayores a la media de la
economia respectiva.

Bajo este concepto, ¢l acropuerto adquiere una nueva identidad que va mas alla de los
asuntos nelamente aeronduticos ya que ¢l éxito del provecto también depende de su competitividad en
materia comercial (centros comerciales, de negocios, hoteles o eventos), disponibilidad de facilidades
tecnologicas v de su conectividad con el entorno a través de eficientes redes de transporte terrestre
que le permitan absorber una mayor demanda,

Adicional a lo anterior, este modelo genera una valorizacion de los terrenos en las
dreas proximas a las terminales aéreas, donde se construyen edificaciones rentables dedicadas a
actividades econdmicas conexas o complementarias a los servicios de transporte aéreo, generando asi
nuevos puestos de trabajo para la poblacién del drea de influencia.

Los beneficios socio-econdmicos de esta altemnativa se traducen en un aumento
efectivo de la conectividad para la poblacién beneficiada al anular la pérdida de wrifico por
fraccionamiento de la oferta aeroportuaria o por agotamiento mas rapido de la capacidad, y como
consecuencia un aumento mayor en ¢l trifico potencial de pasajeros por motivos turisticos, mayor
generacion de nuevos empleos y desarrollo econdmico mds dindmico del drea de influencia del
aeropuerto (Zona Oriente) derivado de una mayor escala del proyecto. En el contexto de la operacion,
la alternativa que concentra el trifico aéreo en un solo terminal contara con la ventaja de ofrecer un
mayor nivel de conectividad a los usuarios (pasajeros y carga), aprovechar las eficiencias de las
economias de escala con menores costos de operacion para las aerolineas y el potencial de estimular
la creacion de un Hub regional, que seria mucho menos viable en el caso de un reparto de trifico entre
varios aeropuertos,

Una aproximacion al impacto econdmico de esta alternativa se realiza en los estudios
de McKinsey preparados para ASA, que estiman el Valor Presente Social Neto del proyecto en
$307,700 millones de pesos, lo que significa que el proyecio tiene una rentabilidad social positiva. Por
otra parte, la Tasa Interna de Retorno Social se estima en 32,2%, lo que confirma la viabilidad del
proyecto cuando se compara con la tasa de descuento social (12%). %). Esta cifra en todo caso, puede
subvalorar la dimension del beneficio total del provecto considerando que no existe una medicion de
todas las externalidades positivas que se generarian con el provecto del NAICM rales como la
valoracion de terrenos adyacentes o el desarrollo de actividades econdmicas que se gestarian bajo ¢l
concepio de ciudad-aeropuerio,

Con relacion a los beneficios econdmicos del proyecto, la Tabla N® 19 presenta las
estimaciones realizadas por ¢l mismo estudio, comparando beneficios y costos en Valor Presente Neto
(VPN), generados por el proyecto.
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Concepto Miles Mdp

Beneficios por servicios adicionales transp 161.6412
Beneficios por ahorro tiempo rodaje 6.241
Beneficios por ahorro de tiempo en tierra 603
Beneficios por evitar costos a los pax 94.797
VPN total de beneficios 363.284
CAPEX 39.454
Costos de operacion 11.559
Costos de mantenimiento 5,193
VPN total de costos 56,206

VPN del proyecto 307.078

TIR del proyecto 32.2%

Tabla N°19. Estimacion de Beneficios, costos y VPN del proyecto, junto con la TIR”.

Para complementar estas cifras, en la Tabla N® 20 se presenta un resumen del costo de
inversion del proyecto, segin las etapas previstas.

Etapa Obras Millones USS

q Edificio Terminal 400.000 m2 5.380
Dos pistas paralelas simultaneas de 5000x45

2|Ampliacion Terminal en 75.000 m2 187
Ampliacion Terminal en 75.000 m2

3|Pista adicional de 4,500m x 45 m 7M1
Calle de rodaje, hangares, 20 posiciones
ampliacion Terminal en 75.000 m2

4|Pista adicional de 4.500m x 45 m 780
Calle de rodaje, hangares, 20 posiciones

5|ampliacion Terminal en 75.000 m2 187

6lampliacion Terminal en 75,000 m2 187

Total 7.432

Tabla N*20. Valor de las inversiones previstas en el Proyecto del NAICM en Texcoco™.

No se ha incluido en los costos, v tampoco se percibié en los andlisis realizados, el
costo que representan las instalaciones del actual AICM; al respecto se menciona que puede tener
usos potenciales de gran valor para la ciudad y la poblacion, al involucrar al desarrollo urbano las mis
de 700 hectéreas que hoy ocupa, y que seguramente también producird ingresos. El estudio de ITAM
del 2001 estimaba en 5 12.901 Millones de pesos mexicanos el valor comercial del AICM para esa
época, valor que actualizado con una tasa media de inflacion a precios del 2013 y convertido a ddlares
arrojaria un estimado de US$ 2.293 millones, que representarian un 31% de los costos de inversion.
Esta valoracion solo busea tener un orden de magnitud general de un concepto que puede tener un

* Elaboradeo con base en datos del estudio de MeKinsey, Andlisis costo beneficio para atender
la demanda acroportuaria del centro del pais

*" Elaboracion propia con base en estudio de Parsons, calendario de inversion
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impacto muy considerable para el proyecto, vy el cual deberia actualizarse con la valoracion de nuevas
facilidades como la T2 construida en fecha posterior al 2001. De todos modos, el Plan de Negocios
del provecto considera que estas instalaciones tendrian usos alternativos, con lo cual para efectos del
provecio no se le atribuye impacto ni positivo ni negativo. Lo cierto es que existen ejemplos de usos
potenciales de infraestructura acroportuaria que ha cambiado de uso, identificando varias alternativas
como desarrollo de areas verdes, desarrollo de parques industriales, construccion de zonas
residenciales, desarrollo de centros de conocimiento, construccion de parques deportivos, ete.

Como se ha indicado varias veces, no se cuenta con informacion comparable para
cada una de las opciones consideradas, relativa a la cuantificacion del valor presente neto, sus costos y
beneficios sociales, por lo que no es posible realizar una tabla comparativa de estos valores, Ademis,
como se ha explicado, las opciones difieren en su alcance, dimension y operatividad, por lo que
tampoco es posible plantear un andlisis comparado de altemativas.

Para concluir, se puede decir que desde el punto de vista socio econdmico la opeion
de Texcoco satisface los objetivos estratégicos planteados para el proyecto, v resulta positiva en
cuanto al nivel de retomo socio econdmico y beneficios sociales. Las autoridades mexicanas han
identificado cuatro grandes aspectos que permiten considerar Texcoco la solucidén con el mayor
potencial: (i) Una solucidn de largo plazo, (ii) Proximidad al centro de demanda, (1ii) Beneficios socio
econdmicos positivos, v (iv) Concentrada en un solo aeropuerto.

Finalmente, v a propdsito de la concentracion en un solo emplazamiento, es
pertinente concluir esta seccion indicando que los andlisis efectuados, a partir de la informacion y
estudios revisados sobre la solucién de Texcoco muestran elementos de juicio razonables para
sustentar bajo un andlisis socio econdmico, la idoneidad de esta propuesta, en la cual resulta
definitivamente ventajoso el hecho de mantener la integracion de las facilidades del acropuertio,
evitando dividir el trifico y logrando capitalizar las economias de escala derivadas del gran tamaiio
que tendra el proyvecto, para atender una demanda ciertamente de dimensiones gigantescas,

4.7 Aspectos ambientales y sociales

4.7.1 Evaluacion Ambiental del Provecto

La Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI o ICAO, por sus siglas en
inglés International Civil Aviation Organization), s una agencia de la Organizacidn de las Naciones
Unidas creada en 1944 por la Convencion de Chicago para estudiar los problemas de la aviacion civil
intermacional ¥y promover reglamentos y normas Gnicos en la aeronautica mundial.

Para dicho efecto, ha redactado diversos manuales sobre planificacion de aeropuertos
y actividad aeroportuaria. En la Parte 2 de su Manual de Planificacion de Aeropuertos, trata de la
utilizacion del terreno y control del medio ambiente. En este documento se indica la necesidad de
planear la construccion de los aeropuertos, de acuerdo con su entorno, asi como controlar las fuentes
de contaminacion, para finalmente planificar ¢l uso de suelo de los alrededores de éste. Todo ello, con
¢l objetive de crear las mejores condiciones posibles para las necesidades del aeropuerto, la
comunidad que lo rodea y el medio ambiente de la region. La planeacion de un aeropuerto se debe
reconocer como parte integral de una planeacion regional més amplia; v la localizacion, talla v
configuracion de un aeropuerto debe estar en coordinacion con los patrones residenciales, industriales,
comerciales, agricolas v demas usos de suelo de la region, tomando en consideracion los impactos de
un aeropuerto en la poblacion, ¢n la flora, la fauna, la atmosfera, los flujos de agua, la calidad del aire,
la contaminacién de suelos v otras facetas del entomo.

En relacion con ¢l control ambiental, dicho Manual sciala la necesidad de
incrementar las medidas para la proteccion del medio ambiente v del impacto que generan los
transportes en éste; como consecuencia, se deben considerar cada vez mas medidas para minimizar
dichos impactos. Teniendo en cuenta que la contaminacion puede generarse deniro del acropuerto asi
como en ¢l drea que lo rodea v que sus consecuencias pueden afectar a la salud humana, los controles
ambientales deben de aplicarse no sdlo al drea del aeropuerto sino también a su entorno mds proximo.

Necesidad ¢ idoneidad de la Solucion Propuesta pava ef Nueve devapuerio fniernacional de le Ciwdad de Méxica



- 117 -

El manual plantea la necesidad de establecer lineas de control de calidad de aire v agua, limitar el
ruido de aeronaves, establecer planes de manejo de residuos, entre otros.

Considerando lo expuesto, resulta indispensable, segin las recomendaciones de la
OACI, evaluar ambientalmente el proyecto para la ejecucion y explotacion del nuevo aeropuerto de la
Ciudad de México, analizando todos los impacios asociados y estableciendo los mecanismo de control
ambiental necesarios en cada caso.

A continuacion, y tras un primer apartado en el que se analiza el estudio de
factibilidad ambiental del proyecto del nuevo aeropuerto para la Cindad de México, se recoge, para
cada uno de los impactos ambientales asociados al mismo, una valoracién sobre su afeccidn al medio,
una vez examinada la informacion facilitada y considerando la normativa de aplicacién. Asimismo se
incluyen las recomendaciones que se consideran oportunas para minimizar dichos impactos en fase de
construccion y explotacion, mejorar su evaluacion o bien establecer sistemas de control de los mismos
que garanticen un correcto comporiamiento ambiental durante el uso del nuevo aeropuerto,

4.7.1.1  Factibilidad Ambientol

4.7.1.1.1 Revision

En ¢l documento “Evaluacién ambiental para la atencién de la demanda de los
servicios aeroportuarios en el centro del pais™ Factibilidad ambiental del proyecto “Nuevo Aeropuerto
Internacional de la Ciudad de México™ del Centro Interdisciplinario de Investigaciones y Estudios
sobre Medio Ambiente y Desarrollo (en adelante CIIEMAD) de 2012, se define la Factibilidad
Ambiental como “los estudios en donde se determina que un programa o proyecto de inversion
cumple con la normatividad aplicable en materia ambiental”. Por ello, cuando se planea la ¢jecucion
de un proyecto, se deben considerar las condiciones y los efectos ambientales del sitio y las
regulaciones, restricciones y oportunidades. Esta factibilidad se refiere a un andlisis previo del sitio
en cuanto a factores [isicos y ambientales, tanto abidticos (clima, fisiografia, geologia hidrologia v
edafologia), como bidticos ( flora, fauna, grado de conservacion o alteracion). asi como un andlisis de
tipo social (o urbano) como area de influencia y poblacion; adicionalmente se requiere estudiar los
aspectos legales v normativos ambientales y de uso de suelo, con el objeto de evaluar todas las
posibilidades de desarrollo v condicionantes.

El sistema ambiental en el eniormo del proyecto presenia una estructura compleja por
la variedad y nqueza de sus aspectos naturales, asi como por ser un importante desarrollo urbano,
hidrolégico y econdmico para la Ciudad de México y la Zona Metropolitana del Valle de México. Sin
embargo, dicha zona ha sufrido un deterioro significativo a nivel ambiental, debido en gran medida a
un desarrollo econdmico v urbano no sustentable ni planificado.

La metodologia utilizada para evaluar la factibilidad ambiental ha consistido ¢n la
identificacion, prediccion v evaluacion de los aspectos ambientales considerando las caracteristicas
del provecto en cada una de sus etapas. Para la identificacion de los impactos asociados a esos
aspectos s¢ disefid una matriz, basada en la de Leopold, adaptada a las condiciones del proyecto, en la
que se relacionan las actividades en cada etapa del proyecto con los atmbutos ambicntales. La
valoracion de los impacios se realiza en base a dos pardmetros: magnitud (extension del impacto,
duracion, frecuencia, intensidad, sinergia) e importancia (reversibilidad, mitigabilidad, residualidad,
valor econdmico, valor sociocultural). Con todos estos datos se establece la evaluacion global del
proceso de cambio generado por el proyecto, pretendiendo ofrecer una vision integral del mismo v de
sus efectos sobre los factores v atributos que conforman el Medio Natural y Socioecondmico.

El estudio de factibilidad ambiental en esta ctapa de planeacion, se limita a establecer
la posibilidad de implementar todas las medidas necesarias para la mitigacion de los impactos
negativos, asi como la cuantificacion de los impacios, tanto negativos como positivos,

Las medidas de prevencion o mitigacion, de acuerdo con la legislacion ambiental, son
¢l conjunto de disposiciones y acciones anticipadas que tienen por objeto evitar o reducir los impactos
ambientales que pudieran ocurrir en cualquier etapa de desarrollo de una obra o actividad. Asimismo,

Necesidad e idoncidod de fa Salicion Propuesta para of Nveve devopierio Infernacional de fn Cindod de Mézleo



-118-

incluyen la aplicacion de cualquier politica, estrategia obra o accién tendiente a eliminar 0 minimizar
los impactos adversos que pueden presentarse durante las diversas etapas de un proyecto (disefio,
construccion, operacion y mantenimiento y abandono de sitio).

Las medidas de mitigacion pueden incluir una o varias de las acciones altemativas:

Evitar el impacto total al no desarrollar todo o parte de un proyecto,

Minimizar los impacios al limitar la magnitud del proyecto.

Rectificar el impacto reparando, rehabilitando o restaurando el ambiente afectado
Reducir o eliminar el impacto a través del tiempo por la implementacion de
operaciones de preservacion v - mantenimiento durante la vida atil del proyecto.

o Compensar el impacto producido por ¢l remplazo o sustitucion de los recursos
afectados.

" 8 8 B

En cuanto a la fase de operacion, este estudio relaciona los principales aspectos gue
s¢ deben revisar al realizar la planificacion ambiental previa al funcionamiento del acropuerto v que
son los siguienies:

= Racionalizar el consumo de recursos y minimizar la gemeracion de residuos:
Incorporar en  todos los procesos los principios de desarrollo sostemible, prevencion
dela contaminacion y mejoramicento continuo de la gestion ambiental, asi como
proporcionar los recursos v tecnologias necesarias para cumplir con los objetivos,
metas v compromisos ambientales.

s  Desarrollar una politica ambiental: Identificacion v control de riesgos; proteceion de
los funcionarios, usuarios vy publico de dafos personales o peligros contra la
salud, los bienes o la continuidad de las operaciones;

e Desarrollar programas especificos de proteccion ambiental, salud, seguridad y
atencion de emergencias.

s  Desarrollar un Plan de Mangjo Ambiental de la Aerondutica Civil (Facultmivo): En
donde se¢ establezca como objetivos principales la reduccién en el consumo de
recursos naturales para las operaciones, obras o actividades aeroportuarias, asi como
la minimizacion de los residuos sélidos, vertimientos liquidos, emisiones atmosféricas
o ruido hacia el medio ambiente; que busque reorientar, complementar o redefinir
acciones concrelas para evitar, cormegir, compensar o mitigar los posibles impactos
ambientales generados por la operacion o funcionamiento del NAICM; establecer
metas con indicadores o instrumentos para un proceso de mejoramiento continuo,
como parte de la gestion ambiental y ¢l cumplimiento de las normas vigentes.

Concluye el estudio afirmando que en materia de normatividad ambiental, ¢l proyecto
es viable y factible, pues ninguna Ley o Norma en vigor entra en contradiccion con éste, siempre y
cuando se tomen las medidas de mitigacion necesarias para contrarrestar ¢l impacto ambiental que
pueda generar un provecto de la magnitud del NAICM.

Toda la informacidn vertida en esta factibilidad se deberd wilizar para realizar un
estudio de Impacto Ambiental definitivo, considerando las caracteristicas definitivas del provecto, que
deberd presentarse ante las autoridades competentes, a fin de conseguir la Declaracion/Manifiesto de
Impacto Ambiental.

