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1 Resumen Ejecutivo 

1.1 Necesidad del NAICM 

- 1 -

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 Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México (AICM). y su falta de respuesta ante la demanda 
actual y futura. Como se verá a continuación, la comparación de la capacidad del AJCM con los ílujos 
de tráfico operaciones aéreas y de pasajeros, tanto en su nivel histórico como en los pronósticos 
realizados. demuestra que el aeropuerto está llegando a sus niveles de máxima capacidad. 

1.1.l Capacidad actual del AICM 

La ampliación del proeesamienio de pasajeros en el AJCM a su máxima capacidad ha 
involucrado la ampliación y mejoramiento de la Terminal T I (lado norte), la reubicación de oficinas 
gubernamentales y de las líneas aéreas, y la construcción de la Tenninal 2 (T2) en la zona sur. El 
proyecto también incluyó obras complementarias de mejoramiento del acceso y transportación entre 
las tenninales. Las obras combinadas se realizaron para acomodar en el AICM un aproximado total de 
32 millones de pasajeros por año (MPPA). que, según las estimaciones de ASA. podrían llegar a los 
34,56 MPPA con la introducción de algunas mejoras. 

Sin embargo, el tráfico actual se acerca ya notablemente a estas cifras. puesto que en 
2012 se alcanzaron los 29.5 MPPA, mientras que la estimación para 2013 es que se acabe el año con 
una cifra de tráfico superior a los 3 1,4 MPPA. La estimación que el equipo de expertos de OACI ha 
realizado establece que la capacidad última del sistérna de procesamiento de pasajeros podría ser 
superior a los 37 MPPA. 

En lo que al campo de vuelos se refiere, el actual AICM tiene declarada una 
capacidad de 6 1 operaciones a la hora, que podrían ser ampliadas a 65 con la introducción de algunas 
mejoras. Sin embargo, se ha establecido' que la demanda de operaciones hora punta será 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 ya a la demanda futura o a largo plazo, sino a la demanda que 
se va a dar en el cortísimo plazo. 

En efecto, el creci111icnto de Ja demanda de servicios de navegación aérea de los 
últimos años, está provocando que se regule el tráfico aéreo de manera habitual en determinados 
periodos de tiempo, lo cual, origina un nivel de demoras que seguirán en aumento, a medida que las 
previsiones de tráfico para los próxiinos años se sigan cumpliendo y mantenga su evolución positiva. 

En un análisis general de las causas que originan esta deficiencia en el servicio, se 
debe admitir que la más significativa, es el déficit de capacidad de las dos pistas de vuelo con que 
cuenta en la actualidad el AICM, separadas una distancia insuficiente para manejar el número de 
operaciones a la hora requerido. Hay otras circunstancias en la gestión de tránsito aéreo que ahora se 
encuentran en u.n segundo plano. pero en las que habrá que incidir también en el futuro para asegurar 
una capacidad equilibrada. 

En resumen, el cuello de botella en la capacidad del actual AICM es. 
fundamcntahnente, el cainpo de vue-los, que no admite a1npliaciones ni refonnas que pennitan 
incrernentar su c.apacidad para atender la dc1nanda actual, por lo que es necesario buscar soluciones 
fuera del AJCM que den la capacidad que la demanda actual y futura requieren. 

' ARUP. septiembre 2013. 
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J. t.2 El Plan Maestro de Desarrollo del AICM 

El análisis expuesto en el párrafo anterior es consistente con el realizado en el Plan 
Maestro de Desarrollo (PMD) 2012-2016 para el AICM en Junio de 2011. que considera que el pleno 
de la capacidad aeroponuaria se estaría rebasando desde el año 2012, de mantenerse la distribución 
horaria de operaciones que se viene dando en el AICM. 

El PMD 2012-2016 coincide además en la imposibilidad de ampliar el campo de 
vuelos del AJCM para dar respuesta a la demanda. 

En este contexto de imposibilidad de expansión del campo de vuelos, el PMD del 
AICM se enfoca entonces en considerar una serie de soluciones puntuales que logren aumentos 
menores de su capacidad en el cono plazo, y que perrnitan sobrellevar la situación de inminente 
saturación que ya está enfrentando el AJCM hasta que una solución 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 
aeropuenos, restringir la operación de vuelos cháner y o tros diferentes de la aviación comercial, etc. 
Una medida que podria contribuir a lograr un alivio a la situación de inminente saturación del AICM 
sería especializar totaln1ente su uso para la aviación comercial, de 1nanera que se trasladen a otros 
aeropuertos todas las operaciones de aviación general. una medida que siempre resulta dificil de 
implementar por la resistencia que genera. Además, y según las estadísticas 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 y en duración en el mejoramiento de capacidad. En definitiva, son 
soluciones parciales para paliar el problema de capacidad del AICM temporalmente, aunque 
absoluta1nente indispensables 1nientras se tiene la solución estructural y definitiva, con la constn.icción 
de una nueva infraestructura, en1re las opciones d isponibles. 

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

t. 1.3 Evolución 1>rcvisible de la demanda 

Un aspecto que resulta detenninante en la urgencia con la que se necesita 
i1nplc1ncntar una solución que apone la capacidad adicional necesaria, es el rápido creci1niento que se 
observa en los dos últimos años, y que con datos acumulados hasta septiembre del 2013 refleja que se 
sostendrá durante el año en curso, con lo cual al cierre del año actual es muy probable que el tráfico 
doméstico crezca un 6% y el intemacional un 7.8%, recuperando parte del terreno perdido en el 
último ciclo de calda de la demanda. y cerrando el movimiento total de pasajeros del AICM en un 
nivel cercano a los 3 l .4 Millones de pasajeros totales, que de acuerdo con los estimados de capacidad 
1náxi1na, estaría acercando el aeropuerto a sus niveles de saturación, rnás rápido de lo esperado. 

Las tendencias y comporta1nicntos descritos anterionnente pen·niten confinnar que Ja 
demanda de transpone aéreo de pasajeros en el AICM se ha recuperado plenamente del último ciclo 
depresivo, y que al cerrar 2013 habrá logrado un nuevo máximo nivel histórico, por lo cual será aún 
más apre1niante disponer de una solución estructural y definitiva que asegure el crecin1iento futuro de 
la demanda de transpone aéreo del área metropolitana de la ciudad de México. 

Man1ienen evidente ilnponancia histórica las operaciones aéreas do1nésticas. que en 
2012 participaban con el 700/o del total. Su tasa media de crecimiento es del 4.9%, mayor que la tasa 
inedia de crecin1iento de los pasajeros nacionales. lo que sugiere que el tan1año 1nedio de la aeronave 
en este co1nponcntc del tráfico no ha crecido. lo cual in1pone un reto 1nayor desde el punto de vista de 
la capacidad aeroportuaria, pues evidencia que en el mayor componente de la demanda del AICM, 
que es el tráfico don1éstico, se están intensificando las operaciones aéreas, generando 1nayor presión 
sobre la capacidad del ca1npo de vuelos, que es precisa1nente la infraestructura 1nás limitada 

l•l~~~:¡idtrd e ido11c>id"d de /a Sol1K.'itH1 P1v¡nrest<1 ¡H11·11 ~/ A1u('l '() 1lerqp11rno h11ernlK'io11aJ de lo Ciudad"'' Aff!:tiro 
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En efcao, el crccimicnlo sostenido de las operaciones aéreas en el AICM. que para el 
2013 se estima cerrar en 406.000, plamea el mayor reto de saturación de la capacidad del acropueno. 
pues representa una media de 1.113 operaciones promedio dia. que prác1icamen1e equivale a la 
máxima capacidad del campo de \'Uelos. hecho que se confinna al observar el perfil de welos por 
hora p•ra el rango de las 06:00 a las 21 :OO. donde exislc una alla utilización de los slo1s, con un nivel 
medio que supera las 50 operaciones por hora. Los cálculos de ASA para el año 2012 indican que en 
más de 1000 horas del año se excedió el nivel de 61 operaciones por hora. si1uación que seguramcn1c 
se va a acrecen1ar en el 2013 con el crccimicnlo y recuperación que es1án moSlrando 1nn10 el 1ráfico 
do1néstico corno el internacional. 

Adicionahneme, Dada la probada cercanía del AJCM a su nivel de sa1urnción en el 
campo de welos, que será imninen1e en el cono plazo (menos de 5 años). las diferencias que puedan 
cxis1ir enlre los diversos estudios de pron6s1ico no resuhan relevames, y simplemenle dcmues1ran que 
es inaplazable la ampliación de la capacidad aeroponuaria para la ciudad de México y su zona 
rnctropolitana. 

r.tlíc en ~IL \I; r oc ' ·r ' n e> 

El análisis del tráfico rccicn1e en Mexico nos apona 1ambién infonnación que 
es1ablcce la neeesidad de dotar urgenl<mentc a la ZMVM de capacidad adicional. 

La panicipación que ha 1enido el lrifico 101al de pasajeros del AICM en el 101al país. 
que duranle el período 1991-2003 se rnan1uvo muy estable en niveles entre 37% y 38%. desde el 2004 
ha mos1rado una disminución, llegando en 2007-2008 al 31% y si bien se ha recuperado en los dos 
úhirnos ai\os, alcanzando una media del 34%, non no logra los máximos his1óricos. Esrns cifras 
evidencian que el AICM en el largo plazo, hn cedido algunos puruos en su con1ribución al mlfico 101al 
de pasajeros de México, sugiriendo que 01ros aeropuertos del sis1ema han crecido de fonna más 
dinárnica. Pero, además del dina.1nisrno de In dcnlanda en olros acropuenos, es1c cornponnrnicnto 
mmbién puede ser un reílejo del proceso gradual de sa1uración de las ins1alaciones del AICM, que ha 
impues10 restricciones al crecimienio nonnal de la demanda. 

Aunque la puesla en servicio de la 1'2 en su momen10 fue una solución en el 
componente del lado tierra, la conges1i6n por saluración de capacidad del campo de vuelo. 
cspecialmcnle en horas pico de operación. ha sido pcrsiSlenlc en los últimos años. y puede ser p'1nc de 
la explicación a la caída del AICM en la con1ribución al tráfico IOlal de México. En efecto. sobre una 
demanda tOlal esperada de 90 millones de pasajeros para el cierre del 2013. si se 1omara corno 
objc1ivo recuperar el 38% de conlribución del AICM. los cuairo pun1os de panicipación fahantes 
representarían cerca de 2.5 millones de pasajeros adicionales para el AICM, que requerirían unos 
25.000 welos año adicionales. niveles de demanda que dificilmente podrían ser a1endidos en las 
ac1uales instalaciones del AICM. 

En euan10 a la evolución his16rica del tráfico 101al de carga de México y del tráfico 
toiol de carga del AICM. y si bien los ciclos son similares, el desempeño 101al del país hn sido m:\s 
din(11nico frenle al del AICM. La partici1>ación del AICM en el lotal pais ha caido desde una ci fra 
cercana al 80% al inicio del período en estudio hasia el 63% en el esperado para el cierre del 2013. 
Es1as cifras confinnan que el AICM iambién ha perdido contribución al tráfico 101al de carga aérea de 
México, que ha crecido de fonna más dinámica en otros aeropuenos. y seguramenle 1ambién 
reílejando res1riccioncs de creeimicnlo por s:uuración de las instalaciones del AICM. especialmcn1c 
por la limil3da capacidad del campo de \'Uelo. que suele afectar con mayor in1ensidad la operación de 
aviones diferen1es a los de operación comercial de pasajeros, como son en este caso los cargueros. 