A fecha de entrega de este Informe no se disponia del Manifiesto de Impacto
Ambiental, aunque se informé que estaba en fase de redaccion v se preveia que estuviera finalizado en
¢l mes de diciembre del presente afo.

CUMPLIMIENTO LEGAL:

Ley Federal de Presupuesto v Responsabilidad Hacendaria, art.34 que establece el
procedimiento para que las dependencias y entidades de la Administracion Piblica Federal puedan
programar los recursos destinados a programas v provectos de inversion.
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Asi mismo, el articulo 53 del Reglamento de la Lev Federal de  Presupuesto
¥ Responsabilidad Hacendaria, establece cudles son los programas y proyectos de inversion
que estan sujetos a la obligacidn de contar ¢on ¢l dictamen favorable a que se refiere el articulo
34,  fraccién 11, de la Ley Federal de Presupuesto y Responsabilidad Hacendaria, sobre ¢l
anilisis de factibilidad técnica, econdmicay  ambiental y en su caso, sobre el proyecto gjecutivo de
obra publica.

Ley General del Equilibrio Ecologico v la Proteccion Ambiental- An28.- La
evaluacion del impacto ambiental es ¢l procedimiento a través del cual la Secretaria establece las
condiciones a que se sujetard la realizacion de obras y actividades que puedan causar desequilibrio
ecolbgico o rebasar los limites v condiciones establecidos en las disposiciones aplicables para
proteger el ambiente v preservar v restaurar los ecosistemas, a fin de evitar o reducir al minimo sus
efectos negativos sobre el ambienie. Para ello, en los casos que determine el Reglamento que al efecto
s¢ expida, quienes preiendan llevar a cabo alguna de las siguientes obras o actividades, requeririn
previamente la autorizacién en materia de impacto ambiental de la Secretaria :

{I) Obras hidriulicas,

(X) Obras y actividades en humedales, manglares, lagunas, rios, lagos y
esteros conectados con el mar, asi como en sus litorales o zonas federales;

(X1} Obras o actividades que comespondan a asunlos de competencia

federal. que puedan causar desequilibrios ecoldgicos graves e imeparables, dafios a la salud

plblica o a los ecosistemas, o rebasar  los limites y condiciones establecidos en las disposiciones
juridicas relativas a la preservacion del equilibrio ecoldgico y la proteccion del  ambiente.

Art 35 .- Para la awtorizacion de las obras y actividades a que se refiere el anticulo 28,
la Secretaria se sujetard a lo que establezcan los ordenamientos antes seiialados, asi como los
programas de desarrollo urbano v de ordenamiento ecologico del territorio, las declaratorias de dreas
naturales protegidas v las demds disposiciones juridicas gue resulten aplicables. Asimismo, para la
autorizacion a que se refiere este articulo, la Secretaria deberd evaluar los posibles efectos de dichas
obras o actividades en el o los ecosistemas de que se trate, considerando el conjunto de elementos que
los conforman v no dnicamente los recursos que, en su caso, serian sujetos de afectacion o
aprovechamiento. Una vez evaluada la manifestacion de impacto ambiental, la Secretaria emitird,
debidamente fundada y motivada, la resolucion comrespondienie.

Arn.35 BIS 1.- Las personas quc presten servicios de impacio ambiental, seran
responsables ante la Secretaria de los informes preventivos, manifestaciones de impacto ambiental y
estudios de riesgo que claboren, quienes declarardn bajo protesta de decir verdad que en cllos se
incorporan las mejores técnicas ¥y metodologias existentes, asi como la informacidn v medidas de
prevencidn y mitigacion mads efectivas."

VALORACION: Tal como se establece en las conclusiones del Estudio de
Factibilidad Ambiental, el proyecto ¢s viable v factible, siempre y cuando se implementen todas las
medidas de prevencion/mitigacion/compensacion necesarias para contrarrestar ¢l impacto ambiental
que genera un proyecto de la magnitud del NAICM y éstas se recojan en la Declaracion de Impacto
Ambiental,

RECOMENDACION: Se deberd realizar un Programa de Vigilancia Ambiental, para
todas las fases del proyecto, en orden a controlar y asegurar que se llevan a cabo todas las medidas
preventivas/mitigadoras/compensatorias que se establezcan en la Declaracion de Impacto Ambiental y
comprobar ¢l seguimiento de la eficacia de las mismas.

1.7.1.2 Calidod del Aire

REVISION: Segin la informacién examinada: “Diagnéstico Técnico de la Zona de
Estudio v Estudio de Evaluacion de Impactos™ vy “Estudio de Factibilidad Ambiental™, la
contaminacion atmosférica por particulas suspendidas mavores a 10 micras ¢s un problema que
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sucede histéricamente en la zona del vaso del ex Lago de Texcoco, consecuencia de las caracteristicas
del suelo y la incidencia de vientos. Asimismo, la agricultura -que habia sido durante mucho tiempo la
actividad principal en localidades nberefias como Atenco y Texcoco ha venido decayendo, razén por
la cual las extensiones sin cubierta vegetal se han ampliado. El conjunto de estos factores genera
grandes tolvaneras que incrementan los niveles de contaminacion por particulas en suspension en la
zona oriente del Valle de México, sobre todo en época de estiaje cuando la humedad ambiental esta en
sus niveles mas bajos que deterioran la calidad del aire del noreste de la Zona Metropolitana del Valle
de México.

La construccion del NAICM podri modificar sustancialmente las caracteristicas
edificas de la zona, asimismo se encontraria prevista una restauracion del drea que mejoraria
notablemente la cobertura vegetal v con ello la generacion de particulas en suspension.

Sin embargo no se ha valorado la afeccion que sobre la calidad del aire de la Ciudad
de México v municipios colindantes, tendrd la explotacion del nuevo aeropuerto donde se espera
superar la capacidad de 100 millones de pasajeros al afio. Por ello se considera necesario llevar a cabo
un inveniario ¥ estudio de la dispersion de contaminanies a la atimésfera que el uso de la nueva
infracstructura, a la capacidad prevista, generard. En el apantado de recomendaciones se citan
herramientas para su realizacion.

CUMPLIMIENTO LEGAL: Se debera asegurar el cumplimienio de la normativa
ambiental aplicable en este ambito tanto en fase de construccion como de explotacion del Aeropuerto,

Ley de Aviacion Civil y su Reglamento: En su art. 76 establece que las  aeronaves
que sobrevuelen, despeguen o aterricen en territorio nacional, deberdn observar las disposiciones
que correspondaen  materia de proteccion al ambiente, especialmente en relacion a la

homologacidn de ruido y emision de contaminantes

Lev General del Equilibria Ecologico y la Proteccion al Ambiente (LGEEPA):
Titulo 1V Proteccion al Ambiente, capitulos 1 v Il establecen  los  articulos sobre prevencion vy
control de la contaminacion de la atmdsfera. En ellos se hace referencia especifica a los
instrumentos de politica, mecanismos y procedimientos necesarios para  controlar,
reducir o evitar la contaminacion de la atmosfera

Lev de Aeropuertos: Ant.74 En los acropuertos civiles, los concesionarios ¥
permisionarios deberdn observar las disposiciones aplicables en materia de proteccion al
ambiente; particularmente en lo que les corresponda respecto a la atenuacion de ruido v al
control efectivo de la contaminacion del aire, agua vy suelo, tanto en sus instalaciones como en  su
#ona de proteccidn

Ley General de Cambio Climeatico: Tiene por objeto garantizar el derecho a un
medio ambiente sano y establecerla concurrencia de  facultades de la federacion, las entidades
federativas v los municipios  en la elaboracion v aplicacion de politicas publicas para la adaptacion
al cambio climético y la mitigacién de emisiones de gases de efecto invemadero

Normas Oficiales Mexicanas (NOM) en materia de emisiones de fuentes moviles:

o NOM-020-5541-1993; Criterios para evaluar la calidad del aire ambiente con
respecio al ozono (03). Valores normados para la concentracion de ozono
(03) en el aire ambiente como medida de proteccion a la salud de la
poblacion, para quedar como Norma Oficial Mexicana NOM-020-55A1-
1993, Salud ambiental. Criterio para evaluar ¢l valor limite permisible para la
concentracion de ozono (03) de la calidad del aire ambiente. Criterio para
evaluar la calidad del aire.

®  NOM-02]-5541-1993;: Criterios para evaluar la calidad del aire ambiente con
respecto al Mondxido de carbono (CO). Valor pemmisible para la
concentracion de mondxido de carbono (CO) en el aire ambiente, como
medida de proteccion a la salud de la poblacion
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o NOM-022-5541-1993;_Criterios para evaluar la calidad del aire ambiente,
con respecto al bidxido de amufre (502). Valor normado para la
concentracidon de bidxido de azufre (SO2) en el aire ambiente, como medida
de proteccion a la salud de la poblacion

s NOM-023-8541-1993,_Criterios para evaluar la calidad del aire ambiente,
con respecto al bidxido de nitrégeno (NO2). Valor normado para la
concentracion de bidxido de nitrdgeno (NO2) en el aire ambiente, como
medida de proteccion a la salud de la poblacion

o NOM-025-5541-1993: Criterios para evaluar el valor limite permisible para
la concentracion de material particulado. Valor limite permisible para la
concentracion de particulas suspendidas totales PST, particulas menores de
10 micrémetros PM10 v particulas menores de 2.5 micrometros PM2.5 de la
calidad del aire ambiente. Criterios para evaluar la calidad del aire

VALORACION: Segin la informacién examinada, los problemas actuales de
generacion de particulas en suspension por las caracteristicas del terreno que producen allos niveles
de inmision en la zona noroesie de la Ciudad de México mejorarin notablemente con la construccidn
del nuevo aeropuerto por el cambio que sufriria el uso del suelo y las mejoras en cuanto a
revegetacion que se llevarian en la zona.

No obstante, se debe evaluar el impacto ambiental que sobre la calidad del aire
tendria la explotacién del aeropuerto, considerando la contaminacion de fondo existente en la zona,
las condiciones meteoroldgicas y los limites regulados por las normativas existentes en materia de
calidad del aire o en su defecto por las recomendaciones de la Organizacion Mundial de la Salud, con
¢l fin de determinar el impacto que el uso de esta infraestructura producird sobre la salud ambiental en
el Valle de México v Zona Metropalitana,

Para ello se deberia llevar a cabo estudio de dispersion de contaminantes a la
atmdsfera una vez sean conocidas las caracteristicas definitivas del proyecto y considerando los datos
meteorologicos disponible de la actual red de estaciones climatologicas.

Por todo lo expuesio se puede concluir que con la informacion disponible no es
posible determinar el impacto que sobre la calidad del aire supondra la explotacion del NAICM sobre
el Valle de México v la Zona Metropolitana ¥ con ello determinar si se empeoran las concentraciones
en inmision respecto a los limites de salud ambiental establecidos en las normas de salud ambiental.

Asimismo para poder cumplir con lo establecido en la Ley de Aeropuerios v Ley de
Aviacion Civil se deberd asegurar que la actual red de monitoreo del Valle de México no requiere
modificaciones o ampliaciones para determinar la influencia de esta nueva infraestructura.

RECOMENDACION:

=  Establecer diversas medidas para el control ¥ minimizacién de las emisiones
a la atmosfera que se generen en fase de construccion (Ver Anexo Plan de
Vigilancia Ambiental),

e Para llevar a cabo la modelizacion de emisién de contaminantes a la
atmosfera se deberian utilizar herramientas reconocidas intermacionalmente
como ¢l Modelo EDMS (“Emissions and Dispersion Modeling System™), Se
trata de un desarrollo conjunto de Ja FAA (“Federal Aviation
Administration™) y las Fuerza Aéreas de los Estados Unidos (USAF) v es una
de las pocas herramientas de evaluacion de la calidad del aire concebidas
especificamente para acropuertios.

* Contemplar segin los resultados obtenidos en la modelizacion las medidas
prevenlivas vy comectivas necesarias para mejorar la proteccion de la calidad
del aire, minimizando en especial las emisiones atmosféricas procedentes de
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las acronaves vy los equipos de apoyo en tierra (recomendaciones de la FAA y
otras). Contemplarlas en el Plan de Seguimiento en Fase de Explotacion®’

o

o
o

o
o

o

Reducir el uso de motores de ciertas aeronaves durante la rodadura
después del aterrizaje v antes del despegue.

Optimizar en la medida de lo posible la potencia a utilizar en el despegue.
Implementar restricciones en ¢l uso de reversa.

Sustituir el uso de unidades de potencia auxiliar por suministro en
pasarela.

Sustituir los motores convencionales de equipos de apoyo en tierra (GSE)
y vehiculos, por motores propulsados por gas natural o eléctricos.
Establecer Planes de Movilidad Sostenible.

Realizar cursos de conduccién eficiente para reducir las emisiones v el
consumo de recursos,

Realizar un uso eficiente de los sistemas de acondicionamiento térmico

# Valorar la posibilidad de establecer un control mediante la instalacion de una
red de monitoreo de calidad del aire que complemente la actual red del Valle
de México.

e Para cumplir con el Programa Especial de Cambio Climatico [PECC], se
deberd considerar la implementacion de acciones coordinadas con las
diferentes dependencias de gobierno, lineas aéreas, prestadores de servicios,
autoridades, etc., como:

=]

Definicion de politicas para el ahorro de energia que incluyan el
monitoreo de los consumos de combustibles y energia, asi como las metas
en el corto v mediano plazos y realizar auditorias para evaluar los
avances.

Energias aliemativas y disefio arquitecténico con enfoque bioclimético
para ¢l ahorro de energia.

Inclusion obligatoria de los estudios y proyectos para la reduccion del
consumo de energia en todos los proyvectos.

Considerar alianzas estratégicas con las lineas aéreas y prestadores de
servicios para ¢l desarrollo de proyectos de inversion para el ahorro de
energia y motores eficientes, ya que éstos representan un ahorro
importante en los costos de operacion, asi como en ¢l caso del uso de
biocombustibles.

Posibilidad de implantacion de procedimientos operacionales como:
Descenso continue (CDA), reduccion wvertical v reduccion minima
(RVSM), Salidas rapidas, etc.

$.7.1.3 Calidad de las Aguas Superficioles, Residuales v Subterrdneas

REVISION: Teniendo en cuenta lo indicado en la informacién examinada:
“Diagnéstico Técnico de la Zona de Estudio y Estudio de Evaluacion de Impactos”, “Estudio de
Factibilidad Ambiental”, Dictamen para la Evaluacion del Plan de Manejo de Cuerpos de Agua, asi
como en los estudios de simulacién hidrulica del Ex Vaso de Texcoco realizados por EINSA a
peticién de ASA, si bien se han llevado a cabo en los Gltimos anos labores de recuperacién por parte
de la Comision Nacional del Agua (CONAGUA), actualmente las condiciones hidrologicas e
hidrogeologicas de la zona se encuentran alteradas por diversos motivos; sobreexplotacion de
acuiferos, deforestacion y erosion de suelos, reduccion de la filtracién, vertidos de aguas residuales
sin depurar procedentes de los municipios colindantes, etc, No obstante el ex Lago de Texcoco, es un

' Véase al respecto el Anexo 1 a este informe. donde se incluyen una propuesta de Plan de
Vigilancia Ambiental del provecto.
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ejemplo de humedal artificial que pese a las adversidades, ha logrado restaurarse v mantiene alrededor
de 100,000 vy 150,000 aves cada afio, pertenecientes a mas de 133 especies.

El proyecto de construccion del NAICM tendra una incidencia imporiante sobre la
hidrologia superficial y subterrinea, supondrd la modificacion del trazado y anificializacion de
cauces, la desecacion de lagunas y la modificacion en las aportaciones por cambios en los usos del
suelo v captacion de las escorrentias superficiales del NAICM, siendo necesario por todo ello una
regulacion hidriulica en el ex vaso de Texcoco a fin de poder captar y controlar las aguas pluviales
provenientes de los rios del Oriente del Valle de México v evitar inundaciones en la ciudad v en la
zona donde se pretende construir el Nuevo Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, sin
interferir, ocupar o modificar ¢l funcionamiento actual v futuro previsto del Sistema Principal de
Drenaje de la Zona Metropolitana del Valle de México.

Por ello, la CONAGUA tiene programado diversas obras, como la creacion de nuevas
lagunas en un sistema integral con capacidad de almacenamiento suficiente como para compensar las
lagunas existentes que serdn eliminadas y el venido de las nuevas infracstructuras, la mejora de
sistemas lagunarios, la rehabilitacion de cauces, la construccion de canales y colectores, el
saneamiento de los rios de oriente vy el tratamiento de aguas fecales.