Fren1e al componamien10 recicmc de la demanda de 1ransponc aéreo en el AICM. 
lanlo en el 101al de pasajeros corno en el de operaciones amas. es previsible que p'1ra el cierre del 
2013 se llegue a niveles de sa1uraci6n de la capacidad. lo que se traducirá en menores niveles de 
servicio. congcs1ión y sobrccos1os para el sis1e1na de transpone aén.'O del país 
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Es indudable e111onces que se requiere con urgencia incrementar la capacidad 
aeroportuaria para atender Ja demanda de transporte aéreo en Ja Zona Metropolitana del Valle de 
México (ZMVM), ya que el AICM en su dotación actual. o mejorada confonne a las intervenciones 
planteadas en el PMD, será insuficiente en muy corto plazo, aún en escenarios de pronóstico de 
tráfico aéreo n1oderados 

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

Es por lo tanto inobjetable que existe una apremiante necesidad de implementar 
soluciones que pennitan atender Ja demanda creciente del tráfico aéreo, evitando Jos colapsos que se 
presentarían si se mantiene la infraestructura actual. 

1.2 Idoneidad de la solución propuesta 

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

• Ampliación de la capacidad del AICM 
• Reparto del tráfico en un Sistema Metropolitano de aeropuertos (SMA), 

compuesto por el propio AJCM, más los de Toluca (TLC), Puebla (PBC), 
Cuerna vaca (CV J) y Querétaro (QRO) 

• Suplementar al AICM con una nueva instalación complementaria en 
Tiza yuca 

• Construcción de un NAJCM en e l ernplazamiento de Texcoco que sustituya 
completamente al AJCM 

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

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

• Desarrollo de Hub Global 
• Respuesta eficiente y ílcxiblc a la demanda 
• Solución a largo plazo - capacidad mayor de 120-130 MPPA 
• Desarrollo de Ciudad Aeroportuaria 
• Conectividad, cercanía a núcleos generadores de demanda 
• lntennodalidad 
• Desarrollo social 
• Retomo de inversión (social) 

Estos objetivos estratégicos se traducen en una serie de factores a analizar: 

Factores de Planea1nicnro Aeroportuario, como son: 

• Desarrollo de Hub Global 
o Flexibilidad operacional 
o Efectividad n1ovirniento de ac.ronaves en tierra 
o Efectividad movimiento de pasajeros (Mínimum Conncction Time) 
o Efectividad Carga Aérea 

• Capacidad 
o Espacio Aéreo 
o Campo de vuelos 
o Área Tenninal de Pasajeros y Platafonnas 
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o Accesos 
o Instalaciones Auxiliares 
o Carga 

• Obstáculos y orografia 
• Vida Útil 
• Conectividad 

o Distancia a centro de demanda 
o lntermodalidad 

• Meteorología 
• Compatibilidad operacional 
• Disponibilidadffamaño de terrenos 
• Compatibilidad con planeamiento urbano 

Factores de ingeniería: 

• Topografia y movimiento de tierras 
• Geo1ecnia 
• Hidrología 
• Sismicidad y otros 

Fac1ores Econó1nicos y Financieros: 

• CAPEX 
• OPEX 
• Valor Presente Ne10 Social 
• ln1pacto en Tarifas Usuarios 
• Revalorización del ierreno 

Factores Ambientales y Sociales: 

• lrnpacto an1biental 
o Acústico 
o Emisiones a la at1nósfera 
o Afección a la Flora y Fauna 
o Afección a las aguas 

• Peligro Aviar y de la Fauna 
• Ocupación/expropiación de terrenos 
• Regeneración urbana 
• Patrimonio cultural 

Dada la disparidad de niveles de infonnación disponibles para las dis1intas soluciones 
planteadas. en algunos casos no ha sido posible la evaluación comparativa entre ellas. 

1.2. 1 Rt:sumen de aspecto~ anali1ados 

I.Z.J.1 é'sp<1et0Ac'rm 

1.2.1.1.1 Sistema Metropolitano de Aeropuertos 

Un supuesto incremento de tráfico aéreo en cualquiera de los aeropuertos del SMA 
con10 consecuencia de pro1nover que una parte significativa de la de-manda no atendida en AICM se 
1rasladc a ellos, originará un escenario de navegación aérea más co1npl icado~ que el que podría 
producir el desarrollo de un único aeropucno para la Ciudad de México. 

El aeropuerto de Toluca. seria entre los cuatro del SMA, el que por trayectorias de 
entradas/salidas y distancia, exigiría mayor coordinación con AICM. pero, lambién, el que por 
cercanía y población, podría ser el destinatario de una pane irnportante de la de1nanda prcvisla para 
OF en los próxi1nos treinta anos. En este caso, en el que se pudiera registrar un fuerte incre.1nento de 

A'''""sid(t(/ e idoneidad de la Solu<'i611 f1'0ptt<!ST<1 ¡J(lra ti Nue,·o A~i'<>J->Ui'rlO bllt!rnft<'io11aJ de In Citul<1d de 1\lé.'fico 
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operaciones en TLC, habría que contar con un factor añadido desfavorable como sería la regulación 
de flujos de tráfico. que afectaría a los dos, y la necesidad de una mejora sustancial en las 
instalaciones actuales de aproximación y aterrizaje en TLC. 

1.2. 1.1.2 NAICM 

La puesta en operación de un nuevo aeropueno que sustituya por completo al actual, 
AJCM, en la zona de Texcoco, no representa una variación sustancial de las condiciones actuales con 
las que se maneja el tráfico aéreo en el Área Tenninal de México. 

Si el nuevo AICM se ejecutara en Texcoco, con pistas alineadas con el norte 
magnético, la gestión del tráfico seria más favorable para TLC que en la actualidad por las 
necesidades de coordinación con AICM. También mejorana el tratamiento de los flujos de tráfico, 
además de en TLC, en los otros aeropuertos más cercanos al DF; en el caso de QRO no habría 
diferencia, por su lejanía. 

El contar con un máximo desarrollo de tres pistas dobles, que pennitan 
aproximaciones triples independientes significará la definición de 1res trayectorias de aproximación 
sobre la ciudad de México, sustituyendo a la única que hoy se presenta en la configuración habitual, la 
NE. Aunque no sea un cambio brusco sino progresivo. que irá atendiendo los incrementos del tráfico 
pronosticados, es razonable. iniciar en paralelo. soluciones que también vayan reduciendo el impacto 
1nedioarnbiental que este escenario representa. 

En el caso de la Base Aérea existente en Santa Lucía, a apenas 24 Ion de distancia, los 
despegues desde una teórica pista de vuelo alineada con el N, en Texcoco, (RWY 01) o la 
aproximación desde el S, entre otras posibles maniobras, necesitarian de un diseño especifico para 
gestionar la separación adecuada de sus tráficos, ya que la alineación de pistas previstas para este 
cmplazamicn10, cruza la de la Base Aérea, o incluso de la recolocación de la Base, a pesar de las 
pocas operaciones diarias de media en SLU. 

1.2.1.1.3 AICM+Tizayuca 

La combinación de AICM con un nuevo aeropuerto en el TMA México, introduciría 
una variable importante al sistema de gestión de tránsito aéreo del área tem1inal de México: la 
incorporación al sistema de un volu1ncn de espacio aéreo controlado con sus procedi1nientos de 
entrada y salida a TIZ, que debería compatibilizarse con el manejo de tráfico actual de AICM y en, 
alguna 1nedida, con los otros cuatro aeropuertos del Sistc1na Mc1ropolitano de Aeropuertos, con la 
Base Militar de Santa Lucía y con el aeropuerto de Atizapan. 

El emplazamienio de Tizayuca, situado a 62 km del AJCM y que podria contar con 
una configuración de aproximaciones dobles, podría representar una cierta limitación operacional del 
AJCM. No se trata de incompatibilidades, sino de eficiencia en el manejo de aeronaves dentro del 
TMA. buscando la aplicación de operaciones continuas tanto en despegues como en descensos y sin 
ca1nbios de nunbo exigentes en sus trayectorias 

La incidencia será mayor para la Base Aérea de Santa Lucía. por su proximidad, 
aunque, en este caso, la orientación de las pistas en las dos instalaciones beneficia la separación 
natural de las trayectorias de llegadas o de salidas. 

Hay razones adicionales que debilitan la solución con Tiw)'llca y que se relacionan 
con los procedimientos. como que la ;,altura de decisión" 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 arqueológica de Teotihuacán. 

J.2. J.1.4 El TMA ele México 

Adcrnás de las rnodificaciones que puedan afec1ar a la geometría de sectores o a una 
subdivisión del seclor o a Ja reordenación de las aproxi1naciones a los aeropuertos del Valle de 
México. debería considerarse la aplicación del nuevo concepto PBN que OACI viene recomendando 

/\'<:c<'s1'dlNI e ldonf!idad <le /(1 SohrCiOn p,.o¡nt('SUl /HI''ª <4 Nuel'o Aeropuerto /11U'nuK"im1hl "''lo Citukul de Af~.fíto 
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activa1nente en los últi1nos años, y la utilización de las nuevas tecnologías de navegación aérea 
sa1elital. 

Se traca de ac1uaciones que no deberían esperar a aplicarse junio con Ja solución que 
se de1ennine para resolver el défici1 de capacidad ac1ual del AICM, sino que. por el conirario, 
deberían adelanlarsc con iodos aquellos cambios que puedan realizarse en paralelo. El objetivo seria 
que la evolución de la gcslión del espacio aéreo asociado a AICM, no se realice de 1nanera si1nuhánea 
con la entrada en servicio de un nuevo aeropuerto, salvo en su fase final de cierre y apertura de un 
aeropuerto para Ja Ciudad de México. 

1 2.1.2 e""'"" de 1'11elos 

1.2.1.2.1 Sis1ema Metropolitano de Aeropuertos 

Los aeropuertos del SMA 1ienen una infraes1ruc1ura adecuada para a1ender el tráfico 
ac1ual y el previs10 para los próximos años en condiciones nonnales y en lo que afec1a a su 
configuración de pis1as de vuelo. Todas cuen1an con una longi1ud superior a los 3.600 m, salvo 
Cuemavac,a que la 1iene de 2.770 1n, aunque se encuentran a una altitud inferior en rnil 1ne1ros a la que 
1ieneA.ICM. 

Sin embargo, si el objetivo es que uno de ellos o varios, complemenien el déficit de 
capacidad de AJCM, la situación es diferen1e porque en cualquiera de ellos que pueda ser quién 
absorba la parte i1nportante de la demanda se necesitaría realizar elevadas inversiones. 

Toluca seria el aeropuerto complementario más adecuado por dis1ancia, pero las 
inversiones para 1nejorar su infraestruc1ura y la rneteorología en detenninadas épocas del año, junto a 
la falta de garan1ias suficientes para a1raer a posibles operadores como ya ha ocurrido alguna vez en el 
pasado, reducen notablemente Sil$ opciones wmo complemcn!;lrio. 

En cualquier caso, ninguno de los aeropuertos del Sis1cma Me1ropoli1ano de 
Aeropuertos del Valle de México o la combinación de varios de ellos, representa una solución con 
garan1ías suficien1es para complcmen1ar la demanda no atendida por AICM. 

1.2.1.2.2 AICM+Tizayuca 

Las dimensione.s del terreno disponible para desarrollar esca solución serian en 
principio suficientes para construir 4 pistas que penniticscn aproximaciones paralelas independientes. 
pero no dispondría de espacio suficiente para desarrollar pistas con tres aproxi1naciones 
independien1es, que pennitiesen una capacidad de 130 operaciones a la hora. que es la cifra es1imada 
necesaria en un horizonte de treinta años. Es decir, que a largo plazo. y aún en combinación con 
AJCM, se considerarla insuficienle, lo que invalidaría es1a opción. 

Se ha analizado someramen1e la posibilidad de un aeropuerto complementario en el 
emplazamien10 de la Base Aérea de Sanla Lucia (SLU). y se ha llegado a la misma conclusión. 

1.2. l.2.3 NAICM 

Uno de los paráme1ros que esiablece con claridad su superioridad sobre 01ras 
opciones es la disponibilidad de los 1errenos necesarios para desarrollar un aeropuerto . en definitiva, 
un campo de vuelos- con un horizon1e de vida superior a los trcinla años, que se puode desarrollar de 
manera flexible. 

1.2 1.3 MNt'Orolo,c1i11 

Con independencia de que se sigan recopilando infonnación rneteorológica, las 
condiciones ofrecidas en la zona de Texcoco son, en principio. adecuadas para la construcción del 
fu1uro NAICM. Ninguno de los res1an1es aeropuertos analizados, ya sean de los exis1cn1cs o de nueva 
construcción, registra condiciones rneteorológicas generales 1nás favorables que las que se consideran 
pueden presentarse en Texcoco. 