Segiin se indica en la documentacion de referencia, el estudio del 2011 solicitado por
ASA, “Actualizacion del estudio para las obras y acciones hidriulicas-hidrologicas en ¢l drea de
influencia del vaso de Texcoco y del Nuevo Aeropuerto Intemacional de la Ciudad de México desde
el punto de vista hidriulico - hidrologico™, se concluye que si es factible la construccion del Nuevo
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México. ya que “se dispone de sitios con capacidad
suficiente para regular las avenidas generadas en todos los rios del oriente, los excedentes
provenientes de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México v los aportados por el propio
aeropuerto, los cuales suman un volumen total indispensable de 24 millones de m3™ v que se ha
llevado a cabo una simulacion que permite asegurar que no se producirin desbordamientos.
Asimismo, se definen las diferentes obras hidriulicas a realizar para no afectar el funcionamiento del
Sistema Principal de Drenaje de la ZMVM, entre las que se mencionan actuaciones que mejorardn
notablemente la calidad de las aguas como la construccion de colectores sanitarios v construccion de
tres plantas de tratamiento de aguas residuales.

En ¢l informe final del estudio de "Simulacion Hidraulica™ realizado por EMPRESA
DE ESTUDIOS ECONOMICOS Y DE INGENIERIA, 5.A. DE C.V_, cuyo objetivo era la realizacion
de ¢stos estudios complementarios en la disciplina de hidraulica, necesarios para continuar con los
andlisis v determinar con mayor precision las caracteristicas de las obras hidréulicas que s¢ requieren
construir en la zona del Ex Lago de Texcoco v dreas adyacentes, se analizaron hasta 10 alternativas v
s¢ realizd la simulacion de la opcion mas ventajosa (10.2). De acuerdo con los andlisis, cileulos v
consideraciones realizados, se preseniaron las conclusiones y recomendaciones, que no diferian de las
de estudios anteriores v en el que se puso de manifiesto que, para la determinacion y el
dimensionamiento de la infraestructura, era necesario contar con:

Informacion topogrifica de detalle de la zona
Estudio de hundimientos a largo plazo y condiciones geotéenicas en los sitios
donde se prevé construir los bordos v las estructuras de control

* Informacion geotécnica necesaria para disefiar adecuadamente los bordos v
estructuras,

CUMPLIMIENTO LEGAL: Se deberd asegurar ¢l cumplimiento de la normativa
ambiental aplicable en este ambito,

Lev de Aguas Nacionales: Tiene por objeto regular la explotacion, uso o
aprovechamiento de las aguas, su distribucion y control, asi como la  preservacion de su cantidad y
calidad para lograr su desarrollo integral sustentable.

VALORACION: Segin el estudio de simulacién hidriulica del Ex Vaso de Texcoco,
se pucde asepurar que exislen mecanismos que permitirin ¢l correcto mantenimiento del sistema
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principal de drenaje del Valle de México, evitando desbordamientos y protegiendo las futuras
infracstructuras aeroportuarias. Para ello serd necesario modificar algunos cauces, construir lagunas
artificiales, etc., que deberan ser tratados para conseguir una rehabilitacion de los habitats naturales y
la generacion de vida subacudtica aplicando una serie de medidas correctivas. Asimismo se espera una
mejora importante en la calidad de las aguas superficiales al implementarse medidas de tratamiento de
vertido e infraestructuras.

No se dispone de informacion sobre si verdn alterados los flujos de aguas
subterrineas.

RECOMENDACION:

Establecer diversas medidas para ¢l control ¥ minimizacion de las afecciones a
las aguas que se generen en fase de construccion (Ver Anexo Plan de Vigilancia Ambiental).

Asegurar que el proyecto no afectari a los procesos de recarga de acuiferos y
alteracion de los flujos de aguas subterrineas. Para llevar a cabo un control de este impacto, asi como
para controlar que no producen episodios de contaminacion, se recomienda la instalacion de una red
permanente de piezémetros en la zona, asi como establecer un programa de control de calidad de las
aguas superficiales y subterrineas mediante muestreos en dichos piezometros y cauces superficiales.
La red de piezometros deberia localizarse en zonas de posible origen de verlidos (zonas de
almacenamiento de hidrocarburos, plataformas, pistas, etc.), asi como en aquella zonas donde se
guiera medir el nivel freatico. Contemplar dichas medidas en el Plan de Seguimiento en Fase de
Explotacién (ver Anexo Plan de Vigilancia Ambiental).

Contemplar medidas para el tratamiento de los efluentes generados por las
infraestructuras aeroportuarias de cardcter pluvial que puedan  arrastrar contaminantes a los cauces.
Entre las medidas para el tratamiento de aguas pluviales como separadores de hidrocarburos v
desarenadores.

4.7. 1.4 Proteccion de las Comumnidades Faunisticas

REVISION: Teniendo en cuenta lo indicado en la informacién examinada:
“Diagndstico Técnico de la Zona de Estudio y Estudio de Evaluacion de Impactos™, “Estudio de
Factibilidad Ambiental™ v Dictamen "Evaluacién de los estudios de aves en la zona v propuesta de
plan de manejo™, se observa que los ecosistemas nativos de las riberas lacustres texcocanas han sido
modificados gravemente por la accion de la presencia humana, disminuyendo notablemente la
presencia de fauna en cuanto a nimero y variedad y sélo a partir de la puesta en marcha del Proyecto
Lago de Texcoco ha sido posible restaurar en parte los ecosistemas nativos,

Se debe senalar que en la zona del Lago de Texcoco no existe ninguna especie
amenazada segin criterios internacionales. Tampoco se encuentran especies endémicas en México.

En cuanto a invertebrados v peces, los estudios, basados en datos del CONAGUA, el
inico que se encuentra dentro de las especies en peligro es la especie nativa  Mexclapique
(Girardinichthys viviparus), que se cataloga como especie de distribucion endémica, categoria P (en
peligro de extincion), segin la NOM-059- SEMARNAT2010. asi como “Critically Endangered™
segin la “IUCN Red List of Threatened Species 20127, pero que no se encuentra dentro de las
especies protegidas por los Apéndices de CITES (Convencion sobre ¢l Comercio Internacional de
Especies Amenazadas de Fauna y Flora Silvestres). Este pez se encuentra presente en el lago
Recreativo v en la laguna de Nabor Carrillo; esta ultima sera rehabilitada y sufrird modificaciones en
cuanto a su estructura de control, pero tomando las correctas medidas preventivas no interferird con
e5las especies.

En cuanto a repliles y anfibios se identifica un anfibio catalogado como especic en
riesgo de extincion (segin la “IUCN Red List of Threatened Species 2012" y catalogadas como las
especies protegidas por los Apéndices de CITES), el ajolote y otras especies sometidas a proteccion
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especial segan el SEMARNAT 2010, o amenazadas, como la vibora de cascabel, el cincuale o la rana
leopardo.

Respecto a los mamiferos, solo se han identificado especies de tamadio pequeiio y
mediano que habitan principalmente en pastizales, como el conejo, licbre, roedores, comadrejas,
ardillas, tejones, etc., ninguno de ellos clasificado como especies protegidas. Actualmente, los
humedales que se conservan en el ex Lago de Texcoco, representan un sitio de refugio, reproduccion
y alimentacion para especies como la musarafia (Criptotis parva) v los inveriebrados conslituyen una
fuente de alimento para varias especies de aves, reptiles y mamiferos.

Las aves, es la comunidad faunistica mas destacada sin duda, siendo la zona refugio
de fauna migratonia. Desde que ASA prospectd el proyecto NAICM, se han realizado conteos de aves
en la zona de manera periodica, entre los afos 1996 al 2011; se han identificado las aves entre las que
s¢ encuentran ocho catalogadas como especies amenazadas segin la NOM-ECOL-059, v segin los
estudios recogidos en la informacion referenciada,: fvobrichus exilis, Accipiter striatus, Circus
cyvaneus, Parabuteo wnicinctus, Falco columbarius, Falco mexicanus, Falco peregrinus v Asio
flammeolus. En publicaciones mas recientes (aiio 2000, Ceballos v Marguez-Valdelamar), sin
embargo. solo se consideran dos en peligro de extincion v son migratorias: el Falco Mexicanus y

Falco Peregrinus.

Segin lo expuesto y recogido en los diversos documentos revisados, el ex lago es un
lugar de gran riqueza omitoldgica, con especies residentes y migratorias v cuenta con dos
denominaciones: una nacional como AICA (drea de importancia para la conservacion de las aves) ¥
una internacional como Sitio de Importancia Regional dentro de la Red Hemisférica de Reservas de
Aves playeras (Western Hemisphere Shorebird Reserve Network).

El proyecto de construccion del NAICM afectara a la fauna autoctona, al modificarse
o desplazarse pastizales, cuerpos de aguas, ete. pero con la implantacion de adecuadas medidas
preventivas, correctivas vy compensatorias se podrd, aunque sea lentamente, recuperar estos hibitats
haciéndolos compatibles con las operaciones acreas.

CUMPLIMIENTO LEGAL: Se deberd asegurar que las medidas preventivas y
correclivas para mitigar el impacto a la fauna se llevan a cabo considerando la normativa ambiental
aplicable en este ambito.

v NOM-059-SERMANAT 2010: Proteccion ambiental-Especies nativas de
Meéxico de flora y fauna. Categorias de riesgo y especificaciones para su
inclusion, exclusién o cambio-Lista de especies en riesgo; en dicha norma se
determinan las especies de flora v fauna silvesires terrestres y acudticas en
peligro de extincion, amenazadas v las sujetas a proteccion especial

v Ley General del Equilibrio Ecologico y la Proteccion al Ambiente
fLGEEPA): se refiere a la preservacion y restauracion del equilibrio
ecologico, asi como a la proteccion al ambiente, en el territorio nacional v las
zonas sobre las que la nacidon ejerce su soberania vy jurisdiccion. Sus
disposiciones son de orden publico e interés social y tienen por objeto
propiciar ¢l desarrollo sustentable

Ley General de Vida Silvesire: El proposito de esta Ley es la conservacion de la a
fauna y la flora silvestre, mediante la proteccion y el aprovechamiento sustentable, de modo que se
mantenga v promueva su diversidad e inlegracion

¥ NOM-U59-SERMANAT 2010: Proteccion ambiental-Especies nativas de
México de flora v fauna. Categorias de riesgo y especificaciones para su
inclusion, exclusion o cambio-Lista de especies en riesgo; en dicha norma se
determinan las especies de flora v fauna silvestres terrestres v acudlicas en
peligro de extincidn, amenazadas v las sujetas a proteccion especial

v  Ley General del Eguilibrio Ecoligico v la Proteccion al Ambiente
(LGEEPA): se refiere a la preservacion y restauracion del equilibrio
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ecoldgico, asi como a la proleccion al ambiente, en el termitono nacional y las
zonas sobre las que la nacién ejerce su soberania y junsdiccion. Sus
disposiciones son de orden puiblico e interés social y tienen por objeto
propiciar ¢l desamrollo susientable

¥ Lev General de Vida Silvestre: El proposito de esta Ley es la conservacion de
la a fauna v la flora silvestre, mediante la proteccion vy el aprovechamienio
sustentable, de modo que s¢ mantenga vy promueva su diversidad e
integracion

VALORACION:

El proyecto de construccion del NAICM tendra una incidencia destacable de afeccion
a la fauna y en especial a la avifauna, donde se identifican varias especies amenazadas segun la
normativa mexicana, pero dicha afeccion debida a la ocupacion de pastizales vy ciertos cuerpos de
agua serd recuperable con la implantacion de diversas medidas preventivas v correctivas, asi como
compensatorias, como la construccién de nuevas lagunas o mejora de otras existentes, desplazando la
diversidad faunistica a nuevas dreas.

Los nuevos emplazamientos y acondicionamiento de cuerpos de agua deberin buscar
compatibilizar la existencia de humedales con capacidad para la acogida de las especies presenies, con
la actividad aeroportuaria, evitando desplazamientos que puedan interferir con la seguridad aérea.

RECOMENDACION:

Se recomienda llevar a cabo un plan de rescate de fauna que exigird como fase previa
al desbroce v despeje del terreno, una completa inspeccion de la zona de obras por parte de un equipo
experto en fauna con objeto de desplazar ¢l mayor nimero de animales que pudiesen verse alectados
de forma directa o indirecta por las obras. Asimismo se recomienda proceder al rescate de peces,
anfibios y reptiles de las zonas lagunares que serdn abandonadas. Todos los individuos rescatados
deberdn serdn reiniroducidos en los lugares que se determine para crear la querencia necesaria como
zona de alimentacion. Es importante que los traslados se realicen en el menor tiempo posible.

De igual forma es importante que los cafaverales sean trasladados hasta las nuevas
lagunas o ampliacion de existenies.

Con el fin de favorecer la nidificacion de especies, en las nuevas lagunas s¢ podrd,
ademis de favorecer la revegetacion de ribera, instalar estructuras refugio.

El abandono de las lagunas debe realizarse coordinadamenie con la adecuacion de las
nuevas lagunas (o ampliacion de las mismas). El desecado se podria realizar en dos etapas, con un
periodo de cria intercalado, de modo que su capacidad acogida no se anule bruscamente.

Asimismo se debe llevar a cabo una rehabilitacion de la vegetacion de ribera con
especies autdctonas.

4.7.1.5 Proteccion de la Vegetacion v de los Habitals Naturales

REVISION: Los documentos revisados que contienen informacion referente a este
aspecto ambiental son: “Evaluacion Ambiental para la atencién a la demanda de los servicios
acroportuarios en el centro del pais: Estudio de Factibilidad Ambiental del proyecto Nuevo
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México (primera entrega 2012), v Diagnostico Técnico de
la Zona de Estudio vy Estudio de la Evaluacion de Impactos (segunda entrega 2012) del Centro
Interdisciplinario de Investigaciones y Esiudios sobre Medio Ambiente y Desamrollo.

En los diferentes estudios del terreno en la Zona Federal del ex Lago de Texcoco, sc
han observado varios tipos de vegetacion, entre los que destacan: haléfita, vegetacion acudtica y
subacuitica. Entre ellas, podemos encontrar distintos drboles como Quercus (encinas, robles),
Eucalyptos (Eucaliptos), Prunus (ciruelos, cerezos), Pyrus communis (perales), diversos tipos de Salix
(sauces), Populus (dlamos, chopos), arizdnicas, arbustos y maleza acudtica (jacinto de agua)
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La vegetacion haldfita es la mayvor distribucion tiene en la Zona Federal del ex Lago
de Texcoco, es una comunidad sumamente agresiva y de acuerdo a Rzedowski (1978), es la pnmera
colonizadora de los terrenos emergidos por la desecacion del ex Lago de Texcoco.

En la vegetacion acudtica, se integran las comunidades vegetales cuya composicion
floristica esta representada por especies ligadas al medio acuitico, o bien a suelos saturados
permanentemente con agua. En general se encuentran dispersas, con una distribucion limitada, siendo
los tulares las agrupaciones mas conspicuas, mientras el junco de agua Scirpus lacustris v Typha
angustiflora, son las especies acudticas dominantes. (CONAGUA, 2005)

En la zona de estudio se registrd que la vegetacion terrestre dominante y abundante
son los pastos o zacates salados (Distichlis spicata). El pasto salado es una especie naliva que se
desarrolla en la zona en forma natural, v es un pasio perenne.

Cabe mencionar que ninguna de las especies de plantas presentes en esta zona figura
dentro de los listados de especies en riesgo de la Norma Oficial Mexicana NOM-059-SEMARNAT-
2010, de CITES (Convention on Intemational Trade in Endangered Species of Wild Fauna and Flora -
Convencion sobre el Comercio Intemacional de Especies Amenazadas de Fauna y Flora Silvestres) ni
de UICN (Union Internacional para la Conservacion de la Naturaleza).

Metodologia: En los documentos revisados, para la realizacion de las mediciones
bidticas se ha considerado el método de Biometria, que s un protocolo que detalla los procedimientos
de muestreos cuantitativos, a fin de determinar las caracteristicas de la cobertura terrestre. Este
método forma parte del Programa Globe (Global Learning and Observations to Benefit the
Enviroment- Aprendizaje Global v Observaciones en Beneficio del Medio Ambiente), que fue
generado por la Administracion Nacional Ocednica v Atmosférica (NOAA), en los Estados Unidos,
para la Agencia de Proteccion Ambiental de los Estados Unidos (EPA).

El proposito de cuantificar y registrar la cobertura terrestre mediante muestreo es
determinar, en promedio, las caracteristicas ¢specificas de la cobertura terrestre del Sitio de Muestreo.
De acuerdo a las caracteristicas de la zona en cuanto a vegetacion v tipo de suelo, se establecieron 16
sitios con una distancia entre cada sitio de 1.5 km, asi mismo con la ayuda de los sistemas de
informacion geografica, se obtuvieron las coordenadas de referencia en UTM para cada sitio, reflejada
en un mapa de la zona.
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Figura N° 22. Zona de muestreo cobertura terrestre
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Figura N 23. Porcentaje de cobertura del suelo
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Para medir la altura y circunferencia de los drboles de la zona de estudio, se utiliza un
método indirecto. Con la ayuda de un clindmetro, a partir de la  determinacion dngulos, se infieren las
alturas de los drboles de manera indirecta. El clindmetro es un instrumento que cuenta con un arco de
graduacion de 0 a 90 grados. La formula utilizada es la siguiente:

Altura del drbol = (Tg angulo clindmetro ) * (distancia entre observador v arbol) +
(altura del observador)

La circunferencia de los drboles se midié utilizando una cinta métrica flexible, a una
altura de 1.35 metros sobre ¢l nivel del piso, a esto se le llama la medicion de  circunferencia a
altura de pecho (CBH).