1\'('(t-sidtt<I t• ido11eidad de- Ja SQlit<'ü)n Propue$1n ¡uu·" "' Nuc,1-0 1f~·roput•r10 /11t(',·n{l('ifP10/ tle lo Ciudad de Afé.'lit:o 
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Por otra parte, una de las debilidades de Toluca se encuentra en el hecho de que 
durante los últimos meses del año es frecuente la aparición de nieblas, que condicionan fuertemente la 
operación durante una media de 40 dias al ailo, Ello obliga a que las compañías aérC<tS asuman costes 
adicionales en la operación en Toluca, al tener que disponer de tripulaciones habilitadas para operar 
con ILS categoria 116111, aspecto que se considera desventajoso. 

1.Z. 1.•1 Sislelll(IS 11111/li-(leroporlucmos 

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 aeropuerto 
que sirva al tráfico origen/destino y de conexión representa la opción más apropiada para satisfacer la 
demanda a largo plazo en el Valle de México. De esta fonna, el nuevo aeropuerto de la Ciudad de 
México: 

I , representaria las instalaciones más eficientes desde un punto de vista de las 
aerolíneas 

2. atraeria la mayor parte del tráfico aéreo como un hub de conexión 
3. proveeria al mercado local con el mejor acceso a los mercados 

intc:macionales 
4. crearia mayores oportunidades al operador aeroportuario para maximizar los 

ingresos 
5. reduciría los costes operacionales y de 1nantcnimiento por pasajero 
6. 1naxi1niz.aría el beneficio económico de la región de fonna directa e indirec1a 

1.2.1.s Desenrollo tlel Hub Glolwl 

1.2. 1.5. l Sistema Metropoli tano de Aeropuertos 

• En Toluca, donde se asume la construcción de una nueva pista paralela a 760 
1netros de distancia tendría una n1cnor capacidad de 1nancjo de las oleadas en 
periodos picos. 

1.2. 1.5.2 AICM+ Tizayuca 

1.2.t.5.3 NAICM 

• Tizayuca está limitado por las rnontañas y no pennite aproximaciones 
paralelas sirnuháncas triples, por lo que no tendría capacidad suficienle para 
actuar como hub global. 

• En Tizayuca se propone una separación entre pistas de 2,800 metros y debido 
a que los recorridos de llegadas y salidas son más largos, no es adecuado 
concentrar el área tenninal en una única zona si eso inlplica que las 
aeronaves 1icncn que realizar recorridos exagerados. 

• El aeropuerto de Tizayuca pierde potencial de operación hub a largo plazo 
por la li1ni1ación de expansión del sistc1na de movimiento de aeronaves. 

Desde el punto de vista de desarrollo de un Hub Global, está claro que la única 
solución que pennitiria implementar una operación unitaria de gran hub sería la del NAJCM. Algunas 
de las fortalezas de esta solución serian las siguientes: 

• Operaciones independientes triples y disponer de tres cursos de llegada y tres 
de salida. 

• En la etapa inicial se dispondria de dos pistas, añadiéndose pistas 
progresivamente en función del crecimiento del tráfico hasta alcanzar las 6 
pistas del máximo desarrollo. 

• El sistema de pistas pen>1ite adaptarse a los picos de demanda de llegadas y 
salidas. 

iVeC't·skltKf ,. ldo11é'id{l(/ ti<' In Sl>l11ciÓJ1 Propues1a para el 1\ '11e1'0 A"roput•rto ln1er11<K'io11t1l <le lt1 Cl1uJad <I~ lif~.v:lto 
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• Posibilidades de expansión del tenninal se hacen mucho más eficientes. 

1.Z. I .6 Flexibilitlml Opnocio11ol 

1.2.J.6. t Sistema Metropolitano de Aeropuertos 

En el caso de Toluca, se asu1ne la construcción de una nueva pis1a paralela a la pista 
15/33 a 760 metros de distancia. Es claro, por tanto, que dos pistas para aproximaciones dependientes 
tendrían una menor capacidad de manejo de las oleadas en periodos picos y una capacidad global del 
sistema de pistas entre 62 y 75 operaciones horarias. 

MITRE examinó la posibilidad de separar la nueva pista para permitir 
aproximaciones independientes, pero expuso, al mismo tiempo. la incenidumbre de la adquisición de 
los terrenos necesarios debido a las dificultades de la toma de decisiones de las autoridades federales 
y estatales para adquirir grandes áreas de terreno y la reubicación de residencias. 

1.2.1.6.2 AICM•Tizayuca 

En el aeropucno de Tizayuca, si bien el diseño conceptual del campo aéreo que 
consistiría básica1nente en dos pistas paralelas para aproxin1aciones independientes con orientación 
aproximada noreste (NE)/suroeste (SW), con designación 03-21, proveería de capacidad suficiente a 
medio plazo, la posibilidad de construir tan sólo dos pistas para aproximaciones independientes en el 
sitio propuesto debido a la limitación de operación por las montañas (SCT, 2013) hace que Tizayuca 
pierda potencial de operación hub sólo a largo plazo por la limitación de expansión del sistema de 
movimiento de aeronaves y perder flexibilidad de absorción de incrementos en los picos de llegadas y 
salidas provocadas por las oleadas a medida que el aeropueno incrementa su tráfico. 

1.2.1.6.'3 NAICM 

Tras un estudio de 1núltiples configuraciones de pislas en CI sitio de Tcxcoco 
(MITR.E. 20 12). el diseño conceptual final del NAJCM consiste en un sistema de 6 pistas paralelas en 
el máximo desarro llo con tres pares de pistas próximas y separadas 1,707 metros entre pistas para 
operaciones de aproximación independiente (MITRE. 2012) 

Esta configuración proyectada por MITRE perrnitirá operaciones independientes 
triples (MITRE, 2012) y disponer de tres cursos de llegada y tres de salida. De esta fonna la 
capacidad del sistema de pistas puede llegar a alca11zar las 182 operaciones horarias con 
construcciones de pistas adicionales por etapas que pennitan ir ajustando la capacidad para satisfacer 
la demanda prevista. 

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

En comparación con las otras opciones estudiadas. el NAICM pcrrnite una mejor 
adaptación a los requerimientos de la función Hub pues el sistema de pistas pennite adaptarse con 
ciena facilidad a los picos de demanda de llegadas y salidas 

I.l.1.7 f.fc•c111·1dacl cid Mol'lm1e1110 ele Aero11ovc' c11 Tiara 

1.2.1.7 .1 Sistema Metropolitano de Aero1H1er1os 

En Toluca la separación de las pistas de 760 metros sólo pennite ubicar un área 
tenninal entre pistas 1nuy lilnitado, por lo que se asun1c que estaría ubicada a un lado del siste1na de 
pistas con una configuración lineal o con dedos. En este caso, las distancias de rodaje de las ae-ronaves 
son 1nenores tanto de llegada co1no de salida y se Ininirnizan los cruces y los puntos conflictivos, pero 
las expansiones del área tennina1 se hacen 1nenos ílexibles por la necesidad de lencr que ditnensionar 
adecuadamente el área de servicios. Es una buena opción para tráfico. principalmente. de c.arácter de 
origen/destino, puesto que el pasajero y su procesamiento se concentran en un área. pero se adapta 
peor a la operación hub. 

/1/ett.\·idad e ido11eidnd tll' 111 Soli1C:ii»1 Pro¡:nutstá ¡.){fl'{f ('/ ;V11e,·o.AerQp11e1•1() /111en111Ci01111/ de /(l l'iuá11d 1/e /il f.tic·o 
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1.2.1.7 .2 AICM+ Tiza yuca 

El diseño coneep1ual del campo aéreo en Tizayuca consiste básicamente en dos pistas 
p.1talelas con orientación aproximada noreste (NE)lsurocste (SW). con designación 03-21. Ambas 
pistas se estudiaron con una longitud de 5.000 metros y una separación cn1re ejes de 2.800 metros. 

En etapas posteriores. se podrían construir dos pistas de apoyo adicionales. paralelas 
cercanas a las dos primeras (para completar un totol de cuatro pistas), pero ubicñndolns hacia el 
intcrior del sistema. ya que lateralmeme se tiene limitación por la disponibilidad de terreno y las zonas 
montañosas. (SCT, 2013). 

Con 2.800 metros de separación elllre pistas, se asume que el tiren tenninal iria 
ubicada entre pistas. cuya configuración del tiren tcnninal podría repetir el concepto del Ni\ICM con 
un edificio procesador y satélites lineales o cualquier otro concepto basado en edificios centralizados 
con muelles o edilicios modulares. En cualquier caso, el emplazamicn10 de las plataíonnas influiría 
en los recorridos en tierra de las aeronaves. por lo que poco se puede valorar esta opción. excepto que 
al tener una SCp.113Ción emre pistas de 2.800 metros los recorridos de llegadas y salidas son m:ls 
largos. No parece lo más adecuado concentrar el área tcnninal en una única zona si eso implica que 
las aeronaves tienen que realizar recorridos exagerados. 

1.2.1.7.3 NAICM 

En el NAICM, la necesidad de contar a largo plazo con al menos 5 pistas va a 
condicionar el diseño y configuración del drea tenninal. Dependiendo de la configuración final de las 
pistas será necesario disponer de uno o mt\s edificios procesadores así como de satélites. Ui necesidad 
de contar con un número elevado de posiciones de estacionamiento asistidas por aeropasillos hace que 
en el diseño de los edificios tengan gran importnncia debido a la necesidad de fochodn útil en el lado 
aire para la disposición de cstas posiciones. Por IOnlo. se asume que el área tenninal de pasajeros se 
encontrará ubicado entre las pistas l 7U3SR y 18R/36L. 

Los esquemas conceptuales definidos por ARUP presentan una configuración de 
muelles lineales paralelos perpendiculares a las pistas pero oon una distancia en1rc ellos mucho menor 
(ARUP. 2013) que la planteada inicialmente por Parsons. permitiendo tan sólo la ubicación de dos 
calles de rodaje en platafonna entre sat~liles. Se trata de un crítcrio que valora de una manera negativa 
esta tipologia de edificios donde una aeronave durante su maniobra de .. push back .. puede interferir 
con un gran número posible de aeronaves próximas. Esta configuración se anlicipa dudosa para una 
gestión eficiente del movimiento de las aeronaves en la platafonna en un acropueno que aspira a 
manejar cerca de 1 millón de operaciones de aeronaves anuales. 

El núme-ro de cruces de ílujos en el área de movimiento de las aeronaves. por el 
con1rario. aumenta considerablememe. lo que puede provocar conflictos serios en algunos puntos. 
Además. In operación de 5 ó 6 pistas hoce que algunas aeronaves tengan que cruzar las pisms 
centrales 18R/36L y 18U36R para acceder u lo pista O 1 U l 9R 

Sin embargo, las posibilidades de expansión del tenninal se hacen mucho más 
clicie1ucs1 puesto que nuevos requeriniicntos en pucnas de e1nbarque y áreas de proccs:unicnto de 
pasajeros se pueden hacer sin interferir con In operación aeroportuaria. 

1 lfcrlí••inad \ft un~ , flt I l\fl}l'I l.\ 

1.2.1.8.1 Sistema Metropolitano de Aeropue11os 

Se considera que la demanda no asumible por el AJCM operaria principalmente desde 
Toluca. con sus propias limitaciones de capacidad por el sistema de pistas dependientes propuesto: el 
problema principal se presenta en el número de puertas de embarque necesarias que h3Cc que se 
requiera una extensa longitud de fochad3. Este requerimiento se puede satisfacer añadiendo dedos o 
muelles al edificio procesador. pero el principal problema de esta solución es que hace el diseño de las 
ins1alaciones más dificil . incrementa las distancias de circulación de los pasajeros. empeora el sentido 
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de orientación de los pasajeros. y. sobre todo, puede conducir a diseños de espacio de platafonna 
insuficientes entre los dedos dificultando e l rodaje de lns aeronaves e incrementnndo los conOictos en 
cierra. 

J.2. 1.8.2 AICM+Tí,.ayuca 

Se asume que la capacidad del sistema aeroportuario seria de unas 650,000 
operaciones anuales (ACTAM, 2001). que pcnnitiria distribuir el tráfico aéreo entre ambos 
aeropuertos dimensionando de Un3 fonna mas COO\'eniente para e l pasajero lns áreas terminales de 
procesamiento 

1.2.1.8.3 NAICM 

El principal sistema para la conexión de los satélites en el NAICM propuestos por 
ARUP y Parsons vn n ser el People Mover (APM). En un aeropuerto como el NAICM el número de 
edificios para e l tratamiento de pasajeros va a ser importante (no sólo por los 1>nsajcros sino también 
por la necesidad de contar con la fachada lado aire necesaria para e l estacionamiento en contacto de 
las aeronaves). Por este motivo. la conexión por medio de A PM entre los distintos edificios puede 
disminuir la eficiencia del sistema en alguna de las configuraciones, no sólo por el diselio del mismo, 
sino por las distancias necesarias para la conexión de todas las instalaciones. 

Dado el supuesto carácter de origcnfdestino del tráfico en la primera c1apa de 
funcionamien10, cualquier diseño del área 1crminal deberla permitir un acceso rápido y directo de los 
pasajeros desde el área de salidas del lado tierra a l avión y en sentido inverso. lo que significa que las 
puertas de embarque debcrian estar lo más cerca posible de las área de p roccsamicn10. 

El crecimiento del t ráfico y la evolución del aeropuerto hacia una operación Hub 
hacen necesario disponer de una gran can1idad de puenas de embarque con dis1nncins 1n ínitnas entre 
ellas, 

En la elapa final para servir a los pasajeros más eficieniemente vn a hacer necesario 
tener longitudes de fachada más largas a medida que el tráfico aumenta. La fachada de 1enninal 
puede incrcmenlarse agregando nuevos satélites. Estos problemas pueden ser soluciorodos 
desarrollando hasia 8 satélites alejados del edificio procesador o cons1ruyendo nuc\'OS módulos de 
procesamiento con dedos o muelles. 

Se requiere por tamo un diseño muy Oexiblc del área de la tenninal de viajeros para 
que pueda adaptarse c ficien1emente a la evolución de In operación del aeropuerto como Hub, pero tal 
número de saté li1es va a hacer las conexiones de pasaj eros más complejas y. sobre todo, será 
necesario di1nensionnr clica1.111cntc el APM 

1.Z.1 9 Ljt'cti111/ml ti• In urr11a aen:n 

Sin enirar en grandes de1alles pues10 que no se cuenta con infonnación para e l caso 
de las soluciones SMA y AICM+ Tizayuca. hay dos factores que claramente fa,·orecen a la solución 
NAICM. 

Por una pane. las ins1alaciones actuales del AICM es1án al limite de su capacidad y 
son de dificil ampliación. por lo que m las soluciones SMA y AJCM+Tizayuca, cualquier aumento de 
carga debería de dirigirse hacia los 01ros aeropuertos. lo cual supone una clara desvenlaja. 

Por Olra. los grandes volúmenes de carga aérea es1án asociados a los 1rMicos de larga 
d istancia. por lo que en e l caso del NAICM des1uca In concentración del iráfico de aporte y dispersión, 
y e1 inayor nún1cro de conexiones regulares inten111cionalcs directas con desti nos en los cinco 
con1inen1es, a~-pcc10 que iria en contra c laramen1e de las 01ras soluciones propuestas. 
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1.2.1.10 Vida Ut il del Sistema Aero¡¡or11111rio 

1.2.1.10.1 Sistema Metropolitano de Aero1n1ertos 

Para estimar la capacidad última del AICM tomaremos el valor pico de 69 
operaciones/hora calculado en el Plan Maestro 2012-2016 (PMD) que parece ser el máximo valor de 
capacidad, sin atender al nivel de servicio. Estaríamos 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 aeronave, que es el valor previsto en 2026 en el PMO. 

Por su parte, se ha estimado para Toluca un volumen de servicio anual de 467.200 
operaciones anuales, que se traducen en unos 4 1 MPPA, por lo que conjuntamente podrian estar 
manejando unos 77 MPPA, por lo que la vida útil del sistema se agotaría hacia 2037 según las 
previsiones de ARUP. inomento en el que seria necesario contar con nuevas instalaciones. 

1.2.J.10.2 AICM+Tizayuca 

En el caso de Tizayuca, se estima que la capacidad teórica llegaría a 115 
operaciones/hora y un servicio anual de 647.680 operaciones, que se traducirían en unos 57,4 MPPA, 
que sumados a los 35,7 estimados para AICM, darían una capacidad total de más de 93 MPPA, 
suficientes para atender la demanda hasta 2043. A partir de este horizonte sería 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 el NAICM. Sin embargo, para propósitos de estimación de la vida útil y 
vista la eficacia del servicio de control del tránsito aéreo en el AICM hemos tomado el valor de 221 
operaciones/hora reportadas en el aeropuerto internacional de Atlanta·Hartsfield-Jackson para 
condiciones rnarginales, pues su valor resulta coherente con procedirnientos de separación de 
aproximaciones a 2.5NM por cada pista y despegues simultáneos, dando una opcrnción cada 97 
segundos en cada pista. 

Bajo estas condiciones. y asumiendo un valor diario (D) recomendado por la F AA de 
352 días y un valor horario (H) de 16 horas, se obtiene un volumen de servicio anual de 1.244.672 
operaciones anuales. Teniendo en cuenta las previsiones de 133 pasajeros por aeronave previstas en 
2062 (ARUP, 6 Noviembre 2013} se obtiene un volumen anual de casi 166 millones de pasajeros, que 
sería más que suficiente para afrontar la demanda a muy largo plazo. 

Desde el punto de vista de vida útil , por tanto. la solución NAICM se presenta como 
la más ventajosa. 

1.l.1.11 Com¡Jalibilidad ron Pla11eamie11to Urbww 

1.2.1.11 .1 Sistema Metropolitano de Aeropuertos 

En los casos de ·roluca y el siste1na aeroportuario co1npuesto por Toluca, Querétaro, 
Cucmavaca. Puebla, y el propio AICM, el crecirniento de los aeropuertos secundarios, salvo en el 
caso de Toluea. cuya expansión sigrlificaria un in1pac.to imponantc en el sector prirnario. con un 
notable efecto en la reubicación de zonas residenciales, no es en principio sigJlificativo, por lo que el 
i1npac10 en el planea1niento sería reducido. 

1.2.1.11.2 AICM+Tizayuca 

Durante la fase inicial de co11strucción de Tizayuca. el sector primario será el primer 
perjudicado, con pérdidas que afectarán principahnente en rentas~ productividad y cinpleo autóctono, 
ac1ividades de explotación~ etc. Ta1nbién provocará un efecto negativo al repercutir directa1nente en 
las actividades autóctonas que se des.arrollan en la actualidad. y que provocaría una cierta pérdida de 

1Veet•.\'idt1<I e ido11eitfád 1/t la SollH.'i6t1 P1'Qp1u•s1a pnrn el 1\fue,·o Aeropuc•rto lt1trnu1riQ1uil ti~ lt1Ciudad1/f! i\léxi<'O 
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idcnlidad local: afectará principalmenle al sect()( agrario. y se concenlrar.í en la población más 
envejecida 

1.2.1.11.3 NAICM 

El emplazamiento del NAICM no causará un obs1áculo compaclo ni un efec10 barrera 
que anule cualquier posibilidad de desarrollo territorial, pues iodo el 1erreno propues10 es reserva 
federal. De hecho. es el único cmplnwmicn10 de los es1udiados en el que la totalidad de los terrenos 
es de propiedad federal, sin que sen necesaria la expropiación de terrenos ni el cnmbio de uso del 
suelo para la i1nple111entación del aeropuerto hasta el horizonte de 1náxilno desarrollo. Ashnis1no, se 
considera que el desarrollo del NAICM tendrá un efecto positivo en el desarrollo de wnas marginales 
de la Ciudad de México, como puedan ser los distritos de Ncza y o tras. 

Su construcción condicionará el futuro del desarrollo territorial y económico del 
SMVM. y. por tanto, deberá garantizar el mbimo aprovechamiento territorial posible para lograr la 
integración de las periferias subdesarrolladas. asf que la evaluación de su impacto d<beria tener en 
cuenta aspectos económicos. sociales. ambientales. urbanísticos y territoriales que se ,.en afectados. 

Otro aspecto fundamento!. asociado directamente a la disponibilidad de los 1cn-cnos. 
se refiere a la importancia estratégica que tiene logra.r un uso del sucio compatible con las actividades 
aeronáuticas y aeroportuarias en las wnas colindantes del aeropuerto. de manera que se asegure el 
crecimiento fu1uro del aeródromo. en armonía con su entorno cin:undante. lo cual es esencial para 
evitar restricciones que limiten la eficiencia operacional del aeropuerto. como puede ser el cierre de 
pis1as en horario nocturno por afectación de ruido a wnas residenciales ubicadas en la periferia del 
cnmpo de vuelos. El terreno donde se construirin el NAICM está ubicado en zona federal y su uso •"Stá 
registrado como Plan Parcial/Plan Especial en los planes municipales de Ateneo y Texcoco. lo que 
representa ventajas apreciables. no solo porque es posible iniciar la construcción sin necesidad de 
realizar trá111ites de cambio del uso actual del suelo. sino porque pcnnitc planificar de 1nanera 
anticipada el ordenamiento del territorio circundante. aprovechando que actuahncntc ca.rece de usos 
incompatibles con la actividad acroponunria, y evitando que a fu turo el NAICM se vea afectado por 
un crecimiento desordenado de su vecindario. En este sentido. la suficiencia en la disponibilidad de 
1errenos en el ex lago Texcoco facilita la estructuración del concepto de ""ciudad - aeropuerto·· que ha 
sido catalogado como un objetivo fundamental del proyecto. 

·f'P ·t· dr 1n~ 

Dada la falta de información disponible sobre otros emplazamientos. en este apartado 
se attalizan principalmente aspectos relativos al sitio de Texeoco. 

1.2.1.12.1 Hidrología 

Los estudios realizados establecen la factibilidad del proyecto: no obs1antc. es 
precisamente ésta una de las desvenrnjas del cmplawmiento de Tcxcoco: la necesidad de acometer 
uno serie de obras hidráulicas de gran imponancia para poder utilizar el ex-vaso del Lngo Tcxcoco 
co1no c1nplaza1nien10 para el nuevo aeropuerto. 

La necesidad básica es la de compensar la actual utilización de las lagunas 
remanentes en la zona del ex·vaso de Texcoco como lagunas de regulación del caudal hidnlulico en el 
Valle de Mexico. La implantación del aeropuerto y de su infraestructura de apoyo en esta zona 
conlleva. lógicamente. el que no puedan seguir usándose las lagunas para la regulación hidráulica. 