Dentro de las medidas que proponen para minimizar el impacto en la flora, debido a
la eliminacion de organismos arboreos, arbustivos y herbiceos dentro de la zona del Nuevo
Aeropuerto, definen dos programas a aplicar: Programa de Reforestacién y Programa de Rescate de
Flora:

e Programa de Rescate de Flora: deberd instrumentarse previamente a las actividades de
despalme desmonte y/o remocion, donde se identificaran las especies arboreas que
deberin preferentemente conservarse in situ o bien, integradas al disefio de dreas verdes
de acuerdo al proyecto; asi como los cjemplares susceptibles de trasplantarse para
utilizarse posieriormente en acciones de reforestacion.

* Programa de Reforestacion con especies nativas: Se deberd emplear especies endémicas
(lefiosas v herbaceas, segin se requicra); en ningin caso se llevard a cabo la introduccion
de especies exdticas. Cuando se requiera favorecer el establecimiento de las plantaciones,
mejorando la calidad del sustrato, se deberd disponer los materiales orginicos producto
del despalme o de los residuos solidos orgnicos para la produccidn de composta; esta
alternativa serd soportada con el proyecio y programa correspondiente, incluyendo
infraestructura, personal, equipo y recursos necesarios.

Asimismo establece otras medidas mitigadoras:

# No se permitird ¢l uso de herbicidas u otros productos quimicos durante las actividades de
desmonte y que se prohibira la quema de material vegetal producto del desmonte.

¢ El material producto de las excavaciones y despalme que no se utiliza en los rellenos y en
general todos los residuos no factibles de ser reutilizados, se deben enviar fuera del area
de la obra para ser destinados a los sitios que designen las autoridades competentes.

CUMPLIMIENTO LEGAL:

Ley de Desarvollo Forestal Sustentable: Tiene por objeto regular v fomentar la
conservacion, proteccion, restauracion, produccidn, ordenacion, el cultivo, manejo y aprovechamiento
de los ecosistemas forestales del pais v sus recursos. Distribuir las competencias que en materia
forestal comespondan a la Federacion, estados ¥ municipios con el fin de propiciar el desarrollo
forestal sustentable.

Ley General de Equilibrioe Ecologice v Proteccion al Ambienre: se refiere a la
preservacion y restauracion del equilibrio ecoldgico, asi como a la proteccion al ambiente, en el
territorio nacional y las zonas sobre las que la nacion ejerce su soberania v jurisdiccion. Sus
disposiciones son de orden pablico e interés social y tienen por objeto propiciar ¢l desarrollo
sustentable.

VALORACION: El impacto producido sobre la vegetacion y los hibitats naturales es
asumible siempre y cuando se tomen las medidas necesarias para mitigarlo, implantando. como
minimo, las aqui propucsias, Se debera poner especial cuidado durante la fase de construccion en la
aplicacion de otras medidas preventivas como;
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» En los proyectos de construccion de las distintas actuaciones que comprende el
proyecto, se delimitaran las superficies que seran ocupadas o alteradas por cada
una de las obras, al objeto de determinar el alcance de las medidas preventivas,
correctoras y compensatorias a adoptar,

e Se vallard durante el replanteo la zona de ocupacion estricta de cada actuacion y
de los caminos de obra, con el fin de restringir la circulacion de los operarios y de
la maquinaria de obra.

RECOMENDACION: Se recomienda la continuacion de proyectos vy acciones para la
vegetacion en la zona, a través de procesos de sucesiones vegetales a largo plazo, que garanticen un
incrementa suficiente de la capa orgdnica en el suelo como para albergar vegetacion arborea,

s En ningin caso se llevard a cabo la introduccion de especies exdticas.

Se disefiarin las medidas de restauracion de la vegetacion, con el criterio de
implantacion de las mismas especies que caracterizan los hdbitats de interés
comunitario que alli se desarrollan en la actualidad.

e En la medida de lo posible, no se deberian fomentar los cultivos agricolas en el
entorno del campo de aviacion, puesto que dichos cultivos v las actividades con
ellos relacionadas (arado, segado) proporcionarian alimentos a las aves y otros
animales silvestres que representen un peligro.

o  En los distintos proyectos de construccion se incluird, como parte del mismo y en
coordinacién con el resto de la obras, un proyecto de recuperacion ambiental ¢
integracion paisajistica, que identifique las zonas objeto de tratamiento especial,
entre las que se considerarin, al menos, las siguientes: vertederos, zonas de
préstamos, parque de magquinaria, zona de  instalaciones auxiliares, viarios de
acceso a las obras, desmontes, terraplenes, y zonas de accesos. Se describirdn las
labores previas para la preparacién de los terrenos antes de la revegetacion. Las
siembras y plantaciones dentro del recinto aeroportuario se realizarin con
especies vegetales gue no resulte atractivas para las aves v las actuaciones en las
dreas cxternas se orientardn a reproducir las caracteristicas particulares de la
Z0na.

s Se definira el seguimiento de la eficacia de las medidas sobre recreacion de
habitats, adaptacion de las especies reintroducidas, y progreso de los humedales
de compensacion,

1.7.1.6 Impacto Acustico

REVISION: En este apartado nos vamos a encontrar con dos etapas claramente
diferenciadas en cuanto a la generacion de ruido: Durante las obras de construccion y durante la
operacion del nuevo aeropuerto.

Tal como se deseribe en el documento " Evaluacion Ambiental para la atencion a la
demanda de los servicios aeroportuarios en el centro del pais: Diagnostico Téenico de la Zona de
Estudio v Estudio de la Evaluacién de Impactos (segunda entrega 2012) del Centro Interdisciplinario
de Investigaciones y Estudios sobre Medio Ambiente v Desarrollo”, durante las obras de construccion
v debido a que algunas de las actividades que se realizan en la construccion de las obras que se
contratan generan altos niveles de ruido, se deben tomar medidas necesarias a fin de que el personal
no sufra dafios en su salud, debiendo cumplir con la legislacion y observaciones o medidas que las
autoridades competentes en la material establezean sobre algin caso en particular.

Se controlardn las emisiones de ruido de vehiculos, maquinaria y equipo a fin de no
sobrepasar los niveles autorizados en el Reglamento para la Proteccion del Ambiente contra la
Contaminacién originada por la Emision de Ruido y en la Norma Oficial Mexicana NOM-080-
SEMARNAT-1994, que establece los limites miximos permisibles de emision de ruido proveniente
del escape de los vehiculos automotores, motocicletas v triciclos motorizados en circulacion y su
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método de medicidn. Para ello debe equipar v mantener sus unidades en condiciones adecuadas para
cumplir con lo establecido en los citados ordenamientos.

Ademas, para reducir el incremento en los niveles de ruido ocasionado por el empleo
de maquinaria pesada, se solicitard a los contratistas de la obra, que indiquen a los conductores de sus
camiones la obligatoriedad para que cierren sus escapes de las unidades, cuando se encuentren
circulando cerca de las poblaciones aledafias o centros comerciales.

En cualquier caso, no parece que existan poblaciones cercanas a Texcoco para las que
resultase molesto el ruido durante las obras. En cuanto a la afeccion a fauna durante las obras, el ruido
obviamente molestarda a aves y otros animales, pero la implementacién de un plan de manejo
adecuado, con reubicacidn de algunas especies, deberia de minimizar este impacto.

Los limites maximos permisibles del nivel sonoro en ponderacién “A™ que se permite
a las fuentes fijas por el citado reglamento, son los establecidos en la siguiente tabla:

Horario: Limites miximos permitidos:

De 06:00h a 22:00h 68 dB(A)

De 22:00h a 06:00h 65dB(A)

Tabla N°21. Limites miximos permisibles emision de ruido

En cuanto al ruido generado en la operacion del aeropuerto y el impacto acastico en
el entorno aeroportuario, se han revisado los siguientes documentos elaborados por MITRE, quien ha
realizado el estudio de ruido  para el NAICM:

s Doc. 47 "Noise Impact Analysis at Texcoco- Task 7"; Doc 52 " An overview
of MITRE s Texcoco Runway Configuration Analysis”
s Doc. 33 "TL F500 M12-0077 {2012).

En el documento "Noise Impact Analysis”, se hace referencia a los niveles maximos
de ruido aceptables para varias categorias de uso del suelo (ver Fig. 2.3.5.1 de dicho informe), segun
la Parte 150 "Airport Noise Compatibility Planning” del Titulo 14 del Codigo Federal de
Regulaciones de los Estados Unidos que establece 65 dB(A) como nivel aceptable de exposicion al
ruido para zonas residenciales, y que los niveles por encima de 65 dB(A) son inaceptables.
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Las Land Use
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Figura N* 24, Categorias uso de suelo: Niveles mdximos de ruido (FAA)

+ Aungue las leyes mexicanas si que regulan los niveles miximos de ruido por tipo de
acronave, mo especifican, sin embargo, que medicion debe de utilizarse en el andlisis del ruido del
acropuerto en lo referente a los propdsitos de usos del suelo; entendemos que es por esto por lo que
MITRE utilizd la méirica DNL (Day/night Average Sound Level) para ¢l cilculo de las huellas
acusticas y s¢ generaron 4 niveles (60, 65, 70, y 75dB) para los distintos ¢seenarios operacionales
considerados.

En cuanto a la metodologia utilizada, se ha basado en el INM (Integrated Noise
Model), que estd reconocido internacionalmente para el cilculo de las  huellas sonoras., vy aplicaron
una penalizacion para la molestia del ruido noctumo, aplicando un factor multiplicativo de diez (10);
a csle tipo de medicion se le conoce como Ldn.

Los datos que se necesitan introducir en el modelo incluyen:

» Caracteristicas fisicas del aeropuerto, coordenadas de las pistas, elevacion y
umbrales desplazados, temperatura y presion

¢ Procedimientos operacionales de salidas/llegadas, rutas y trayectorias

* Datos operacionales de las aeronaves, tales como tipo de motor, pista
utilizada, tiempo, nimero de operaciones, etc.

MITRE ha realizado un analisis de ruido para los siguientes escenarios:

* [Escenario I: Configuracion de tres pistas paralelas, en configuracion norne
y sur, con la hipotesis de 1530 operaciones. nivel de referencia que  puede
alcanzarse en el afio 2022,

¢ [Escenario 2  La misma configuraciéon que la anterior pero con un numero
de operaciones asociado a la demanda de saturacion proyectada para 3 pistas
paralelas .

o Escenario 3:  Una configuracion de seis pistas paralelas en configuracion
norle v sur, con un nimero de operaciones asociadas a la demanda de
saturacion de esta configuracion.

El nimero de operaciones se ha obtenido partiendo de los datos proporcionados por
SENEAM para un dia de maxima ocupacion, que fue utilizado como linea base y se modificd en dos
sentidos para establecer el estudio:
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e Ajustando las operaciones para alcanzar los niveles objetivo de demanda (los
niveles de demanda fueron estimados como parte del andlisis de saturacion de
demanda de MITRE- Task 6)

e Sustituyendo los tipos de acronave pertenccientes al capitulo 2 y antigua
generacion del capitulo 3 (segin la clasificacion del Anexo 16 de OACI), por
aviones mas modemos v silenciosos,

En cuanto a las trayectorias, las aproximaciones se consideraron rectas alincadas con
los ejes de pista (utilizacion del [LS), v los despegues. para la pista central en linea recta v para las
otras dos, con un dngulo de divergencia de 15° entre las dos pistas y una divergencia de 45° entre las
diferentes rutas de salida por una misma pista,

Se desconoce qué porcentaje de uso en configuracion norte y sur se ha utilizado para
la realizacion de esta modelizacion.

Con estas hipotesis, se calculd la huella aciostica para los tres escenarios
contemplados:

En el escenario 1, se puede observar que varias zonas residenciales estan situadas
dentro del contorno de 60dB(A) en ambos sentidos de pista; en configuracion norte, algunas dreas
residenciales localizadas al norte del aeropuerto, se encuentran dentro de la isdfona de 65 dB(A), es
decir, que se encuentran sometidos a niveles de ruido inferiores a este valor,

ARk i : 3 o el b
I 7 15 4 0 o i e

Figura N" 25. Huella acistica: Escenarie 1: Conf. norte y sur

En el escenario 2, tal como cabia esperar al incrementarse el volumen de trifico en
comparacion con el escenario 1, hay mas dreas residenciales que se encuentran dentro del contorno de
0 dB(A) para ambas configuraciones de pistas (norte y sur); también las dreas incluidas dentro de la
isofona de 65 dB(A) sc¢ incrementan al extenderse este contorno como consecuencia de las
operaciones de despegue hacia el norte. También se incrementan las afecciones por las operaciones de
llegada en direccidn sur,
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En el escenario 3 ocurre como en el escenario 2 pero con mayor drea
afectada tanto por las operaciones de salida en direccion norte como las de llegada en
direccion sur.

Figura N" 27. Huella acistica: Escenario 3: Conf. norte y sur

La conclusion de este estudio es que el impacto acistico no es un grave problema en
el escenario 1, cuando empiece a operar ¢l nuevo acropuerto, pero con el incremento en el volumen de
operaciones, se incrementaran también las dreas que queden expuestas al nivel de ruido de 65 dB(A),
por lo que habra que realizar una planificacion del uso del suelo y establecer programas de mitigacion
del ruido para reducir los impactos y minimizar futuros problemas por ruido.

En cuanto a las medidas de mitigacion, en el documento “Evaluacion Ambiental para
la Atencién a la Demanda de los Servicios Acroportuarios en el centro del Pais: Factibilidad
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Ambiental del proyecto Nuevo Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México™, se establecen las
siguientes:

s Restriccion de aeronaves NNC (No Certificadas por Ruido).

s Racionalizacion de las pruebas de motores.

e Tarifa diferenciada para las operaciones de aterrizaje v despegue segin la
etapa de ruido,

e Uso de procedimientos operacionales NAP (Procedimientos de Abatimiento

de Ruido), STAR (Ruta Estindar de Llegada al terminal), SID (Salida

Estandar por Instrumentos).

Colocacion de barreras / tratamiento acistico.

Aumento de la distancia (redistribucion de dreas),

Proteccion individual contra el ruido.

Programa de conservacion de la audicion para trabajadores v funcionarios

aeroporiuarios
CUMPLIMIENTO LEGAL:
Lev General de Eguilibrio Ecofogico v Proteccion al Medio Ambiente: establece, en

materia de ruido, que quedan prohibidas las emisiones de ruido que rebasen los limites permisibles
establecidos en las Mormas Oficiales Mexicanas.

* & 8 @

Ley de Aviacién Civil: que establece que las aeronaves que sobrevuelen, aterricen o
despeguen en territorio nacional, deberin observar las disposiciones o criterios que correspondan en
materia de proteccion al medioambiente y fija los plazos para su aplicacidn.

NOM-036-SCT3-2000: establece los limites de emision de ruido producidos por las
acronaves, su método de medicion asi como los requerimientos para dar cumplimiento a  dichos
limites.

NOM-080-SEMARNAT-1994, que establece los limites méximos permisibles de
emision de ruido proveniente del escape de los vehiculos  automotores, motocicletas y  triciclos
motorizados en circulacion y su método de medicién.

Anexo 16 OACH Proteccion al Medio Ambiente, Volumen |, Ruido de las aeronaves™

OACI] Doc 9911, “Recommended Method for Computing Noise Contours Around
Airports” {1” edicion 2008).

VALORACION: La metodologia utilizada para el calculo de las huellas sonoras es
adecuada v correcta y segln las conclusiones se puede observar que el impacto acistico en la zona de
estudio no va a representar un grave problema al inicio de la operacion del aeropuerto, ya que las
posibles dreas residenciales se encuentran dentro de la isofona de 60 dB(A), es decir, sometidos a
niveles iguales o inferiores a 60 dB(A); no obstante, si que puede acarrear problemas a futuro con el
incremento en el volumen de operaciones, tanto en la zona norte como en la sur del aeropuerto, por lo
que, dado que este estudio es tedrico, se deberia realizar una nueva modelizacion en la primera etapa
de operacién del acropuerto a fin de ajustar las hipotesis manejadas a la realidad. Asimismo, y dado
que no existe actualmente legislacion local sobre el impacto acistico referide al uso del suelo, se
debera estudiar la posibilidad de implementar esta normativa al planteamiento juridico de las Normas
Oficiales Mexicanas.

Del mismo modo, se deberdn implantar todas las medidas de reduccion de ruido
propuestas vy todas aquellas que recomiende OACL

RECOMENDACION: En el Anexo 16 de OACI, hace referencia a las medidas de
reduccion del ruido. Las partes mis relevantes de este anexo en este sentido son la Parte 1V, en la que
se hace una Evaluacion del Ruido en los Aeropuertos, y la Parte V, en la que se presenta un Enfoque
para la Gestidn del Ruido en aeropuertos,
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La Parie IV: Establece las siguientes recomendaciones:

Recomendacion: Cuando se deseen comparar a nivel internacional las evaluaciones
del ruido en las cercanias de los aeropuertos, deberia emplearse la metodologia descrita en el Método
recomendado para calcular las curvas de nivel de ruido en la vecindad de los aeropuertos.