• Se establece la factibilidad de regular las escorrentías de los rios del Oriente 
del Lago de Texcoco. los volúmenes provenientes de las plantas de bombeo 
Casa Colorada (Supcñicial y Profunda) y los escurrimientos del propio 
aeropuerto sin afectar el funcionamiento del Sistema Principal de Drenaje del 
Valle de México 

• Se establece un volumen de regulación indispensable es 23 millones de m3. 
que se puede lograr construyendo las siguientes lagunas de regulación: 

;\ferCJ:o'dad t' idomddud 1/e la So/oriOu Pro¡n1f'1t11 '""'" c•/ 1Vuc•ro A4•roput'rto 1111,•rnacional de In C111t/1ul 1/t• ,\f~rr:iro 
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o San Bemardino: 10.5 millones de m3 con bordos máximos de 2.35 
m. 

o Chimalhuacán 1 y 2: 7.3 millones de m3 con bordos mtiximos de 
2.35 m. 

o Peñón Texcoco None y Sur: 5.4 millones de m3, excavando el 
1errcno enire 1.5 y 2.5 me1ros para 1encr una profundidad 101al de 3 
m. Es1as lagunas susti1uirfan a la ac1ual laguna Casa Colorada y se 
seguirian u1ilizando las actuales plantas de bombeo Casa Colorada 
Profunda y Casa Colorada Superficial. 

o No se requeriría u1ilizar el Lago Nabor Carrillo para regulación 
• Es posible regular volúmenes aún mayores en el caso extremo de que no 

fuera posible descargar agua duranle un mes al Oren General del Valle-Túnel 
Río de los Remedios-Túnel Emisor Orienle (muy poco probable). En ese caso 
el volumen de regulación requerido de 49.4 millones de m3 se lograría con 
las mismas lagunas mencionados pero con bordos de 3 n 3. 7 rneiros de altura 
máxima y utilizando pane del volumen de regulación del Lago Nabor 
Carrillo: en este úhimo caso se requeriría man1ener bajos los nh·elcs en el 
Lago Nabor Carrillo para con1ar con la capacidad de regulación an1es de la 
temponrda de lluvias. 

• El presupuesto estimado para obras hidráulicas es de unos $12.292 M. 

1.2.1.12.2 Geo1ecnia, es1ruc1uras, pavimentos 

Den1ro de los es1udios de factibil idad técnica para el proyecto de Texcoco. se están 
realizando cs1udios gcotécnicos cuyos objetivos generales son validar la factibilidad geo1écnica y 
cs1ruc1ural del cons1ruir el NAJCM. y, m;ls espccificamc111c: 

• Evaluar las opciones exis1en1es para la es1abilización y consolidación de los 
sucios 

• Evaluar hundimienios po1encialcs y opciones de mitigación de los mismos 
• Desarrollar recomendaciones sobre los concretos a empicar en la 

construcción de las diferentes estructuras a fin de propiciar un desempeño 
sa1isfactorio de la infrncs1ructura 

Desde este pun10 de vista, In fne1ibi lidad geotécnica del proycclo ha quedado 
confirmada. con base en la información disponible y recopilada, y en la ac1ualización y la 
complementación del cs1udio elaborado en 2001-20-02 por el ll UNAM, a través del infonnc "Es1udios 
de Geo1ccnia y Salinidad para ob1ener la factibilidad de la nueva ubicación del Nuevo Aeropuerto 
Internacional de lo Ciudad de México". 

En base a estos resultados. ASA concluye que. con los avances realizados a la fecha, 
oo se han de1ectado earacreristicas en el terreno que puedan poner el riesgo la fac1ibilidad del 
proyecto en su nueva ubicación. lgualmen1c. ASA indica que el estudio de exploración de subsuelo. y 
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 1cnsión". no ocasionan 
problemas en áreas cubicnas. 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 In base de los estudios realiwdos por el llUNAM, ASA indica que la 
construcción es viable desde el punto de vista geo1écnico y estruc1ural, aunque se precisa que todavía 
no están disponibles los úhimos estudios de subsuelos y pruebas de labora1orio, por lo que habrá que 
esperar a éstos para complcmenlar y actualizar los cxis1entes. 

Cabe quizás destacar el hecho de que las earacteristieas generales del sitio propuesto 
para el NAICM en lo que a sismicidad y potencia de las capas arcillosas se refiere. no parecen ser 
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peores que las que enfrenta en la actualidad el AICM, sino, probablcmenie, un poco mejores, a la vista 
de las figuras an1eriores. 

Aunque los estudios llevados a cabo has1a ahora indiquen la fac1ibilidad 1écnica del 
proyeclo en el si1io de Texcoco en relación con los aspcc1os geo1écnicos del mismo, se eslima 
conveniente profundizar más en los coslos y los riesgos que podrian es1ar asociados a las especiales 
caraclerísticas del terreno, y por tanto al en1pleo de técnicas constructivas 1nás costosas, o de 
ejecución más lenia, con el consecuenle impacto que pueden 1ener en el desarrollo del Programa. 

1.l. J .13 Aspectos eco11e>mirns y f111<111ciem' 

J.2.J.J 3.1 Sistema Me1ropolitano de Ael'Opuer1os 

ASA ha estimado que medianie ampliaciones y mejoras en los ci1ados aeropuertos se 
puede llevar la capacidad del conjunlo de AJCM + SMA a 82 millones de pasajeros, que atenderían la 
demanda has1a el 2039. El riesgo es que la descentralización de operaciones no garantiza que la 
de1nanda se 1nan1enga, co1no lo ha demostrado la experiencia reciente, con el caso panicular de 
Toluca. Habría allos cosios de 1ransporte y pérdida de conectividad por lener varios aeropuertos 
atendiendo la 1nis1na de1nanda, con ineficiencias operativas. Este fraccionruniento, por supuesto 
1ambién afec1aría el propósi10 fundamen1al de fomen1ar y favorecer un hub en el NAICM. 

En síntesis. un esquc1na aeroportuario fraccionado en cinco emplazan1ientos, co1no el 
planteado en esta opción, 1:raeria inuchos rnás inconvenientes opera1ivos y no representaría en realidad 
una solución estruclural de largo plazo. En esla opción, el agravanie es que, al menos 
eonceptualmen1e, se muhiplicarian por cuatro los sobre-coseos de separar el tráfico. bajo un análisis 
sirnilar al que se indica a continuación para la opción de Tizayuca. 

1.2.1.13.2 AICM+Tizayuca 

Los estudios económicos de los que se ha d ispuesto para la realización de es1e 
infonne incidían en el menor cos1e social del proyecto Tizayuca, con respecto al de Texcoco. Sin 
embargo, una debilidad de fondo del plan1eamicn10 se encuentra en el supuesto de lrasladar lodo el 
tráfico internacional, dividiendo de esta fonna la dcrnanda de transporte aéreo, lo cual traería sobre 
oostos apreciables y especialrnente, atentaría contra uno de los objetivos estratégicos del nuevo 
Aeropuerto, que busca ser un hub regional, concen1rador y distribuidor del tráfico. El AICM 1iene 
histórica1nente una participación 1nayoritaria del tráfico dornéstico, que representa el 65% del total, 
1nientras el 35% restante corresponde al tráfico internacional. Dividir el increado de la fomla 
planteada equivaldría a cercenar el gran po1encial de es1a demanda, desaprovechando en fonna 
susiancial las economías de escala que se pueden ob1ener de una masa concenirada de 1ráfico que ya 
para 2013 esiará por encima de los 31 millones de pasajeros, y ello sin considerar la afec1ación al 
tráfico de conexión nacional - internacional y viceversa, que seria fuertemente afcc1ado a.l separar de 
la fonna propuesta la demanda. 

Adicionalmente, la propuesta estudiada de 4 pistas tiene un horizonte 1nucho 1nenor al 
deseado, con10 para atender un tráfico que se triplicará entre tres y cuatro dé<:,adas. 

Con1rario a los estudios an1eriores. Otros análisis recienies desarrollados por ASA 
(Análisis cos10 beneficio para acender la demanda aeroportuaria del ce111ro del pais, agos10 de 2013) 
desde la Secretaria de Transporte y Comunicaciones considera que el Proyec10 de Tizayuca lienc 
desventajas significativas, como la distancia porque se ubicaria a 80 Km del cenero de demanda, con 
los consecuenies coseos de 1raslado para los pasajeros. poca funcionalidad del sis1ema derivada de 
operar en simultáneo dos aeropuertos, y un horizonte de vida út il de solo 20 años, segun estudios de 
Mitre, además de la división del tráfico. lodo lo cual impide a es1a opción cumplir con varios 
objetivos es1ra1égicos plan1eados para una solución de carác1er i111egral y esiructural que resuelva las 
necesidades de la demanda en un horizon1e de largo plazo. 

En síntesis. la hipótesis que subyace en esta opción. de trasladar el tráfico 
inteniacional a Tizayuca y el operar el tráfico domés1ico en AICM, conlleva sobre coseos 
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significati\'OS que no se han cuantificado in1egralmente. Uno de ellos. muy imponanie. es el referente 
a la pérdida de conexiones doméstico - internacional e internacional - doméstico. que podría suponer 
una pérdida estimada en 2,1 MPPA, que pueden tener un impacto directo de US S718,2 millones rulo. 
sin con1ar el efecto multiplicador de los ingresos del sector aéreo sobre la economia, ya que por cada 
US $100 de ingresos que produce el transpone aéreo. se genera una demanda adicional por US $325. 
lo que significaría en es1e caso una menor generación de riqueza por US $2,334,14 millones anuales. 
Si el porcentaje de tráfico internacional en conexión fuera del 30%, el estimado de ingresos que 
perdería la economía mexicana seria mayor a US $4.500 Millones. 

1.2.1.13.3 NAICM 

Desde el pun10 de vis1a socio económico la opción de Texcoco satisface los objetivos 
estrau!gicos planteados para el proyecto, y resulta posith•a en cuanto al nivel de retomo socio 
económico y beneficios sociales - se estima que el impacto económico de esta alternativa se tmduciria 
en un Valor Presente Social Neto del proycclo de $307. 700 millones de pesos (rcn1abilidad social 
positiva). con una Tasa Interna de Rc1omo Social del 32.2%. lo que confirma la viabilidad del 
proycc10 cuando se compara con la 1asa de dcscucn10 social (12%). Esta cifra en iodo caso. puede 
subvalorar la dimensión del beneficio 1C>1al del proycc10 considerando que no existe una medición de 
1odas las extemalidades posi1ivas que se generarían con el proyecto del NAICM tales como la 
valoración de terrenos adyacentes o el desarrollo de ac1ividades económicas que se ges1arian bajo el 
concepto de ciudad-acropucno. En cualquier caso, estas cifras incluyen, por una panc. el costo que 
representan las instalaciones del ac1ual AICM. ni los usos fu1uros potenciales de gran valor para la 
ciudad y la población, al involucrar al desarrollo urbano las más de 700 hec1áreas que hoy ocupa, y 
que seguramen1e también producirá ingresos. 

Las au1oridades mexicanas han identificado en cualquier caso cua1ro grandes aspc<:1os 
que pcnni1en considerar Texooco la solución oon el mayor po1encial: 

(i) Una solución de largo plazo. 
(ii) Proximidad al cc1uro de dc111anda. 
(iii) Beneficios socio ceon6111icos positi,•os. y 
(iv) Concentrada en un solo aeropuerto. 

Los beneficios socio-cconósnicos de esta alternativa se traducen en un au1nento 
efectivo de la conectividad para la pobl3Ción beneficiada al anular la pérdida de tráfico por 
fraccionamiento de la ofena aeroponuaria o por agotamiento más rápido de la cap3Cidad. y corno 
consecuencia un aurncnto mayor en el tráfico potencial de pasajeros por moiivos turisticos. mayor 
generación de nuevos empleos y desarrollo económico más dinámico del área de inílucncia del 
aeropueno (Zona Oriente) deri,•ado de una mayor escala del proyecto. 

Esta alternativa. que conccn1rn el tráfico aérCQ en un solo tcnninnl. contan\ con la 
vcnrnja de ofrecer un mayor nivel de conectividad a los usuarios (pasajeros y carga), aprovechar las 
eficiencias de las economías de escala con menores costos de operación para las aerolíneas y el 
po1enci:1I de estimular la creación de un Mub regional, que con toda probabilidad no seria viable en el 
caso de un reparto de 1.ráfico entre varios aeropuc11os. 

Finalnlente, y a propósito de la concentración en un solo cn1plaza1nicn10. los análisis 
efeciuados. a panir de la infonnación y estudios revisados sobre la solución de Texcoeo muesimn 
clc111cntos de juicio razonables para sustentar bajo un análisis socio econórnico, In idoneidad de esta 
propuesta. en la cual resulta definitivamen1e vcniajoso el hecho de mantener la integración de las 
facilidades del aeropuerto. evitando dividir el tráfico y logrando capitalizar las economias de escala 
derh'Odas del gran tamaño que tendrá el proyecto. para atender una demanda cienarnente de 
dirncnsioncs giganrcscas. 