Recomendacion: Los Estados contratantes que todavia no hubieran adoptado métodos
nacionales de evaluacion del ruido, o que estuvieran en ¢l proceso de modificar su metodologia,
deberian recurrir a la descrita en el Método recomendado para calcular las curvas de nivel de ruido en
la vecindad de los aeropuertos (Doc, 9911),

La Parte V: El enfoque equilibrado consiste en determinar el problema del ruido en
un aeropuerto ¥ luego analizar las diversas medidas disponibles para reducirlo, considerando cuatro
elementos principales, es decir, reduccion en la fuente (véase la Parte 11 del Anexo), planificacion y
gestion de la utilizacion de los terrenos, procedimientos operacionales de atenuacion del ruido vy
restricciones a las operaciones, con miras a resolver el problema del ruido de la forma més econdmica
(Doc. 9829)

Los procedimienios operacionales de acronaves para la atenuacion del ruido  no se
introducirin a menos que la autoridad reguladora, basiandose en estudios y consultas  pertinentes
determine que exisia un problema de ruido,

Recomendacion: Los procedimienios  operacionales de aeronaves para la atenuacion
del ruido deberian elaborarse en consulia con los explotadores que vtilizan el aerodromo interesado.

Recomendacion: Al elaborar procedimientos operacionales de acronaves para la
atenuacion del ruido deberian tenerse en cuenta los siguientes factores:

a. La naturaleza y el alcance del problema del ruido. incluyendo emplazamiento
de las areas sensibles al ruido, v Horas criticas

b. Las clases de trinsito alectadas, incluyendo la masa de las acronaves, la
elevacion del aerddromo, consideraciones sobre la temperatura;

c. Los tipos de procedimientos que probablemente serdn mis eficaces;

d. Frangueamienio de obstdculos [PANS-OPS (Doc 8168), Volimenes 1 v 11]

e. Laactuacion humana en la aplicacién de los procedimientos operacionales

Recomendacion: Si bien en la mayoria de los paises la planificacion y la gestion de la
utilizacion del terreno son responsabilidad de las autonidades nacionales o locales en materia de
planificacidn ¥ no de las autoridades acronduticas, la OACI ha elaborado textos de orientacion que
deberian utilizarse para asistir a las autoridades de planificacion en la adopeion de medidas apropiadas
para garantizar una gestion compatible de la utilizacidn del terreno en las proximidades del aeropuerio
para beneficio tanto del aeropuerto como de las comunidades adyacentes.

En los provectos que desarrollen cada una de las actuaciones que engloba la
construccion de esta nueva infraestructura, se definirin las medidas preventivas y comrectoras a
adoptar en relacion con el incremento de los niveles sonoros que se producen a con secuencia de las
distintas actividades de obra.

Se estudiarin las posibles restricciones horarias para los diferentes tipos de aeronaves
y rulas aéreas de entrada vy salida utilizadas, al objeto de minimizar el impacto acistico. Asi mismo, se
estudiardn y propondrin rutas de aproximacion y despegue basadas en las téenicas de navegacion
aérea disponibles que permitan compaginar la actividad aeroportuaria con la minimizacion del
impacto acistico sobre las poblaciones/urbanizaciones situadas en el entorno del aeropuerto.

Igualmente, seria recomendable ¢l disefio de una red de medidores de ruido en las
poblaciones circundantes, a fin de conocer de una manera real v en continuo la exposicion al ruido del
eniomo acroportuano.
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Por otra parte, es importante hacer hincapié en el establecimiento de medidas de
control de restriccidon del uso del suelo en ¢l entomo acroportuario para evitar la expansion de la
mancha urbana y su tendencia a invadir suelos destinados a usos no residenciales.

§.7.1.7 Gestion de Residuos

REVISION: Segiin se desprende de la informacién proporcionada en el documento
"Evaluacion Ambiental para la atencidn a la demanda de los servicios aeroportuarios en el centro del
pais: Diagndstico Técnico de la Zona de Estudio y Estudio de la Evaluacion de Impactos (segunda
entrega 2012) del Centro Interdisciplinario de Investigaciones y Estudios sobre Medio Ambiente y
Desarrollo”, la escasa infraestructura para la gestion integral de los residuos sélidos urbanos (RSU) en
la zona en estudio pone de manifiesto un futuro colapso que podria desembocar en afectaciones
graves a los mantos acuiferos o cuerpos de agua superficiales por contaminacion de lixiviados. La
contaminacion atmosférica causada por los incendios en basureros también serd un elemento que se
veria disminuido con una gestion adecunada de los residuos.

Por otra parte, también es importante sefialar que ningin municipio en la zona de
estudio cuenta con su programa municipal de gestion integral de residuos y el plan estatal se publico
recientemente por lo que su implementacion esti en fases incipientes. Aunado a la problematica de los

RSU, es necesario que se realicen estudios a profundidad sobre el manejo de los residuos de
mancjo especial, como son los industriales (no peligrosos), y de la construccion entre otros, lo anterior
debido a en la zona oriente del poligono que corresponde a Ecatepec, existe una de las actividades

manufactureras mas importanies del pais y la region no cuenia con sistemas para el
tratamiento y disposicion de este tipo de residuos.

Actualmente la mayor parte de los RSU de la zona oriente del Valle se¢ deposita en el
Bordo Poniente (BP), que se encuentra dentro de la zona federal del Lago de Texcoco. A pesar de que
diversos estudios muestran que BP se encuentra al tope maximo de su capacidad v que se encuentra
proximo a su saturacion, no se cuentan con proyectos sustitutivos para disponer de dichos residuos.

Dentro de este estudio del CIIEMAD, se realizaron visitas de campo a puntos
aledafos al poligono en estudio, en las que se corrobord la existencia de sitios de disposicion final,
todos ellos operando bajo condiciones imegulares,

Figura N* 28. Lecalizacién rellenos sanitarios

Por lo anterior, en este estudio del CHHEMAD se propone el impulso de programas de
gestidn integral de los residuos sélidos en los municipios aledafios v la inversion en infraesiructura en
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la materia, algo que en cualquier caso se debe de hacer, independientemente de la implementacion del
proyecto de aeropuerto en el sitio de Texcoco,

En lo referente a las posibles medidas de mitigacion, en el referido estudio se
especifican las siguientes:

Para los Residuos Solidos Domésticos (RSUs):

1. Para evitar la contaminacion del suelo por residuos sélidos domésticos, como

basura generada por los trabajadores, se establecera la siguiente medida de
mitigacién: recoleccion y depdsito de basura domestica en tambos de 200
litros con tapa, sefializados para tal fin, y posteriormente serdn transportados
al relleno sanitario mas cercano o donde indique la autoridad competente,
quedando prohibido disponerla en sitios no autorizados.

Para los Residuos Peligrosos{RP s):

En caso de que se realicen actividades de mantenimiento y reparacion de
maquinaria y vehiculos en el sitio del proyecto, se adoptaran las medidas
necesarias para evitar la contaminacion del suelo por derrame accidental de
aceites, grasas, combustibles o lubricantes, considerados como residuos

peligrosos
Asimismo, propone que se deberin desarrollar y aplicar Programas de manejo

de residuos tanto para los no peligrosos como para los peligrosos. Estos Planes de Manejo deberin
incluir tres practicas: planeacion, procedimientos y previsiones excepcionales.

Planeacién: Los aeropuertos deberdn de establecer un programa dedicado a

manejo de solidos, que deberd incluir:

a.

b.

=EF @O

Una deseripcion detalla del disefio del aeropuerto, detalles de la construccion,
un plan de desarrollo de rellenos sanitarios.

Una descripcion clara de la cadena de autoridad, de la estructura
organizacional asi como descripciones de las responsabilidades de cada
empleado.

Una lista descriptiva de los requerimientos de los reportes regulares que se
llevardn a cabo

Un deseriptivo de los programas de monitoreo y de control de salud y medio
ambiente

Descripcion de los procedimientos operacionales del manejo de residuos

Un plan de procedimiento en emergencias

Capacitacién adecuada de todos los empleados para los procedimientos
mencionados

Separar los residuos potencialmente infecciosos

Separar residuos incompatibles que podrin generar reacciones quimicas
peligrosas y conlaminantes

Procedimientos: Algunas de las principales recomendaciones son las siguientes:

a.

pooa

Describir los planes de reduccion de contaminantes, asi como de reuso y
reciclaje de residuos.

Escoger productos y servicios ecoldgicos (verdes).

Realizar compostas con residuos organicos,

Proveer de capacitacién y de equipamiento necesario a los empleados  para

que realicen las actividades antes mencionadas.

Adislar residuos liguidos de solidos

En cuanto a los Planes de Manejo de Residuos No Peligrosos, se establecen

los siguientes lineamientos:
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a. Colocacion de contenedores en dreas estratégicas de los diferentes frentes de
trabajo, la recoleccion diaria de los residuos, y la conduccién al relleno
sanitario.

b. Todos los residuos susceptibles de ser reciclados deben ser seleccionados
para su envio a los centros de acopio y reutilizacion.

c. La recoleccion de los residuos solidos se debe realizar en vehiculos cerrados
v empleados exclusivamente para tal fin. Se debe llevar un seguimiento para
que la recoleccion se realice diariamente en todos los frentes de trabajo y para
que no exista mezcla de residuos peligrosos con no peligrosos.

d. Se debe promover acciones de educacion ambiental, a fin de inducir a los
usuarios a la separacion de residuos, ¥ en su caso, la reutilizacion de los
Mismos.

Para los Residuos Peligrosos: Al iniciarse la construccion, el constructor de la  obra
debera regisirarse ante la autoridad ambiental como generador de residuos peligrosos, como lo
establece la Ley General Para la Gestién v Prevencion Integral de los Residuos y Reglamento en
Materia de Residuos Peligrosos.

De igual forma, al inicio de la obra, debe construir un almacén temporal de residuos
para las etapas de preparacién del sitio, construccién v posteriormente en la operacion, el cual debe
ser de preferencia cerrado y cumplir con lo que se establece el Reglamento en Material de Residuos
Peligrosos. Durante el periodo de construccion del almacén temporal de residuos peligrosos, se debera
acondicionar un drea provisional para este fin.

Desde el inicio de la construccion de las obras, el ejecutor debe tener en existencia los
recipientes adecuados para el almacenamiento de residuos peligrosos.

El ejecutor deberd recolectar y almacenar dianamente los residuos peligrosos  que
se peneren en las diferentes dreas de trabajo dentro y fuera del predio. Los recipientes para ¢l
almacenamiento de residuos peligrosos deben ser de un material adecuado a las caracteristicas del
residuo e identificados conforme a lo que establece el articulo 14 del Reglamento.

El ejecutor de la obra, desde el inicio, debera contar con una bitacora exclusiva para
¢l registro del manejo de los residuos peligrosos, la cual debe cumplir con lo estipulado en los
articulos 8 y 21 del Reglamento. La informacién contenida en la bitdcora deberd concordar con los
manifiestos de generacion y los manifiestos de entrega, transporte y recepcion de dichos residuos. Se
debera contactar a una empresa especializada vy autoriza por la SEMARNAT para el transporte de
Residuos Peligrosos,

Si durante cualquier etapa del manejo de residuos peligrosos existe una fuga,
derrame, infiltraciones, descargas o vertidos de residuos peligrosos, ¢l promoverte debe notificar de
inmediato a la PROFEPA, de acuerdo con lo establecido en el articulo 42 del Reglamento.

CUMPLIMIENTO LEGAL:

Ley General Para la Gestion v Prevencion Integral de los Residuos y Reglamento en
Materia de Residuos Peligrosos: Describe la clasificacion aplicable a los residuos y los instrumentos
de las politicas de prevencion y gestion integral de los mismos, sus planes de manejo y los esquemas
de participacion social y denuncia popular. Se incluyen capitulos sobre residuos urbanos, peligrosos, v
de manejo especial, asi como las responsabilidades acerca de la contaminacién y remediacion de
sitios.

NOM-052- SEMARNAT-1993; que establecen las caracteristicas de los residuos
peligrosos, el listado de los mismos y los limites que hacen a un residuo peligroso por su toxicidad al
ambiente

NOM-0053-SEMARNAT-1993; que estable el procedimiento para llevar a cabo la
prueba de extraccion para determinar los elementos que hacen a un residuo peligroso por su toxicidad
al ambiente
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VALORACION: Segin lo especificado en este Estudio, v aplicando las medidas de
mitigacion expuestas asi como el desarrollo de los Planes de Gestion/Manejo de Residuos, no existiria
ningin problema ambiental con respecto a este aspecto, por lo que se consideraria adecuado. No
obstante, dada la problemitica de residuos en las zonas colindantes, se deberd impulsar el desarrollo
de programas de gestion integral de residuos en todos los municipios y realizar inversiones en
infraestructuras adecuadas al volumen generado.

RECOMENDACION: Dado que las zonas de acopio de residuos son un gran foco de
atraccion de determinadas especies de aves y para que esta actividad sea compatible con la seguridad
aérea, éstas deberin ubicarse en zonas adecuadas con instalaciones cervadas, provistas de
compactadores y contenedores apropiados y en las condiciones optimas de limpieza. Se procedera a
su retirada inmediata sin dar lugar a acopio de residuos organicos.

Se recomienda, también, que se tomen las siguientes medidas:

Establecimiento de nuevos vertederos/rellenos sanitarios de residuos municipales, a
mis de 13 km de distancia radial del NAICM, tal como recomienda OACI en el Manual de Servicios.
Parte 3. En este Manual también se expone que es importante que exista una legislacion nacional v
local segin la cual se prohiba o restrinja el establecimiento de nuevos lugares donde se acepten
residuos putrescibles (orginicos) cerca de los aeropuertos, siendo lo idoneo una legislacion nacional
que facilite el cierre de vertederos ya existentes que atraigan fauna silvestre que represente un peligro
para la aviacion.

Las Estaciones de transferencia de residuos deberan ser instalaciones cerradas, va que
el acopio ¥ manejo de residuos al aire libre pueden ser accesibles a determinadas especies de fauna
silvestre que pueden representar un potencial peligro para las operaciones aéreas,

Cabe comentar que como posible beneficio de la implantacion del aeropuerto en
Texcoco, puede darse una regencracion general de la zona desde ¢l punto de vista medioambiental:
pasar de ser zona de vertederos para residuos sélidos de todo tipo, v de lagunas que ademis de
regulacion de cavdales hidraulicos sirven para verier todo tipo de aguas contaminadas, a convertirse

en un parque ecologico.
1.7.1.8 Riesgo Aviar

REVISION: Teniendo en cuenta lo indicado en la informacién examinada:
*Diagnostico Técnico de la Zona de Estudio v Estudio de Evaluacién de Impactos™, “Estudio de
Factibilidad Ambiental™, del Ceniro Interdisciplinanio de Investigaciones v Estudios sobre Medio
Ambiente y Desarrollo”,{2013),.asi como el Dictamen de Aves Integrado, del Centro Interdisciplinario
de Investigaciones y Estudios sobre Medio Ambiente v Desarrollo"(2012), el vaso del Lago de
Texcoco representa un refugio para la avifauna, la mayor parte migratoria y también para especies
acudticas residentes. A pesar de que es evidente que la degradacién de la zona por diversos motivos
ha generado la perdida de funciones de habitat, sin embargo los provectos de restauracion que han
tenido lugar en los dltimos afios permite que ésta s¢ constiluya como un humedal antificial en proceso
de restauracion; lo que hace que de 100,000 a 150,000 aves de mas de 153 especies colonicen la zona
anualmente, segin la informacion facilitada, Ejemplo de lo anterior, es que con posieriondad a la
construccion del Lago Nabor Carrillo v otras obras de vaso-regulacion v reforesiacion, la avifauna de
fa ha tenido un incremento notable.

La densidad mas importante de aves s¢ observa en la temporada otofio - invierno que
es de septiembre a marzo, cuando llegan a la zona varias especies de patos, aves de ambientes marinos
y chichicuilotes.

Es importante enfatizar que existen 14 especies de aves acudlicas residentes, que se
reproducen en el ex Lago de Texcoco, con una poblacion estimada en 6,450 individuos. Estas
especies incluyen a zambullidores, ibis, patos v aves playeras. Entre las especies residentes que son
aquellas que cumplen su ciclo vital en la zona, es decir que nacen, se reproducen vy mueren en clla, sc
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encuentran: El pato tepalcate (Oxyura jamaicensis), la cerceta de alas azules (Anas discors), la cerceta
de alas café (Anas cyanoptera) y ¢l pato bocon (Anas clypeata).
Las especies de aves que habitan la zona federal del ex Lago de Texcoco se

encuentran asociadas a cuerpos de agua permanentes o temporales, asi como a la vegetacion anexa a
los mismos.