•< I 

Dada Ja práctica ausencia de infonnación ambiental sobre los e111plazamien1os 
relativos a las soluciones "Sistema Metropolitano de Acropuenos·· (con excepción de un estudio de 



- 17 -

ruido para TLC) y .. AICM+Tizayuca··. esta sección evalúa principalmente los asp«tos 
medioambieniules rela1ivos a la solución .. NAICM .. (Texcoco). 

J.2 .1.14.J Factibilidad ílmbiental 

El enlomo del proyecto presenrn una cs1ructura compleja por la variedad y riqueza de 
sus aspectos naturales. asi como por ser un imponantc desarrollo urbano. hidrológico y económico 
para la Ciudad de México y la Zona Metropolitana del Valle de México. Sin embargo, dicha zona ha 
sufrido un de1erioro significativo a nivel ambiental. debido en gran medida a un desarrollo económico 
y urbano no sustentable ni planificado. 

El estudio de factibilidad ambiental llevado a cabo en esta ernpa de plancación ha 
establecido la posibilidad de implementar todas las medidas necesarias para la mi1igaci6n de los 
i1npactos negativos. así corno la cuantificación de los inlpactos, tanto negativos co1no positivos .. 

Dicho estudio concluye afinnando que en materia de nonnotividad ambiental, el 
proyecto es viable y rnctible, pues ninguna Ley o Norma en vigor entra en contradicción con éste, 
siempre y cuando se tomen las medidas de mi1igaci6n necesarias para contrarres1ar el impacto 
ambiental que pueda generar un proyecto de la magnitud del NAICM. y éstas se recojan en Ja 
Declaración de Impacto Ambiental. 

1.2.1.14.2 Calidad del aire 

La contaminación aunosCériea por ¡>3nículas suspendidas mayores a 1 O micras es un 
problema que sucede históricamente en la zona del vaso del ex Lago de Tcxcoco. conse<:uencia de las 
características del sucio y la incidencia de vienlos. Asimismo, la agricultura -que habin sido durante 
mucho tiempo la actividad principal en localidades ribereñas como Alenco y Texc0<:0 ha venido 
decayendo, razón por la ~~al las extensiones sin cubiena vegetal se han ampliado. El conjunto de 
estos factores genera gr.t.ndes 1olvaneras que incrcrncntan los niveles de conuuninnción por partículas 
en suspensión en la zona oriente del Valle de Mtxico. 

No se ha valorado hasta ahora la afección que sobre la calidad del aire de la Ciudad 
de Mexieo y municipios colindantes. tendrá la explotación del nue"o aeropuerto donde se espera 
superar la capacidad de 100 millones de pasajeros al año. Por ello se considera imprescindible llevar a 
cabo un inventario y estudio de la dispersión de contaminantes a la aunósCcrn que el uso de la nue\'3 
infraestructura. 

Un aspecto que puede ser positivo en relación con las emisiones n In atmósfora es el 
hecho de que In cercanía del sitio de Tcxe0<:0 a In Ciudad de México reducir:\ lns emisiones 
contar_ninantes relacionndo.s con el acceso tcrTCstre ol aeropuerto. en co1nparaci6n con otros 
emplazamientos más lejanos. Igualmente. la cercanía del aeropuerto a la ciudad pennitirá la 
implementación en el futuro de medios de transpone de baja emisión a la atmósCcra. aspecto que 
incidiría taJnbién positivamente en la concentración de containinantes. 

Por último. una regeneración de los terrenos asociada a las medidas de corrección. 
mitigación o compensación de impacto ambiental. tcndrla un efecto posith o en la generación de 
polvo. de manera que la concentración de panículas en esta zona fuese menor que la actual. 

En cualquier caso. como se ha indicado anterionnente, es esencial que se lleven a 
cabo los estudios pertinentes pnra caracterizar las en1isiones futuras a la aonósfcra que producirá la 
construcción y operación del acropueno. 

1.2.1.14.3 Calidad de las aguas 

Actualmente las condiciones hidrológicas e hidrogeológieas de la zona se encuentran 
alteradas por di\•crsos motivos: sobrcexplocación de acuíferos. deforestación y erosión de suelos. 
reducción de la filtración. \cnidos de aguas residuales sin depurar proceden1es de los municipios 
colindantes, etc. No obstante el ex Lago de Texc0<:0. es un ejemplo de humedal anificial que pese a 
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las adversidades, ha logrado restaurarse y mantiene alrededor de 100.000 y 150.000 aves cada ano, 
penenecientes a más de 153 especies. 

El proyecto de construcción del NAICM tendrá una incidencia imponante sobre la 
hidrologia superficial y subterránea, supondrá la modificación del trazado y anificialización de 
cauces, la desecación de lagunas y la modificación en las aponacioncs por cambios en los usos del 
sucio y captación de las escorrentias superficiales del NAICM, siendo necesario por todo ello una 
regulación hidráulica en el ex-vaso de Texcoco. 

Los estudios realizados por ASA concluyen que si es factible la construcción del 
Nuevo Aeropueno Internacional de la Ciudad de México. ya que "se dispone de sitios con capacidad 
suficiente para regular las avenidas generadas en todos los ríos del oriente, los excedentes 
provenientes de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México y los aponados por el propio 
aeropueno. los cuales suman un volumen total indispensable de 24 millones de m3" y que se ha 
llevado a cabo una simulación que permite asegurar que no se producirán desbordamientos. 
Asimismo, se definen las diferentes obras hidráulicas a reali zar para no afectar el funcionamiento del 
Sistema Principal de Drenaje de la ZMVM, entre las que se mencionan actuaciones que mejorarán 
notablemente la calidad de las aguas como la construcción de colectores sanitarios y const.rucción de 
tres plantas de tratamiento de aguas residuales. 

Se puede asegurar por tanto que existen mecanismos que permitirán el correcto 
mantenimiento del sistema principal de drenaje del Valle de México, evitando desbordamientos y 
protegiendo las futuras infraestructuras aeroponuarias. Para ello será necesario modificar algunos 
cauces. construir lagunas artificiales. etc .. que deberán ser tratados para conseguir una rehabilitación 
de los hábitats naturales y la generación de vida subacuática aplicando una serie de medidas 
correcti\las. Asi1nis1no se espera una l'nejora i1nportante en la calidad de las aguas superficiales al 
in1plcmen1arse medidas de 1rata1niento de vertido e infraes1ructuras 

1.2.1.14.4 Afección a la fauna 

Los ecosiste1nas nativos de las riberas lacustres texcocanas han sido 1nodificados 
gravemente por la acción de la presencia hu1nana, dis1ninuyendo notablc1nentc la presencia de fauna 
en cuanto a número y variedad y sólo a panir de la puesta en marcha del Proyec10 Lago de Texcoco 
ha sido posible res1aurar en parte los ecosistemas nativos. 

Se debe señalar que en Ja zona del Lago de Texcoco no existe ninguna especie 
a1nenazada según criterios internacionales. ·ra1npoco se encuentran especies endé1nicas en México. 

En cuanto a invertebrados y peces. los estudios indican que el único que se encuentra 
den1ro de las especies en peligro es la especie nativa Mexclapique (Girardinich1hys viviparus), que se 
cataloga como especie de distribución endémica, ca1egoria P (en peligro de extinción), según la 
NOM-059- SEMARNAT2010. así como ··Critically Endangered" según la ··J UCN Red List of 
Threatened Species 2012·-, pero que no se encuen1ra den1ro de las especies protegidas por los 
Apéndices de CITES. Este pez se encuentra presente en el lago Recreativo y en la laguna de Nabor 
Carrillo; esta úhiina será rehabilitada y sufrirá rnodific-aciones en cuanto a su e-structura de control. 
pero to1nando las correctas 1nedídas preventivas no interferirá con estas especies. 

En cuan10 a rep1iles y anfibios. se identifica un anfibio catalogado como especie en 
riesgo de ex1inción (según la ··1UCN Red Lisl ofThreatcned Species 20 12·• y catalogadas como las 
especies protegidas por los Apéndices de CITES). el ajolote, y otras especies sometidas a protección 
especial según el SEMARNAT 201 O, o amenazadas, corno la víbora de cascabel. el cincuate. o la rana 
leopardo. 

Respec10 a los 1na1niferos~ sólo se han identificado especies de ta1naño pequeño y 
1nediano que habitan principalmente en pas1izales, co1no el conejo. liebre. roedores. co1nadrejas. 
ardillas. tejones. e1c., ninguno de ellos clasi ficado como especies protegidas. Ac1ualrnente. los 
humedales que se conservan en el ex Lago de Texcoco. represcnian un si1io de refugio, reproducción 

:\lt't'C.~idtul e ido1tt>idad 11~ '" SoliH.'1611 Pro¡:n1rsur para t•/ /1l11é'''O Arro¡111eru> lntl'nuJCional 1/e la Ciudud d~ ~ltxh:o 
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y alimentación para especies como la musaraña (Criptotis parva) y los invcrtebrndos constituyen una 
fuente de alimento para varias especies de aves, reptiles y mamíferos. 

La de las aves es lo comunidad faunística más destacada sin duda. siendo la zona 
refugio de fauna migratoria. Desde que ASA prospectó el proyecto NAICM, se han realizado conteos 
de aves en la zona de manera periódica. entre los años 1996 al 2011; se han identificado las aves entre 
las que se encuentran ocho catalogadas como especies amenazadas según la NOM-ECOL-059. y 
según los estudios recogidos en la infonnación rcfcrenciada,: lxobrychus cxílís, Accipítcr striatus, 
Círeus cyancus, Parabuteo unícínctus, Falco columbarius, Falco mexícanus, Falco pcrcgrinus y Asio 
flanuncolus. En publicaciones más recientes (año 2000, Ceballos y Marquez-Valdclamar), sin 
embargo, sólo se consideran dos en peligro de extinción y son migratorias: el Falco Mcxicanus y 
Falco Peregrinus. 

Según Jo expuesto y recogido en los diversos documentos revisados. el ex lago es un 
lugar de gran riqueza ornitológica. con especies residentes y migratorias y cuenta con dos 
denominaciones: una nacional como AICA (área de importancia parn Ja conservación de las ••·es) y 
una internacional como Sitio de Importancia Regional dentro de la Red Hemisférica de Reservas de 
A\·es playeras ( Western Hemisphcre Shorcbird Reserve Nctwork). 

El pro)-ecto de construcción del NAICM afectara a la fauna autóctona. al modificarse 
o desplazarse pastizales. cuerpos de aguas. etc. pero con la implantación de odccuadas medidas 
preventivas. correctivas y compensatorias se podrá. aunque sea lentamente, recuperar estos hábitats 
haciéndolos compatibles con las operaciones aéreas. 

En definitiva. el proyecto de construcción del NAJCM tendrá una incidencia 
destacable de afección a la fauna y en especial n In avifauna. donde se identifican vnrins cs~ies 
nmcnnzadas según la normntiva mexicana, pero d icha afección debida a la ocupación de pastizales y 
cienos cuerpos de agua será recuperable con la implánlaci6n de diversas medidns preventivas y 
correctivas. así co1no co1npensatorias, co1no la conslrucción de nuevas lagunas o 111cjorn de otras 
existentes. desplazando la diversidad faunlstica a nuevas áreas. 

Los nuevos emplazamientos y acondícionamien10 de cuerpos de agua deberán buscar 
compatibili1.ar la existencia de humedales con capacidad para la acogida de las especies presentes. con 
la actividad aeroportuaria, evitando desplazamientos que puedan interferir con la seguridad aérea. 

1.2.1.14.S Protección de vegetación y hábitats naturales 

Ninguna de las especies de plantas presentes en esta zona figura dentro de los l istados 
de especies en riesgo de la Norma Oficial Mexicana NOM-059-SEMARNAT-2010. de CITES 
(Conventíon on lntemational Trade in Endangcrcd Spccíes of Wíld Fauna and Florn -Convención 
sobre el Comen:io Internacional de Especies Amenazadas de Fauna y Flora Silvestres) ni de UICN 
(Unión lmemacional para la Conservnción de la Naturaleza). 

El impacto producido sobre lo vcgcrnci6n y los hábita1s naturales es asumible siempre 
y cuando se tomen las medidas necesarios para mitigarlo. 

1.2.1.14.6 Protección Acústica 

En cuanto a la fase de obros, no existen poblaciones cercanas a Tcxcoco para las que 
resultase molesto el ruido durante las obrns. En cuanto a Ja afección a fauna durante esta fose. el ruido 
molestará a aves y otros animales, por lo que deberá de procederse, antes de comen1.ar las obrns. a una 
cuidadosa gestión previa de la fauna. 

Durante la operación del aeropuerto. al menos en las fases iniciales. y sí se toma 
como referencia la normativa nOrteamericana de la F AA. no se someterá a la población circundante a 
niveles de ruido (métrica Ldn) superiores a 65 dB(A). que. según la citada nonnatíva se consideran 
normalmente aceptables para zonas residenciales. 
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La me1odologia utilizada para el cálculo de las huellas sonoras es adecuada y 
correcta, y según las conclusiones se puede observar que el impaclo acústico en la wna de estudio no 
va a representar un grave problema al inicio de la operación del aeropuerto, ya que las pasibles áreas 
residenciales se encuentran dentro de la isófona de 60 dB(A); no obstante. sí que puede acarrear 
proble1nas a futuro con el incremcn10 en el volumen de operaciones, tanto en la zona norte con10 en la 
sur del aeropuerto, por lo que~ se deberla realizar una nueva rnodelización en la pri1ncra etapa de 
operación del aeropuerto a fin de ajustar las hipótesis manejadas a la realidad. 

Asimismo, y dado que no existe actualmente legislación local actualmenie sobre el 
impacw acústico referido al uso del suelo, se deberá estudiar la pasibilidad de implementar esta 
normativa al planteamiento juridico de las Normas Oficiales Mexicanas. 

1.2.1.14.7 Gestión de residuos 

La escasa infraestruc1ura para la ges11on in1egral de los residuos sólidos urbanos 
(RSU) en la zona en estudio pone de manifiesto la pasibilidad de un futuro colapso que podría 
desembocar en afectaciones graves a los mantos acuiferos o cuerpos de agua superficiales par 
conta1ninación de lixiviados. De hecho, ningún 1nunicipio en la zona de estudio cuenta con un 
programa municipal de ges1ión integral de residuos, y el plan estatal se publicó recientemente por lo 
que su implementación está en fases incipientes. Se propone por tan10, e independientemente de las 
acciones relacionadas con la construcción del aeropuerto, el impulso de programas de gestión integral 
de los residuos sólidos en los n1unicipios aledailos y la inversión en infraestructura en la materia. 

La contaminación atn1osférica causada por los incendios en basureros 1a1nbién será un 
ele1nen10 que se vería dis1ninuido con una gestión adecuada de los residuos. 

Según lo especificado en los estudios realizados, y aplicando las medidas de 
mitigación expuesras así como el desarrollo de los Planes de Gesrión/Manejo de Residuos, la 
implantación del proyecto del NAICM no implicaría ningún problema ambicn1al con rcspec10 a es1e 
aspecto, par lo que se consideraría adecuado. 

No obs1ante, y además de dotar al fuiuro aeropuerto de los medios y planes adecuados 
de ges1ión de residuos. dada la problemática de residuos en las wnas colindantes. se deberá impulsar 
el desarrollo de programas de gcs1ión integral de residuos en todos los municipios y realizar 
inversiones en infraes1ructuras adecuadas al volu1nen generado. 

Se reco1nienda asimisino que se 101nen las siguientes 1nedidas: 

• Establcci1nien10 de nuevos vertederos/rellenos sanitarios de n..-siduos 
municipales, a más de 13 km de distancia radial del NAICM, tal como 
recomienda OACI en el Manual de Servicios. Parte J. En este Manual 
1a1nbién se expone que es i1nportante que exista una legislación nacional y 
local según la cual se prohiba o restrinja el establecimiento de nuevos lugares 
donde se acepten residuos putrescibles (orgánicos) cerca de los aeropuertos, 
siendo lo idóneo una legislación nacional que Íc'lcilite el cierre de vertederos 
ya existentes que atraigan fauna silvestre que represente un peligro para la 
aviación. 

• Las Estaciones de transferencia de residuos deberán ser ins1alaciones 
cerradas. ya que el acopio y manejo de residuos al aire libre pueden ser 
accesibles a de1enninadas especies de fauna silvestre que 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 acuáticas residente.s. A pesar de que es evidente que la 
degradación de la zona por diversos mo1ivos ha generado la perdida de funciones de hábital, sin 
embargo los proyectos de restauración que han 1enido lugar en los últimos años pennilc que ésta se 
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constituya como un humedal artificial en proceso de restauración: lo que hace que de 100,000 a 
150,000 aves de más de 153 especies colonicen la zona anualmente. Existen 14 especies de aves 
acuáticas residentes. que. se reproducen en el ex Lago de Texcoco, con una población estimada en 
6,450 individuos. 

Adicionalrnente, son nu1nerosos los focos de atracción para las aves que se 
localizarían en el entorno del NAICM y que se deberían de tener en cuenta para evaluar el riesgo aviar 
en Ja seguridad operacional por la posibilidad del cruces en el área del recinto aeroportuario e 
inn1ediaciones. 

Teniendo en cuenta que la localización prevista para e l nuevo Aeropueno 
lotemacional de Ja Ciudad de México alberga numerosos hábitats propicios para el desarrollo de 
diversa avifauna, con el fin de evitar el riesgo aviar y considerando la información disponible, se 
deberían realizar estudios más concretos sobre los Oujos de aves migratorios y residentes entre los 
siste1nas lagunares resultantes y existentes, zonas de vertedero próximas, áreas agrícolas y rutas 
migratorias, para de este modo poder evaluar las zonas de concentración de aves y los posibles 
desplazamientos de las mismas en el área de maniobras y proximidades, así como las especies que 
pudieran estar involucradas en las distintas épocas del ano. Con ello se podría evaluar el riesgo para Ja 
seguridad aérea, así 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 y cuando se implememe un plan de manejo de avifouna basado en un 
análisis de riesgos preciso basado en Ja identificación de los flujos de aves en el entomo del 
aeropuerto. Se debería de poner en práctica además~ acciones co1no las siguientes: 

• Se deberían alejar los cuerpos de agua del norte con los del sur, para evitar 
posibles cruces: así. lagunas como la laguna de Xalapango o El Caracol 
deberían eliminarse y recolocarsc al sur de la Carretera Pei\ón-Texcoco. 

• Se deberían alender las recomendaciones referentes a crear y extender las 
zonas lagunares al sur de la Carretera Peñón-Texcoco y en Ja Laguna de 
Zumpango, ejecutando en es1as áreas las 1nedidas co1npensa1orias para 
recrear los hu1nedalcs que se clitninen. 

• Se debería de reubicar los venederos para alejarlos a más de 13 km de Ja 
distancia radial. clausurando y restaurando los existentes que se encuentran 
en esta zona de seguridad. 

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

• Las instalaciones de tratamiento de vertidos y estanques no deberían 
localizarse dentro de las distancias de separación mín imas de 3 mil y 8 mil 
metros, y los fangos generados en las mismas deberían almacenarse en 
instalaciones parciahnente cerradas y sie1nprc fuera del recinto aeroponuario. 

• Se debería establecer una planificación de regulación de los usos del suelo en 
las proxin1idades del nxinto aeroportuario evitando las explotaciones 
agropecuarias. 

1.2. 1.14.9 Patrimonio Cult u1"<ll 

Si bien los 1na1eriales encontrados en los asenta1nientos arqueológicos registrados son 
considerados de gran importancia para el estudio de las poblaciones que habitaron las riberas del 
Lago, según se desprende de Ja documentación (l'act Sheet Arqueológica 10.09. 13), éstos pueden ser 
reubicados, por lo que el proyecto de conslrucción de un nuevo aeropueno para la Ciudad de México 
en el asentamiento del ex Lago de Tcxcoco, no supone riesgo alguno al patrimonio de Ja nación, desde 
el punto de vis1a arqueológico. 
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1.2.1.14.10 Comparación con otros emplazamientos 

Los estudios de ruido llevados a cabo para el aeropueno de Toluca mUC$tran huellas 
acústicas que ponen de manifiesto. para los 1res escenarios contemplados, que la afección al ruido es 
considerable puesto que muchas áreas residenciales al none y sur del acropucno se cnconlrarian 
dentro del contorno de la is6fona 70 dB{A): otras, aunque en número mucho más reducido. cstarian 
denlro del contorno de la isófona 75 dB{A). y las más alejadas quedarian en1re los contornos de 
60d0(A) y 65dB(A). 

Las afecciones por impacto acus1ico serian por tanto mayores en Toluca que en 
Texcoco. al enconlrarse muchas zonas residenciales al none y sur del aeropuerto, dcn1ro del contonto 
de la is6fona 70dB(A), mien1ras que en Texcoco se mantenían demro de la de 65dB(A): aunque no se 
dispone de infonnación sobre la población afectada. en cuanto al número de habi1an1es. la exposición 
al ruido que soponarian seria mayor. 

Además. hay otras variables que inOuycn negalivamente en esta opción, como que se 
tendrian que adquirir terrenos adicionales por pane de las autoridades, y que se de.,.,rian reubicar un 
número indeterminado de viviendas, lo que supondría no sólo un coste mucho mayor sino un 
imponan1e impacto social negativo ya que es1a medida no suele ser aceptada por los propietarios y 
presenta problemas de justiprecio en cuanto al valor de las ,.¡yjcndas. 

Por todas estas consideraciones y. sin disponer de más datos sobre las distintas 
afct:eiones a otros aspec1os ambientales, podemos decir que la de Toluca no parece una opción 
adecuada, dcsde el punto de vista de protección al medio ambiente. 

l :~ Conclusiones 

A la vista de la docu1nen1nci6n estudiada, se concluye lo siguiente: 

• Que es ab50lulamcnlc necesario acometer inmediatamente lu acciones 
necesarias paro dotar de mayor capacidad aeroportuario, • corto y a 
largo pino, a la Zona Metropolitana del Valle de México 

• Que de entre las opciones contempladas, la más adecuada u la de 11 
conslrurción dt un Nue\'O Aeropuerto Internacional pu11 la Ciudad de 
Méxi<o (NAICM) tn <I emplazamiento de Ttxcoco que suslituya 
complttamute al artual y de respuesta a los planteamltntos tslrat~cos 
que el Cobitmo mukano ha considerado para t i Proye<to. 

Para atender la demanda en la ZMVM, ASA ha planteado que es necesaria una 
solución integral a largo plazo. que pueda absorber el crecimienlo del tráfico. facilite la conectividad 
in1emacional. tenga potencial para ser un hub regional y genere rentabilidad, todo ello garan1iz..111do 
un modelo de elicíencia operativa, que permi1a ofrecer niveles de servicio en1re e y B de las 
ea1e¡;or!as IAT A, de manera que sea un aeropuerto entre los diez mejores del mundo. 

Asimismo, se ha plan1eando como prioridad solucionar a largo plazo el problema del 
AICM y otros aeropuenos. a iravés de una ahenia1iva estruc1ural óptima que dé rcspucsrn a la 
proble1ná1ica de saturación observada en el sis1c1na aeroponuario. 

Es claro en estos documen1os de polilica pública el interés y prioridad del Oobicmo 
mexicano a resolver el problema de sa1uraci6n del AICM. y en tal sen1ido se encuentra coherencia 
plena en el proyecto del NAICM con estos lineamientos y directrices de planificación gubcmamcnlal. 

Es claro también. en definili\'a. que el NAICM propues10 en Texcoco constituye la 
única solución que daría respuesta a los grandes condicionantes que se planlean para el proyecto. 