Especie Charcas temporales norte Cuerpos de agua al sur

carretera Peiidn-Texcoco Carretera Pefion-Texcoco

Podylymbus podiceps 0 100
Podiceps nigricollis 20 10
Plegadis chihi 9 1
Anas diazi 99 |
Anas discors 95 5
Anas cyanoptera 95 5
Oxyura jamaicensis 90 10
Rallus limicola 100 0
Gallinula chloropus 99 1
Fulica americana 90 10
Charadrius alexandrinus 100 0
Charadrius vociferus 80 20
Himantopus mexicanus 05 5
Recurvirostra americana 95 5

Tabla N*22. Tipos de aves asociadas a cuerpos de agua

Teniendo en cuenta las lagunas existentes que esta previsto se mantengan al norte v al
este, el proyecto que contempla la construccion de varias lagunas de regulacion al sur del recinto
aeroportuario, unido a la localizacion de vertederos al sur v zonas agricolas al este, son numerosos los
focos de atraccion para las aves que se localizarian en ¢l entorno del NAICM y que se deberian de
lener en cuenta para evaluar el riesgo aviar en la seguridad operacional por la posibilidad del cruces
en el drea del recinto aeroportuario ¢ inmediaciones,

Para estudiar los posibles flujos de aves, no evaluados en la informacién disponible,
hay que tener en cuenta que las aves migratonias proceden de Alaska, Canadd y del Nore de los
Estados Unidos, ya que el ex lago forma parte de las areas para pasar el inviemo de la Ruta Central.
En cuanto a los censos mas recientes realizados en ¢l Lago Nabor Camillo y otros humedales de la
region se registraron un total de 22 480 individuos de alrededor de 25 especies. Los silios con mayor
concentracion de individuos fueron la Laguna de Zumpango y el Caracol (al none del proyecto),

Necesidad ¢ idoneidad de la Solveion Propuesia pava of Nuvevo Acropuerio Iniernacional de la Civdad de México



- 142 -

seguidos por la Laguna Recreativa, la Laguna Facultativa y las Zonas de inundacion temporal. A
partir de los registros histéricos 1996-2011 y de acuerdo con la evaluacion de la equidad de Simpson,
Tlihuac, La Cruz, Laguna Facultativa y Nabor Carrillo son los sitios que mejor representan la
diversidad de las especies de aves.

CUMPLIMIENTO LEGAL: Se debera asegurar ¢l cumplimiento de la normativa
ambiental aplicable en este ambito para asegurar la proteccion de las especies y recomendaciones de
la OACI y las FAA, en concreto los manuales del mangjo de riesgo por fauna en aeropuertos de la
Federal Aviation Administration, Circular Consultiva 150/5200-33, circular 14, CFR 139.337, asi
como a los Anexos 14, 16 y 17 vy la parte 3 del Manual de Servicios Aeroportuarios de la OACI,
relativo al Control y Reduccion de Vida Silvestre, de la organizacion de Aviacion Civil Internacional
{OACT), en materia de seguridad aeroportuaria.

Para el caso de nuevos aeropuertos que den servicio a aeronaves de turbina como el
NAICM, la FAA recomienda una separacion de 3,000 metros entre el aeropuerto y cualquier factor
atractivo para la fauna. Asi mismo, se establece un rango de 8 km para proteccion del espacio aéreo
de zonas de aproximacion, despegue v sobrevuelo. Estas distancias incluyen dreas de operacion aérea,
rampas de carga y dreas de estacionamiento de las aeronaves.

VALORACION: Teniendo en cuenta que la localizacion prevista para el nuevo
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México alberga numerosos hibitats propicios para el
desarrollo de diversa avifauna, con el fin de evitar el riesgo aviar y considerando la informacion
disponible, se deberian realizar estudios mas concretos sobre los flujos de aves migratorios y
residentes entre los sistemas lagunares resultantes y existentes, zonas de vertedero proximas, dreas
agricolas v rutas migratorias, para de este modo poder evaluar las zonas de concentracion de aves y
los posibles desplazamientos de las mismas en el drea de maniobras v proximidades, asi como las
especies que pudieran estar involucradas en las distintas épocas del afo. Con ello se podria evaluar el
riesgo para la seguridad aérea, asi como ¢l manejo de avifauna necesario. Llevando a cabo todas estas
actuaciones, elaborando un Plan de Manejo acorde con el riesgo evaluado y habiendo realizado un
estudio de las caracteristicas del entorno y su habitat , se considera que el proyecto es viable desde el
punto de vista del peligro aviar, con las debidas reservas y siempre y cuando se pongan en practica las
recomendaciones que indicamos, y otras que pudieran derivarse de los resultados de los estudios en
marcha.

A prior, segin los estudios de conteo de aves de 1996-2011 y teniendo en cuenta las
consideraciones normativas anteriormente citadas, asi como que el movimiento de las especies
residentes podria ser de hasta varios kilometros y que sin un estudio exhaustivo no se puede conocer
su comporiamiento, pero podria ser que éste fuera caprichoso y que las especies se movieran de una a
otra laguna por las profundidades del agua, cantidad de limo, captura de presas, etc., se consideran las
siguientes observaciones:

s  Se deberian alejar los cuerpos de agua del norte con los del sur, para evilar
posibles cruces, asi lagunas como la laguna de Xalapango o El Caracol
deberia eliminarse v recolocarse al sur de la Carretera Pefidn-Texcoco. Por lo
que la valoracion segin los datos disponibles es que se deberian atender las
recomendaciones referentes a crear y extender las zonas lagunares al sur de la
Carretera Pefion-Texcoco v en la Laguna de Zumpango, ¢jecutando en estas
areas las medidas compensatorias para recrear los humedales que se eliminen.

e  Asimismo se deberia ubicar los vertederos para alejarlos a mas de 13 km de
la distancia radial, clausurando v restaurando los existentes que s¢ encuentran
en ¢l esta zona de seguridad.

Las zonas de recogida de residuos generados en el recinto acroportuario deberian
estar parcialmente cubicrtas v los residuos compactarse y retirarse lo antes posible para evitar la
atraccion de las aves.
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Las instalaciones de tratamiento de vertidos v estanques no deberian localizarse
dentro de las distancias de separacion minimas de 3 mil v 8 mil metros, v los fangos generados en las
mismas deberian almacenarse en instalaciones parcialmente cerradas v siempre fuera del recinto
acroportuario.

Se deberia establecer una planificacion de regulacién de los usos del suelo en las
proximidades del recinto aeroportuario evitando las explotaciones agropecuarias.

Cabe mencionar por Gltimo que el plan de manejo debera considerar en todo
momento la conservacion aviar, de acuerdo con los tratados intemacionales v normativas Mexicanas,

RECOMENDACION:

Se recomienda llevar a cabo un anilisis de riesgos para la avifauna, asi como una
recopilacion exhaustiva de 1odos los incidentes que se produzcan para llevarlo a cabo.

Mediante ¢l anilisis de riesgos se identificaran los niesgos asociados vy se determinari
su tolerabilidad, en funcion de las probabilidades de que un hecho o situacion pueda ocurrir v la
severidad de sus consecuencias,

A la hora de determinar la tolerabilidad del riesgo hay que considerar las medidas de
control (defensas) que tendria ¢l acropuerto para protegerse, El objetivo primordial de este andlisis del
riesgo scra establecer las medidas mitigadoras de control permanente en el acropuerto, permanenics v
adicionales en determinadas épocas del aio, asi como especificas para cada tipo de especie

Asimismo, el Plan de Manegjo, con las actuaciones resuliantes de los estudios previos
realizados, tanto de las caracteristicas del entorno y su hdabitat como del riesgo evaluado, deberi
implementarse en la fase inicial del proyecto, desde el inicio de la construccion como parte del plan
de reubicacion de especies y mantenerse en vigor durante toda la construccion con el fin de ir
eliminando los habitos de sobrevuelo de las aves en la zona del aeropuerto.

§.7.1.9  Patrimonio Cultural

REVISION: El Ant. 18 de la Ley Federal sobre Monumentos y Zonas Arqueoldgicos
Artisticos e Histdricos, dice lo siguiente: “El Gobiemno Federal, los Organismos Descentralizados v el
Gobierno del Distrito Federal, cuando realicen obras, estarin obligados, con cargo a las mismas, a
utilizar los servicios de antropdlogos titulados, que asesoren vy dirijan los rescates de u'qumlugu bajo
la direccion del Instituto Nacional de Antropologia e Historia y asimismo entreguen las piezas y
estudios comespondientes a este Instituto™

Las Disposiciones Reglamentarias para la Investigacion Argueologica en México que
aplican son:

Il Prayectos de investigacion argueologica originados por la afectacidn de obras
priblicas o privadas, o por causas naturales.

o Salvamento: investigacion arqueoldgica originada como consecuencia de la
realizacion de obras publicas y privadas, cuya necesidad puede ser prevista.
El drea por esiudiar estd determinada por las obras gue originan la
investigaciom, con tiempo disponible para llevar a cabo el trabajo de campo
en forma planificada.

o Rescate: investigacion arqueologica originada de manera imprevista como
consecuencia de la realizacion de obras piablicas, privadas o causas naturales.
El area por ser investigada v ¢l tiempo necesario para llevar a cabo la
investigacion de campo estin determinados por esas obras o causas

Segion los "Estudios de prospeccion arqueologica del emplazamienio donde se
construird ¢l nuevo Aeropuerio Intermacional de la Ciudad de México” realizado por la Universidad
Autonoma de Nuevo Leon, con motive del  provecto de  comstruccion  del nuevo  Acropuerto
Internacional de la Ciudad de México a realizarse en el drea de influencia del vaso de Texcoco Estado

eoesidod ¢ idoneidad de fa Solwcion Propuesio para of Noeve Aeropuerto fntermacional de le Ciuded de Mévico



- 144 -

de México, se solicité el visto bueno para efectuar la obra al INAH (Instituto Nacional de
Antropologia ¢ Historia), motivo por el cual la Direccion de Salvamento Arqueologico efectia una
primera fase de recorrido de superficie para determinar la factibilidad de la obra, en base a la revision
preliminar de vestigios arqueoldgicos dentro de la poligonal considerada para el desarrollo de la
infraestructura.

El drea donde se pretende construir el nuevo aeropuerto de la Ciudad de México se
localiza en posesiones federales de parte del llamado vaso de Texcoco en el estado de México,
delimitada al norte por el evaporador solar “El caracol”, al oeste por la Av. Prolongacion Periférico
Oriente, al sur por el lago Dr. Nabor Carrillo y Santa Maria Chimalhuacan, y al este por diversas
poblaciones como San Cristobal Nexquipayac, San Salvador Atenco, San Miguel Tocuila y Texcoco
en el Estado de México,
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Figura N" 29. Localizacidn drea de estudio
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El objeto de este estudio es evitar afectaciones a los bienes arqueoldgicos, muebles e
inmuebles propiedad de la Nacion en riesgo de afectacion por el Emplazamiento donde se construira
el Nuevo Acropuerto Internacional de la Ciudad de México, registrar las evidencias a nivel
paleontoldgico, prehispanico e historico, asi como definir v seleccionar las dreas para

excavacion arqueoldgica en una segunda fase.

Hasta el momento se han detectado 28 sitios arqueoldgicos v alrededor de 270
punios, estos son marcas donde se ubican diversos materiales arqueoldgicos tales como cerdmica,
litica, concha v hueso entre otros elementos de temporalidad prehispinica.

Figura N° 31. Esguema sitios arqueoldgicos Texcoco

Segin los primeros resultados de este estudio, de los asentamientos arqueologicos
registrados, sobresalen tres con presencia de ofrendas,  consistentes en vasijas completas
fragmentadas, esculturas pequefias en  piedra verde, cuentas, artefactos liticos como puntas de flecha
raspadores ¥y navajillas prismaticas de obsidiana.

Dos de estos asentamientos importantes se encuentran ubicados en la plataforma 1 y
en la plataforma 3 identificadas en el Esquema del Andlisis realizado.

Otros sitios destacados presentan buena cantidad de lascas, raederas, navajillas en
obsidiana gris, artefactos en silex, presencia de morteros y raspadores en basalto o andesita.

De los criterios para definir una unidad como sitio arqueoldgico se mencionan las
siguientes:

e Concentraciones de materiales arqueologicos en un area reducida.

o Elevaciones naturales utilizadas como campamentos estacionales donde se
efectuaban diversas actividades relacionadas con la caza, pesca, y produccidn
de sal.

e Zonas especiales donde se hacian ritos y ceremonias asociadas a la fertilidad,
a la lluvia, asi como a sus deidades; esto lo practicaban habitantes de las
poblaciones prehispanicas cercanas a los cerros que rodean al lago de
Texcoco.

En este caso si se encontraron por lo menos 3 asentamientos con presencia de
ofrendas, dos de los cuales se encuentran dentro del drea propuesta para el desarrollo del proyecto.
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En referencia a la temporalidad de los materiales recolectados, ¢l estudio establece
que se han reconocido por el momento: cerimica del Formativo, Teotihuacana, Azteca 11 Y Il y
Movohispana, aunque tanto las cronologias como los tipos cerimicos no se podran confirmar hasta
que se tengan los resultados de los andlisis en laboratorio correspondientes.

Detallan también en el mencionado estudio que estos primeros hallazgos se han
encontrado en superficie, por lo que seria necesario realizar una segunda etapa de excavacion en los
lugares con mayor presencia de materiales v zonas de ceremoniales, con el fin de confirmar, no sélo
una serie de hipotesis a nivel académico sino asegurar con certeza la importancia de esta zona para la
arqueologia de México, considerando que dos puntos importantes se encuentran dentro del drea de
este provecto. En esta etapa el INAH se reserva ¢l derecho de realizar excavacion a profundidad,
similares a las requeridas para la cimentacion de los elementos mds relevantes del proyecto, para
confirmar la existencia o no de vestigios y la posibilidad de salvaguardarlos.

En una segunda etapa, se llevaron a cabo excavaciones controladas en los sitios
arqueologicos, para descartar la presencia de material paleontologico, prehispanico o histérico, sobre
todo en la zona del provecto. Se realizaron mis de 160 unidades de excavacion, con dimensiones
aproximadas de 2x2x2m.

Si bien los materiales encontrados son considerados de gran importancia para el
estudio de las poblaciones que habitaron las riberas del Lago, segin  se¢  desprende de la
documentacion (Fact Sheet Arqueologica 10.09.13), éstos pueden ser reubicados, por lo que el
proyecto de construccion de un nuevo acropuerto para la Ciudad de México en el asentamiento del ex
Lago de Texcoco, no supone riesgo alguno al patrimonio de la nacion, desde el punto de vista

arquenldgico,

Figura N® 32, Material paleontoldgico hallado zona proyecto

También sc plantea en este Estudio la posibilidad de realizar una tercera etapa, la cual
tendria que ver con la vigilancia durante el procesode  cimentacion  de  las  diferentes  obras
constructivas. Esta deberd serlamis  detallada y cuidadosa debido a que, por las profundidades de
excavacion, es muy posible que se puedan detectar restos oseos de animales que convivieron en ¢l
pleistoceno o hasia de periodos mas antiguos, v se tendrd que establecer la proteccion y salvaguarda
de elementos paleontologicos y arqueolégicos, de acuerdo a la normatividad de la Ley Federal Sobre
Monumentos v Zonas Arqueolégicos, Artisticos e Historicos.
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CUMPLIMIENTO LEGAL:

Ley Federal Sobre Momumentos v Zonas Arqueologicos, Artisticos e Historicos:
Tiene por objeto la investigacion, proteccion, conservacion, restauracion y recuperacion de los
monumentos arqueoldgicos, artisticos e historicos y de las zonas de monumentos.

VALORACION: Las actuaciones llevadas a cabo hasta la fecha, segin se desprende
del "Estudio de prospeccion arqueolégica del emplazamiento donde se construira ¢l nuevo Aeropuerto
Internacional de la Ciudad de México” realizado por la Universidad Auténoma de Nuevo Ledn, son
correctas. No obstante, debido a que puede haber presencia de yacimientos arqueoldgicos y
paleontolégicos en ¢l ambito de afeccion del proyecto de Texcoco, se deberin llevar a cabo las
medidas preventivas que considere el INAH, de forma que los planes de obra sean compatibles con el
programa de dichas actuaciones.

Como se ha indicado anteriormente, el proyecto de construccion de un nuevo
aeropuerto para la Ciudad de México en el asentamiento del ex Lago de Texcoco, no deberia suponer
riesgo al patrimonio  de la nacidn, desde el punto de vista arqueologico, a la vista de los estudios
llevados a cabo hasta ahora,

RECOMENDACION: Se deberian concluir las etapas propuestas en el "Estudio de
prospeccion arqueologica del emplazamiento donde se construird el nuevo Aeropuerto Internacional
de la Ciudad de México" realizado por la Universidad Auténoma de Nuevo Ledn, ya que la zona del
Valle de México ha albergado importantes asentamientos humanos desde hace mas de 2 mil anos

1.7.1.10 Conclusiones sobre Aspectos Ambienlales

En cuanto a los efectos sobre la calidad del aire, con la informacién disponible no es
posible determinar ¢l impacto que supondra la explotacion del NAICM sobre el Valle de México y la
Zona Metropolitana v con ello determinar si se empeoran las condiciones de salud ambiental respecto
a los valores establecidos en las normas mexicanas (menos esirictas que las recomendaciones del
OMS). No obstante teniendo en cuenta que los vientos predominantes son de norte, noreste, v que las
operaciones y actividad del nuevo acropuerto se incrementarin notablemente, es esperable un
empeoramiento en la concentracion de algunos contaminantes en areas proximas a la nueva
infraestructura, aunque sera necesario realizar una simulacién de la dispersion de contaminantes a la
atmosfera para concretar esta situacion. Sin embargo, si se llevaran a cabo todas las medidas
enumeradas en este informe en cuanto a la reduccion de emisiones (de aeronaves, de equipos GSE's,
de instalaciones térmicas, elc.), la actividad del nuevo aeropuerto no incidiria tan negativamente sobre
la calidad del aire.

La afeccion ambiental mas destacada es sin duda la perdida de habitats naturales que
afectarin a diversas especies de flora y fauna, pero su pérdida podrd mitigarse e incluso evitarse con
las medidas previstas tanto de recuperacion de otros sistemas lagunares como de creacion de nuevas
lagunas de regulacion, siempre y cuando se lleven a cabo las correspondientes medidas preventivas y
correctivas, Se deberd poner especial atencion a todas aquellas especies que estén amenazadas,
protegidas o en riesgo de extincion, integrindolas en el Plan de Rescate de Fauna.

Oira de las afecciones importantes de esle provecto es el Riesgo aviar, dado que son
numerosos los focos de atraccion de aves en el entorno del MAICM (cuerpos de agua, vertederos,
zonas agricolas, ete.). Debido al desconocimiento de los flujos de aves, tanto de las migratorias como
de las residentes, se tienen que hacer estudios mis concretos para de este modo evaluar las zonas de
concentracion, los posibles desplazamientos por el drea de maniobras, entre lagunas v proximdades,
asi como las especies involucradas en distintas épocas del afo. Existe una especie en concreto, el
flamenco rosado, al que le afecta muy negativamente la actividad aeroportuaria ya que el ruido de los
aviones le produce estrés, lo que provoca que paralice su ciclo reproductor y busque otros lugares de
cobijo, abandonando este hibitat, por lo que habra que poner especial atencién en este hecho. Se
deberd realizar un analisis de riesgos con una recopilacion exhaustiva de lodos los incidentes
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detectados en los dltimos afos, v se establecerd un Programa de Control de fauna adaptado a las
caracteristicas de este emplazamiento.

La existencia de cuerpos de agua y espacios protegidos no es exclusiva de este
emplazamiento puesto que existen acropuertos en todo ¢l mundo que conviven con esta problemdtica
y estan operativos y certificados por QOACL Podemos citar varios ejemplos en los que la existencia de
lagunas, lagos, humedales y ZEPAS (Zonas de Especial Proteccion para las aves) a distancias
comprendidas entre los 3 y los 10Km del punto de referencia del aeropuerto, son totalmente
compatibles con la seguridad de las operaciones aéreas.

A continuacion citamos varios ejemplos de aeropuerios donde se presentan
caracleristicas semejantes a las presentes en el emplazamiento de Texcoco, es decir, presencia de
zonas himedas y numerosas aves en ¢l entorno del aeropuerto, en los que se han implantado planes de
gestion del peligro aviar especificos a cada uno de ellos, con buenos resultados:

Aeropuerto de Barcelona: En el mismo recinto o en el drea de influencia (3Km), el
aeropuerto de Barcelona-El Prat convive con éreas naturales incluidas en el Plan de Espacios de
Interés Natural, como La Ricarda-Ca L'Arena, El Remolar-Filipinas y la laguna de La Murtra, y con
Zonas de Especial Proteccion para Aves en las que se incluye, ademds de las mencionadas, los
espacios del Litoral del Prat y Els Reguerons

Figura N° 33. Aderopuerto de Barcelona

Aeropuerto de Madrid El aeropuerto de Madrid cuenta ¢n su interior con una
laguna de 2 Has, y cuatro arroyos que atraviesan las pistas; ademas, en su drea de influencia, y a una
distancia comprendida entre 3Km y 13 Km, existen numerosas zonas que se consideran focos
atractivos para las aves como pueden ser humedales protegidos (Rio Jarama y varias lagunas),
ZEPAS, cotos de caza, etc.
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Figura N 34. Aderopuerto de Madrid-Barajas

Aeropuerto de Schiphol: El acropuerto de Schiphol en Amsterdam es otro de los
ejemplos de convivencia entre las operaciones aéreas y ¢l hibitat del entorno. A menos de 10Km del
aeropuerio existen dos grandes masas de agua en la que abundan especies de aves acudlicas.

La convivencia de operaciones de aterrizaje y despegue de acronaves y la presencia
de aves en estos aeropuertos les obliga a disponer protocolos y servicios que garanticen la seguridad
de las acronaves. El Documento 9137 de OACI "Manual de Servicios de aeropuertos- Parte Tercera”
establece las directrices para un control del riesgo de la fauna que se basa principalmente en;

Programa de Control de Fauna: El principal sistema utilizado por los
acropuertos de Madrid v Barcelona para el control de la poblacién de aves en
el recinto aeroportuario es ¢l uso de aves rapaces. Este servicio liene una serie
de ventajas como no alterar ¢l ecosistema existente en el recinto del
aeropuerto, no molestar en ¢l funcionamiento habitual del mismo, y, sobre
todo, una fiabilidad 6ptima ya que, al contrario de los demis métodos, las
aves nunca se acostumbran a la presencia de sus depredadores naturales.
Asimismo cuentan con otros sistemas de apoyo como cafones de pas,
pirotecnia, redes vy jaulas trampa, sonidos de alarma, etc.

Gestion de comunicaciones: recopilacion. notificacion y gestion de todos los
datos sobre impactos con aves y olros animales silvesires, a iravés de una
base de datos integrada.

Gestion de infracstructuras, vegetacion y utilizacion de terrenos: En este
sentido, ambos aeropuertos hacen un control de la siega de las dreas entre
pistas, tratamientos fitosanitarios v de aplicacion de herbicidas, retirada de
nidos, colocacion de estructuras anti-nidos, captura y extraccion de rapaces,
tala de drboles secos, gestion de canales, arroyos y laguna, comprobacion del
vallado, rutas de vigilancia, inspecciones campo de wvuelos para evitar
encharcamientos, retirada de animales muertos, ete.

Gestion del entomo: Desalojo de dormideros, retirada de nidos, huevos o
pollos, coordinacion con cotos de caza, procedimiento avistamiento de
grandes rapaces, ete,

Evaluacién del riesgo: elaboracion anual de la matriz de riegos con todos los
incidentes registrados en los 3 Gltimos afios, propuesia nuevas actuaciones
con los resultados de la matniz.

Programa de formacion del personal: Revision y actualizacion de la
formacion del personal adscrito al servicio de control de fauna, asi como de
todos los implicados en el acropuerto.
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# Enfoque equilibrado: Coordinacion entre todos los implicados en los
incidentes con fauna (aeropuerto, Compaiiias aéreas, ATC, empresas y
organismos oficiales involucrados) a través de las Comisiones de
Seguimiento de Incidentes con Fauna para lograr su implicacion y
cooperacion en las actuaciones a implantar para reducir el conflicto tanto en
el interior del recinto acroportuario como en sus alrededores.

El provecto serd una oportunidad de mejora para la calidad de las aguas superficiales
al encontrarse previsto un reordenamiento de los vertidos irregulares a cauces publicos y la
construccion de tres instalaciones depuradoras.

La afeccion por ruido no es un aspecto preocupante pues si se toman todas las
medidas de mitigacion previstas, no parece que los niveles puedan incumplir ninguna normativa; no
obstante, y dado que el calculo de las huellas acisticas se ha realizado tedricamente, se deberia
actualizar la modelizacién cuando el aeropuerto esté operativo para establecer las reales. Se
recomienda la instalacion de un sistema de control y seguimiento del ruido a través de medidores de
ruido en las posibles zonas afectadas por la actividad del nuevo aeropuerto.

La gestion de residuos estd bien planteada y tratada y no presenta ninguna

problematica. Es mas, llevando a cabo todas las actuaciones que se plantean, se producird una

regeneracion de la zona, ya que se eliminarian los vertederos y depdsitos incontrolados de residuos

orgAnicos y se regeneraran v sanearan las lagunas de regulacion que actualmente estin contaminadas,

consiguiendo crear un parque ecolégico. Solo habria que destacar las medidas que se deberdn tomar

en cuanto a la ubicacion de depdsitos de residuos orgidnicos v vertederos para evitar que
sean un foco atractivo para las aves.

1.7.2 Usos Alternativos del AICM

REVISION: Tal como se establece en el documento "Usos Alternativos para la
infraestructura existente del ACIM" dentro del Estudio General de Parsons (2008), por razones de
espacio aéreo, la construccion del NAICM en Texcoco implica el cierre del actual acropuerto. Las
casi 800 ha del AICM representan una oportunidad unica para desarrollar proyectos de alto impacto
econdmico v social que modifiquen la fisonomia y entomno, tanto de la zona circundante, como de la
ciudad y del centro del pais.

El actual AICM se encuentra ubicado en el drea con mayor densidad de poblacion por
kilémetro cuadrado de todo el pais. Lo anterior representa una oportunidad Unica para generar un
impacto positivo en una proporcidn importante de la poblacion de la ZMVM y también para atender
indicadores clave de bienestar. Un aspecto importante a considerar en la definicion de uso que se dé al
AICM es el envejecimiento de la pirdmide poblacional de la ZMVM. Los usos para servir a una
poblacién joven pudiesen tener menor impacto en el futuro.

En cuanto a medio ambiente, ¢l Banco Interamericano de Desarrollo y el Consgjo
Europeo recomiendan que existan por lo menos 9 m2 y 11 m2 de drea verde por habitante,
respectivamente. Teniendo en cuenta estos crilerios, en la zona del Distrito Federal, 7 de las 16
delegaciones se encuentran por debajo de dichos parametros. Asimismo, en la Ciudad de México
existen 9 parques nacionales considerados areas protegidas, pero ninguno de ellos se encuentra
proximo al drea de influencia del AICM.

Existen multiples opciones de usos alternativos del actual AICM: desde usos
comerciales que pudiesen apovar el [inanciamiento de la construccion del NAICM vy de su
infraestructura de apovo. hasta allernativas de alto impacto social e¢n la calidad de vida de los
habitantes de la zona.
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Figura N” 35. Comparativa motor econdmice vs motor social

Dado el amplio nimero y diversidad de usos alternativos y dado el impacto de éstos
en diversos ambitos (econdmicos, sociales, culturales, etc.) serd critico definir de manera consensuada
entre las diferentes instancias gubernamentales, los criterios bajo los cuales se evaluardn las opciones
de usos alternos. Una vez que definidos los criterios mas apropiados para la evaluacion de los diversos
usos alternativos, habria que asignar valores relativos a éstos, de manera que los distintos usos puedan
ser evaluados de acuerdo a dichos criterios, para después agrupar todas las opciones en diferentes
"paquetes” de usos genéricos:

s Comercial (Centros comerciales, oficinas, zonas residenciales, centros
corporativos, desarrollo turistico, etc.)

e Industrial (Parques tecnolbgicos, plantas de tratamiento de aguas/residuos,
centros de logistica, etc.)

s Social (Recintos culturales, Centros sanitarios, Centros de ensefanza, areas
verdes, elc.)

A continuacién se parametrizaron los impactos cuantitativos esperados de algunos
usos alternos en términos de seis variables:

» Empleo generado: nimero de puestos de trabajo permanentes que se estima
gue se generarian en caso de desarrollar cierto uso. En el caso especifico de
“vivienda”, se refiere a los empleos temporales generados durante la
construccion.

e Valor de los empleos generados: valor de las remuneraciones de los puestos
de trabajo permanentes que se estima que se generarian en caso de desarrollar
cierto uso. En el caso especifico de “vivienda”, se refiere al valor de las
remuneraciones de los empleos generados durante la construccion.

o Poblacion beneficiada: total de la poblacion que podria verse directamente
beneficiada por el acceso al uso altemo especifico, por gjemplo:

o Residencial: poblacion que habitaria las nuevas viviendas
o Hospitalario: personas atendidas en el mismo, es decir, poblacion

susceptible de asistir a consulta y/o tratamiento médico en
dicho lugar
o Centro de educacion superior: estudiantes que serian atendidos por el
centro de educacion superior
o Areas verdes: poblacion que usaria dichas dreas con fines
recreativos.

o Derrama economica: valor de mercado de los bienes v servicios que se estima
que se generarian como consecuencia del desarrollo de los usos alternos
especificos
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e Recaudacion fiscal: Estimacion de la captacion impositiva que pudiese
generarse como consecuencia de los distintos usos alternos desarrollados.

+ Marginacion: Impacto en el indice de marginacion de la poblacion del drea de
influencia. El indice de marginacion considera las siguientes nueve variables:
poblacion analfabeta, poblacion sin primaria completa, viviendas sin drenaje,
vivienda sin energia eléctrica, vivienda sin agua entubada, con algin nivel de
hacinamiento, con piso de tierra, localidades con menos de 6,000 habitantes y
con ingresos menores a dos salarios minimos.

Una vez analizados cada uno de los pardmetros seleccionados y dado que existe una
multiplicidad de combinaciones de usos alternativos que derivan del enfoque de desarrollo que se
seleccione, se presentaron dos paguetes hipotéticos de usos alternos gue aprovechan la infraestructura
existenie: Paguete "Motor Econdmico” v paquete " Motor Social”,

Mientras que en ¢l gjemplo de paquete de “Motor Econdmico™ se consideraron usos
alternos tales como un centro de negocios con oficinas, un centro comercial, usos residenciales, una
universidad v dreas verdes. en paquete de “Desarrollo Social”™ no se incluyeron los centros de
negocios;, en cambio se asignd una mayor proporcion de la superficie para dreas verdes y se
contemplo la existencia de un hospital.

El paquete denominado “Motor Econdmico™, ademads de tener el potencial de generar
un impacto econémico de mis de 80% frente al paquete denominado “Desarrollo Social”, también
presenta el potencial de beneficiar a un mayor numero de personas.

Las principales ventajas del enfoque "Motor Econémico” serian:

e Creacion de puestos de empleo

Aumento de la derrama econdmica de la zona (14,6 MDP)
Desarrollo de nuevas industrias

Mejora de la infracstruciura y servicios de la zona

Incremento del valor de las propiedades

Mavor Poblacion beneficiada (aprox. 43,5 Millones de habitantes)

Las ventajas mas importantes del enfoque "Motor Social” serian:

Mayor disponibilidad de vivienda en una zona con alta densidad de poblacion
Desarrollo de zonas recreativas y dreas verdes

Disponibilidad de servicios médicos y educativos

Mejora de la calidad de vida de los habitantes de las zonas aledaiias

Derrama econdmica (8.4 MDP)

Poblacion beneficiada (aprox. 25,5 Millones de habitantes)

Si bien estos Enfoques podrian generar importantes beneficios locales, existe la
posibilidad de realizar un plan de desarrollo integral que potenciaria los beneflicios de la region e
incluso se podria desarrollar en conjunto con el nuevo aeropuerto.

A nivel internacional, el desarrollo de nuevos aeropuertos ha permitido que éstos
sirvan de “polos econdmicos™ para la atraccion v desarrollo de industrias, empresas, residentes v
empleo. También ha servido como oportunidad para ¢l reordenamiento urbano en sus respectivas
ciudades. A este tipo de desarrollo se le conoce como “Ciudad Aeropuerto™. Este conceplo estd en
pleno desarrollo a nivel mundial y representaria una opcion mas ambiciosa v de mayor plazo en
términos de los alcances de los impactos que produciria. El desarrollo integral del corredor del
acroportuano representa una oporiunidad unica para incorporar los terrenos del acropuerio actual en el
icjido urbano de la ciudad. asi como para plancar miltiples zonas dedicadas a actividades econdmicas
y sociales que impulsarian la competitividad de la ZMVM v del pais.
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VALORACION: Segin lo reflejado en los estudios, el concepto "Ciudad Acropuerto”
presenta el potencial de beneficiar a un mayor nimero de personas y generar mayor valor que los
paquetes denominados “Motor Econdmico™ v “Desarrollo Social™.

Para ello se requiere de la definicion, en primer lugar, del modelo y plan de negocios
para el nuevo aeropuerto, asi como del desarrollo de una serie de estudios complementarios que
faciliten la toma de decisiones.

Asimismo, s¢ deberia de implementar un Plan de desarrollo urbano que contuviera un
diagnostico detallado orientado a la identificacion de los aspectos relevanies que favorecen o
condicionan ¢l desarrollo urbano, social v econdmico del drea v en el que se deberia involucrar la
participacion de miltiples actores de los tres niveles de Gobiemno v del sector privado.

Y por dltimo, desarrollar un Plan Maestro que considere los siguientes aspectos:

Estrategia de desarrollo de tierras

Amplias dreas para el desarrollo de maltiples usos

Tipos de indusirias a ser desarrolladas en el area

Estrategias para atraer a los inversionistas desarrolladores v las empresas que

s¢ necesilan para alcanzar los objetivos

Instalaciones para desarrollo de drcas comerciales

*  Modelos de financiamientos flexibles para adecuarse a las necesidades de los
diferentes tipos de clientes / usuarios

o Definir entidades encargas de coordinar el desarrollo del drea

Asimismo, podria ser conveniente considerar la ejecucion de estrategias innovadoras
de difusion, las cuales, ademds, podrian generar un mayor interés en ¢l proyecto por parte de la
ciudadania, ¢ incrementar la participacion de distintos grupos de interés,

4.7.3 Otras opclones: Aspectos Ambientales v Sociales

i.7.3.1 Toluca

REVISION: La Gnica informacion disponible se encuentra en ¢l documento "Report
of Work Performed- Task 12- Expansion of Toluca Airpont™ de MITRE (2010), y se refiere
exclusivamente al impacto acustico. El andlisis se ha realizado teniendo en cuenta la nueva
localizacion de la pista y estimando la exposicion al ruido conforme a esa nueva configuracion,
incluyendo el estudio de procedimientos factibles y conceptos operacionales para minimizar el
impacto aclstico sobre dreas sensibles.

El aeropuerto de Toluca estd ubicado a unos 16 Km al noreste del centro de la ciudad
de Toluca y aproximadamente a 53 Km del ACIM. Es importante sefialar que se encuentra a 40 km de
la zona oeste de la Ciudad de México, donde s¢ estd produciendo un incremento de desarrollos
residenciales vy de negocios.

Las dreas mids cercanas al acropuerto son residenciales, asi como de negocios e
industnales y se han construido en los dltimos cinco afios. La zona al este del acropuerto tienc un
desarrollo moderado, exceptuando la ciudad de "El Cerrillo”, un irea densamente poblada situada en
un monie. La parte oeste de El Cerrillo se encuentra a escasamente | km al este de la cabecera de la
pista 33. Un poco mis al¢jado en direccidn este, nos encontramos con un gran canal v dreas
ambientalmente sensibles. Esto complica la situacion de una nueva pista paralela por los problemas de
obstaculos v de ruido, asi como de reubicacion.
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Figura N® 36, Localizacidn acropuerto de Toluca

El potencial impacto acistico en las dreas residenciales colindantes,
especialmente en la cercana ciudad de El Cemnllo, localizada al este, es el mayor problema que puede
acarrcar complicaciones adicionales a la ubicacién de la nueva pista. Por lo tanto, es importante
estimar la exposicion al ruido considerando las futuras operaciones en el aeropuerio y examinar
escenarios operacionales para mitigar el impacto aclstico.

La construccion de esta nueva pista, traerd consigo la adquisicion de terrenos, la
reubicacion de las viviendas al este de la pista actual v, posiblemente la nivelacién del monte donde se
encuentra El Cernillo. MITRE propuso, también, la posibilidad de alejar mas la nueva pista,
ubicandola al este de El Cerrillo, lo que minimizaba los problemas de afeccion acustica pero
incrementaba el terreno a adquirir v el ndmero de viviendas a reubicar, con los consiguientes costes
econdmicos y sociales que esto supondria.

Basiandose en el modelo INM, Mitre calculd la huella actstica para tres diferentes
escenanios para la hipotesis de demanda del afo 2021:

Escenario 1: Toluca opera con modelo pista unica, prolongando la pista 15(300m al
norie) v la pista 33.

Figura N® 37. Escenarie I: Trayectorias salida/llegada Conf. norte y sur

Escenario 2: afiadiendo al escenario 1, una nueva pisia paralela a la existente,
separada 760m (15L-33R), ¥ sin restricciones por ruido.
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X R, ¥ a

Figura N® 38. Escemarie 2: Trayectorias salida/llegada conf. norte y sur

Escenanio 3: lgual que ¢l escenanio 2 pero utilizando la nueva pista con resiricciones
por ruido para minimizar ¢l impacto acistico en El Cemnillo.

Figura N° 39. Escemario 3: Trayectorias salida/llegada Conf. norte y sur

Las huellas acisticas para los tres escenarios ponen de manifiesto que la afeccion al
ruido es considerable puesto que muchas dreas residenciales al none y sur del acropuerto se
encontrarian dentro del contomo de la isdfona 70 dB(A), otras, aungue en nimero mucho mis
reducido, estarian dentro del contorno de la isdfona 75 dB(A) v las mas alejadas quedarian entre los
contornos de 60dB(A) v 65dB(A).
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Figura N° 41. Huella aciistica Toluca Escenario 2- Conf. norte y sur
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Figura N° 42. Huella acistica Toluca Escenario 3- Conf. norte y sur

VALORACION: El tinico aspecto que se puede valorar, al disponer de informacion,
es ¢l impacio acistico; se hace mencion también a un gran canal y dreas ambientalmente sensibles,
pero no se especifica en qué consisten v que afeccion pudieran tener en este proyecto.

Como se desprende del estudio realizado por MITRE, las afecciones por impacto
actstico son mayores en Toluca que en Texcoco, al encontrarse muchas zonas residenciales al norte y
sur del aeropuerto, dentro del contorno de la iséfona 70dB({A), mientras que en Texcoco se mantenian
dentro de la de 65dB{A); aungue no se dispone de informacidn sobre la poblacidn afectada, en cuanto
al nimero de habitantes, la exposicion al ruido que soportarian seria mayor.

Ademas, v tal como se especifica en este estudio, hay otras variables que influyen
negativamente en esta opeidn, como que se tendrian que adquirir terrenos adicionales por parte de las
autoridades, ¥ que sc¢ deberian reubicar un nimero indeterminado de viviendas, lo que supondria no
s6lo un coste mucho mayor sino un importante impacto social negativo ya que esta medida no suele
ser acepiada por los propietarios y presenta problemas de justiprecio en cuanto al valor de las
viviendas.

Por todas estas consideraciones y, sin disponer de mds datos sobre las distintas
afecciones a otros aspectos ambientales, podemos decir que no parece una opeidn adecuada, desde el
punto de vista de proteceidn al medio ambiente.

$.7.3.2 AlCM = Tizavocao

REVISION: Aunque si se dispone de informacién completa de AICM, de la
poblacién de Tizayuca, en lo referente a impacto ambiental, no se dispone de informacion; lo anico
que se ha podido extraer del documento "Analisis de las alternativas de un NAICM en Tizayuca vs
Lago de Texcoco", de ASA es que algunas de las trayectorias sobrevolarian un sitio arqueolégico
importante, como son las Piramides de Teotihuacin, con las consiguientes molestias aclsticas y
visuales.

Existe otro documento, "Consideraciones técnicas para Texcoco, en el Estado de
México vy Tizayuca, en ¢l Estado de Hidalgo, en relacion a la seleccion del "sitio” para el aeropuerto
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alterno de la Ciudad de México” de Arturo Montiel (2000). en el que se describen las caracteristicas
geotécnicas y edafoldgicas de los dos emplazamientos v se establece una comparativa entre ambos.

Ninguno de los dos documentos son suficiente para poder estudiar esta opeidn desde
¢l punto de vista de Impacto Ambiental.

No obstante, se podria realizar una comparacion tedrica de dos aspectos ambientales:
impacto acustico y contaminacion atmosférica, teniendo en cuenta que entre ¢l AICM y el sitio de
Hidalgo (Tizayuca) hay una distancia de 80 Km desde ¢l centro de demanda.

El impacto acustico durante la fase de operacibn podria ser mayor en
AICM+Tizayuca que en Texcoco, va que a la afeccion que tiene ahora mismo el aeropuerto de la
Ciudad de México se le sumaria la afeccion incrementada en Tizayuca por la construccion de uno
nueve en una zona sin demasiados problemas de ruido. En cambio en Texcoco, se aliviaria la afeccién
por ruido en la Ciudad de México, al alejarse las operaciones de la zona urbana.

En cuanto a la contaminacion atmosférica, los problemas existentes abarcan toda la
zona del Valle de México, y ¢éstos podrian incrementarse con una nueva infraestructura en Tizayuca,
va que a la mayor contaminacion debida al trifico rodado, al tener que recorrer mayor distancia, se le
sumaria la contaminacion por las operaciones aéreas, que hasta ahora no tenia, aunque habria que
valorar el efecto sobre la calidad del aire al tener las operaciones divididas enire dos emplazamientos.

Al haber dos ubicaciones tan lejanas, habria que duplicar, no sélo las instalaciones de
control ambiental sino los gastos de tratamiento, control y seguimiento de los impactos (vertidos,
residuos, flora, fauna, etc.)

Todas estas consideraciones son hipdtesis va que no se puede realizar una evaluacion
ni valoracién ambiental sin disponer de todos los datos necesarios para ello,
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5 Conclusiones

A continuacion se exponen las principales consideraciones ¢ ideas a tener en cuenta a

la hora de validar el emplazamiento del NAICM:

Ventajas

Desventajas

«  El sitio de Texcoco presenta una mejor disponibilidad
de desarrollo de terrenos

+  Capacidad del campo de vuelos

+ Lacercania del emplazamiento del Lago de Texcoco a
la Ciudad de México v, el desarrollo de accesos en esa
direceidn, permitinian un ripido aceeso a la ciudad,
existiendo posibilidades de una conexion directa de metro
en el propio acropuerto.

" Come se trata de un nuevo acropucrlo que sustitird @
corte o medio plazo al actual AICM, ¢l maximo desarmollo
posible del aeropuerto permite ubicar on un fuluro seis
pistas paralelas, acomodando en sus instalaciones hasta 120
millones de pasajeros anuales.

% Enla etapa inicial se supone ¢l cardcter de origen/desting
del irafico, por lo que el drea terminal do permile un acceso
rapido v directo de los pasajeros entre ¢l avion y el drea de
llegadas v salidas con puertas de embargue lo mds cerca
posible de las dreas de procesamiento.

*  El escenario de mas de 100 millones de pasajeros al afio
requicre hasta & satélites alejados del edificio procesador que
var a hacer las conexiones de pasajeros mis complejas.

Oportunidades

Amenazas

¢ Toluca v Tizayuca sc encucentran fuera de las grandes
cormientes de movilidad v de las oporunidades logisticas.
¥ Toluca y Tizayuca no cumplen con ¢l criterio de dar
servicio a 120 millones de pasajeros en ¢l SAVM, i bien
hay que aclarar que la informacion disponible no permite
concluir si en los emplazamientos de Toluca y Tizayuca
seria posible ampliar el area de terreno gque se indica en los
documentos.

" En relacion con la falta de terrenos, parece que Toluca
es el que presenta mayores inconvenientes de lemeno
disponible para su maxima ampliacion.

¥ Tieayuca presenia restricciones aparentes, de acuerdo a
la documentacion analizada, tanto de expansion de termenos
coma de orientacion de pistas v las operaciones adreas
interferirian con las operaciones de la Base Adrea de Santa
Lucia y las huellas de ruide afectarian directamente a la
ciudad ocasionando graves problemas acdsticos a largo
plaen,

" Treayuca presenta una buena valoracion en cuanto a
disponibilidad de terreno; sin embargo, su excesiva lejania
de la Ciudad de México la hace poco atractiva v come ¢l
riesgo de repetir el easo de Mirabel en Canadi.

*  Caracieristicas de los terrenos no dptimas, requeririn
técnicas constructiva especiales, que pueden aumentar costos
vy plazos

Cuando el AICM se sature, hecho que ocurrird muy proximamente, la Ciudad de
México v su drea de influencia, deben disponer de un (nico aeropuerto moderno nuevo, bien
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comunicado y eficiente en relacion con las Compaiiias Aéreas que lo operen, y con los pasajeros que
las usen.

El AICM debera cerrarse, fundamentalmente por motivos medioambientales, de falta
de convivencia coherente con la ciudad, y por ser un aeropuerto agotado por que no tiene posibilidad
de dar més de si en términos de capacidad, y porque nunca serd un aeropuerto modemo capaz de
transmitir una imagen de progreso v de posicionamiento competitivo en relacién con otras ciudades
competidoras

Cuando esto ocurra, deberi trasladar toda su actividad al NAICM, situado en el ex-
lago de Texcoco. Mencién aparte merece la iniciativa del Gobiemno de México de ubicar en el
acrodromo de Toluca a las compaiiias de bajo coste que quisicran servir al SMVM.

En definitiva, el NAICM exige fuertes inversiones de acondicionamiento del terreno
y especiales medidas de mitigacion del impacto medioambiental, pero su ubicacion cercana a la
Ciudad de México v en un cruce de caminos de muy imporiantes infraestructuras de transporte
terrestre resulta idonea para la operacion aerondutica v la gestion administrativa del aeropuerto, cuya
rentabilidad de explotacion seria la mds atractiva, por no implicar grandes inversiones en
infraestructuras de acceso ni procedimientos especiales de navegacion aérea, Solo las caracteristicas
geotécnicas del emplazamiento supondran un coste de inversion levemente superior respecto a los
otros casos analizados. De todas formas, esto no puede constituirse en un inconveniente insalvable v
que limite la construccion de esta gran infraestructura aeroportuaria.

Toluca, a pesar de encontrarse alejado del centro estratégico y econdmico del Valle
de México, prevalecen, en este caso, criterios estrictamente aeronduticos, puesto que la funcidn
principal de un aeropuerto es la de servir a las operaciones aéreas de la forma mas adecuada para las
aerolineas, pasajeros v operador aéreo, v Toluca, desde este punto de vista, cumple sobradamente las
condiciones al ubicarse a tan solo 30 km de distancia, con buenas infraestructuras de acceso
provectadas v sin problemas medioambientales ni procedimentales. Las condiciones de la parcela
permiten ¢l desarrollo de un aeropuerto que complemente al AICM.

En definitiva, y a la vista de la documentacion estudiada, se concluye lo siguiente:

e (Juc es absolutamente necesario acometer inmedintamente las acciones
necesarias para dotar de mayor capacidad aeroportuaria, a corto v a
largo plazo, a la Zona Metropolitana del Valle de México

* Que de entre las opciones contempladas, la més adecunda es la de la
construccion de un Nuevo Aeropuerto Internacional para la Ciudad de
México (NAICM) en el emplazamiento de Texcoco que sustituya
completamente al actual y de respuesta a los planteamientos estratégicos
que ¢l Gobierno mexicano ha considerado para el Proyecto,

Para atender la demanda en la ZMVM, ASA ha planteado que es necesaria una
solucion imegral a largo plazo, que pueda absorber ¢l crecimiento del trifico, facilite la conectividad
internacional, tenga potencial para ser un hub regional v genere rentabilidad, 1odo ello garantizando
un modelo de eficiencia operativa, que permita ofrecer niveles de servicio entre C v B de las
categorias IATA, de manera que sea un acropuerto entre los diez mejores del mundo.

Asimismo, s¢ ha planteando como prioridad solucionar a largo plazo el problema del
AICM y otros acropuertos, a través de una altermativa estructural dptima que dé respuesta a la
problematica de saturacion observada en el sistema aeroportuario.

Es claro en estos documentos de politica publica el interés v prioridad del Gobiemo
mexicano a resolver el problema de saturacion del AICM, v en tal sentido se encuentra coherencia
plena en el proyecio del NAICM con estos lineamientos y directrices de planificacién gubernamental.

Es claro también. en definitiva, que ¢l NAICM propuesto en Texcoco constituye la
unica solucion que daria respuesta a los grandes condicionantes que se plantean para el proyecto.
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Texcoco es, también, ¢l dnico emplazamienio que cuenia con lerrenos suficientes
como para acoger a todas las instalaciones necesarias para dar respuesia a la demanda a muy largo
plazo mediante un desarrollo flexible v a la medida de su evolucidn; es el dnico emplazamiento para
¢l que el desarrollo del proyecto no requiere la expropiacion de tierras.

Por contra, ¢l NAICM exige fuertes inversiones de acondicionamiento del terreno,
especiales medidas de mitigacion del impacto medioambiental, v la implementacion temprana de
medidas de gestion del peligro aviar, pero su ubicacion cercana a la Ciudad de México y en un cruce
de caminos de muy importantes infraestructuras de transporte terrestre resulta idonea para la
operacion aeronautica y la gestion administrativa del aeropuerto, cuya rentabilidad de explotacion
seria la mas atractiva, por no implicar grandes inversiones en infraestructuras de acceso ni
procedimientos especiales de navegacion aérea. Solo las caracteristicas geotécnicas  del
emplazamiento supondran un coste de inversion que podrias ser levemente superior respecto a los
olros casos analizados

En ningin caso eslimamos que sean estos inconvenientes insalvables y que puedan

impedir la construccion de esta gran infracstructura acroportuaria tan necesaria para el desarrollo de la
Zona Metropolitana del Valle de México, y de la propia nacién mexicana.
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