Texcoco es. también, el único emplazamiento que cuen1a con ICIT'Cnos suficientes 
como para acoger a todas las instalaciones necesarias para dar respuesta a la demanda a muy largo 
plazo medianrc un desarrollo ílexíble y a la medida de su evolución; es el único emplaznmícn10 para 
el que el desarrollo del proyec10 no requiere la expropiación de 1íerras. 
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Por contra. el NAICM exige íucnes inversiones de acondicionarnienco del cerreno. 
especiales medidas de micigación del impacco medionmbienlal. y la irnplemencnci6n cemprana de 
medidas de gesción del pcl igro aviar, pero su ubicación cercana a la Ciudad de México y en un cruce 
de caminos de muy importances infraes1ruc1urns de cransporte terreslre resulla idónea para la 
operación aeronáutica y la gestión administraciva del aeropueno, cuya rentabilidad de explocación 
seria la más atractiva. por no implicar grandes in,•ersiones en infraestruccuras de acceso ni 
procedimientos especiales de navegación aérea. Sólo las características gcotécnicas del 
emplazamiento supondrán un coste de inversión que podrías ser levemente superior respecto a los 
otros casos analizados 

En ningun caso estimamos que sean esios inconvenientes insalvables y que puedan 
impedir la construcción de esta gran infraestructura aeroportuaria tan necesaria para el desarrollo de la 
Zona Metropolitana del Valle de México, y de la propia nación mexicana. 
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2 Antecedentes ' 

l 1 Objeto' ;ilrnnn 

El objerivo principal de la misión es realizar una evaluación general sobre la 
viabilidad técnica y económica de reubicar el aeropucno inremacional de la ciudoo de México. en 
adelanre AICM en el nuevo emplazamiento de TEXCOCO, considerando que la capacidad que ofrece 
en sus difcn:ntcs componentes. tanto del lado aire como del lado rierra, esrá llegando a su nivel de 
saruración ffcnre a la demanda de tráfico aéreo. Además. la actual localización del AICM planrea muy 
escasas opciones de ampliación por encontrarse rodeado de asentamienros urbanos consolidados y Ja 
disponibilidad de rcrrcnos en el emplazamiento es prácricamente inexistenre. Todo ello conduce a 
considerar que el AICM se encuenrra muy cerca de alcanzar el máximo desarrollo posible, situación 
que planrea un gran rcro de planificación aeroportuaria, considerando que los escenarios disponibles 
sobre pronósrico de creeimienro de la demanda realizados muesrran que en un horizonte menor a 
cinco años. la capacidad de las insralacioncs acruales será desbordada por la demanda. generando y 
acenruando fenómenos de congesrión, afectando el crccimienro del transporte aéreo. Ja conectividad 
del país, el turismo y el desarrollo económico. 

Para esta evaluación, el equipo consultor de OACI ha cxamin3do y se ha basado en 
los estudios, documentos e información pre-cxis1en1e al momento de Ja 'isita efecruada al pais, 
relarivos a diferenres opcionC$ de ampliación de la oferta aeroportuaria de fo ciudad de México, pero 
con énfasis en la allernariva de relocalización del acrual AICM en los rcrrenos del anriguo lago de 
Texcoco. por cuanto los análisis más rccienres realiwdos por las auroridades mexicanas se han 
enfocado en esta opción, que ha sido seleccionada y a partir de ello ya esr:I en ejecución Ja 
esrruccuración del proyec10. que se encuemra en la fase de conclusión de los es1udios previos, algunos 
de ellos 1odavía en desarrollo. Una lisia con In reseña de los documentos y esrudios consultados se 
adjunta en el Anexo 1 del presente infonne. Adicionahnente. Jos consuhores to1naron conocimiento 
directo del estado actual de este proyecro. que es adelantado por Aeropuertos y Sen:icios Auxiliares, 
ASA, a traves de reuniones realizadas con los din:cth·os a cargo del organismo. y también mediante 
una visita realizada a los terrenos del ex-lago Texcoco. donde se construiria y desarrollaría el nuevo 
aeropuerto in1crn<1eional de Ja ciudad de México. en adclanrc NAJCM. 

El infonne del equipo consuhor de OACI se estructura alrededor de dar respuesra a 
dos preguntas bi\sicas: 

i) Es necesario un nuevo AICM'? y 
ii) Es idónea la solución propuesta en los rerrenos de Texcoco'? 

Para responder la primera pregunra. el análisis se realiza desarrollando cuarro 
aspectos fundamcnrales: capacidad actual del AICM (y de otros aeropuertos del Valle de México). 
demanda actual y pronó&ricos. saturación del AICM y esrimación global de costos asociados. 

Con relación a la segunda pregunra. se examinan una serie de objetivos estratégicos a 
lograr. como dar respuesta eficiente y flexible a la demanda. estrucrurar un hub global. obtener una 
solución de largo plazo para atender hasta 110 millonC$ de pasajeros año. desarrollar una ciudad 
aeropueno. entre otros. 

Además, se consideran cunlirn1ivamcn1e diversos focrorcs que inciden en la 
caracterización de las opciones de localización histórica1ncnte planteadas. que se resurnen en cuatro 
alternativas: 

• Ampliación del AICM 
• Sisrema Metropolitano de Aeropuertos (SMA) 
• Manrencr AICM con un aeropuerto complementario en Tizayuca. y 

fina1menre 
• NAICM en Texcoco. 
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Como sin1csis de cs1a evaluación. se esboza un análisis DOFA y se fonnulan unas 
conclusiones y recomendaciones. 

En definitiva. y como se indicó inicialmen1e. el presente infonnc 1ienc por objeto 
responder dos pregun1as básicas: 

• La necesidad de un nuevo acropueno para la ciudad de México. y 
• la idoneidad de In solucíón propuesla y definida por las nu1oridades. en curso 

de ejecución. pnrn construir un nuevo aeropuerto, que reernplacc el actual, en 
los 1errenos del ex lago Tcxcoco. 

Las Secciones 3 y 4 de es1e infonne con1icnen el desarrollo, análisis y evaluaciones 
detalladas realizadas por los consullorcs. con el propósito de dar respues1a a cs1os in1errogantes. 

1 111 ipo de Lrab.ijo ti TCI d< O f.I 

El equipo de trabajo de esta misión ha estado compues10 por las siguientes personas. 
supervisadas por la Oficial del TCB Connic Morales: 

• Alfonso Diez. Expeno en Planificación Aeroponuaria y Líder de Equipo 
• Dionisio Sánchc2. Expcno en Planificación Acroponuaria 
• Sebas1ián Pere2. Expcno en Navegación Aérea 
• Héctor Ríos. Experto en análisis económico del transporte a~rco 
• Paloma Librero. Expeno en Medio Ambiente 

2 '.{ Visitas y reuniones realizadas 

El equipo de consuhores se desplazó a la ciudad de México para iniciar el trabajo de 
recopi lación de la infonnación e inicio de la evaluación correspondien1e. El comienzo de la visita fue 
el día 14 de octubre de 2013 y se cx1cndi6 hasta el v iernes 25 de octubre. Como estaba previs10. 
algunos miembros del equipo regresaron el manes 22 de octubre a sus sedes de 1rabajo. Con 
pos1erioridad a la visita, los expcnos OACI en sus diversas especialidades continuaron el 1rabajo de 
análisis. evaluación y elaboración del informe. desde sus respectivas sedes de residencia. bajo la 
coordinación del consullor líder del equipo. 

Además de din:rsas minioncs de trabajo con el personal de ASA. se mantuvo una 
reunión de allo nivel con SENEAM. y se realizó una jornada de \'Ísi1a a los tcn-cnos del nuevo 
cmplazamien10 previsto en el amiguo lago de Texcoco. 

El equipo de consuhores de la OACI desea manifestar su agradecimiento a los 
dircc1ivos y funcionarios de ASA por el apoyo proporcionado para la realización del trabajo, y 
especialmente por la acogida durante el desarrollo de la visita. 

:l.4 Mclodologta de trah.1jo 

En prüncr lugar hny que sci\olar que lu valoración realizada por el Grupo de 1·r;1bajo 
de ASA. MITRE, ARUP y Parsons. cmrc 01ros. resuha ahame111e interesamc y. como se veril a 
continuación, coincidimos con In decisión lomada. si bien una me1odologia diferente hubiese 
concluido con anterioridad las necesidades reales del NAICM. 

Teniendo esto en cuen1a, se ha optado por llevar a cabo un análisis cu111t11ivo sobre 
las diferentes propuestas. con el fin de ponderar cada una de las mismas proporcionando una \'Ísión 
objetiva y amplia del problema. que complemcnlasc la valoración del Grupo de Trabajo. 

Con el propósito de coordinar los trabajos a desarrollar. dentro del alcance de la 
Misión ya indicado. y ante el limi1ado tiempo definido para reafüar la evaluación propuesta. el equipo 
de consullores 1uvo una reunión de instalación. en la que se tomó conocimiento general del esiado del 
proyec10 y se recibió una explicación gen~rica sobre la documentación y estudios. realizados y en 
ejecución. a1incntes al proyecto de reloc:nlización del aeropueno internacional de la ciudad de México. 
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Para el efecto, los Directivos de ASA pusieron a dis¡><lSición del equipo consultor una amplia lista de 
material, recopi lado en un centro especial de documentación habilitado para concentrar y almacenar la 
información asociada al proyecto. Por tanto, las fuentes utilizadas son en su totalidad de tipo 
secundario. En materia de esradísticas. cuando es posible, se utilizan los datos oficiales publicados por 
las autoridades de aviación civil mexicanas. bien en boletines o en páginas web. 

Adicionahnentc, para tener una apreciación de tipo general, se realizó una visita al 
lugar donde se ha previsto Ja localización del NAICM. en los terrenos del ex lago Tcxcoco, durante la 
cual se hizo un recorrido aproximado de tres horas, en vehiculo, por el perímetro del lago Nabor y por 
una vía habilitada dentro de los terrenos. Esta visita pennitió apreciar de priinera 1nano aspectos 
generales de dirnensión, relieve, a1nplitud del terreno. vías de acceso, zonas colindantes, etc. 

Teniendo en cuenta lo anterior, la elaboración del presente infonne se basa en el 
análisis de la documentación e infonnación proporcionada, y no incluye por pane del equipo de 
consultores la elaboración o desarrollo de documentos adicionales diferentes al presente repone. Se 
trata en síntesis, de una evaluación interna de los documentos. estudios e infonnes que fueron puestos 
a disposición de la Misión .. en función de los campos de especialidad de los consultores. 

El pri1ncr aspecto a estudiar, con10 se ha indicado antcrionnente, es la necesidad 
efectiva de proporcionar capacidad aeroponuaria adicional a la Zona Metropolitana del Valle de 
México (ZMVM). El segundo, consiste en analizar la idoneidad de la solución propuesta por ASA, y, 
en la 1nedida de lo posible. es decir. en 1anto en cuanto existan datos que lo pennitan, re-ali1..ar una 
cornparación entre la solución propuesta y otras que se han conte1nplado oon anterioridad para 
satisfacer esta neresidad: 

• Ampliación de la capacidad del AJCM 
• Repano del tráfico en un Sistema Metropolitano de aeropuenos (SMA), 

compuesto por el propio AICM. 1nás los de Toluca (TLC), Puebla ( PBC), 
Cuerna vaca (CV J) y Querétaro (QRO) 

• Suplementar al AICM con una nueva instalación co1nplernentaria en 
Tizayuca 

• Construcción de un NAICM en el emplazamiento de Texcoco que sustituya 
completamente al AJCM 

La primera de las opciones, vista la imposibilidad de ampliación del campo de vuelos 
del actual AJCM. claramente no tiene posibilidad de constituirse en solución al problema planteado. 

Al aplicar la metodología expuesta en las opciones de estudio y llevar a cabo la 
selección nos encontramos con que las ubicaciones propuestas de ·roluca y Tizayuca no cu1nplen con 
los requisitos macro-territoriales, por lo cual quedarian fuera del análisis micro-territorial. 

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

• Desarrollo de Hub Global 
• Respuesta eficiente y ílexible a la demanda 
• Solución a largo plazo - capacidad mayor de 120-1 30 MPPA 
• Desarrollo de Ciudad Aeroponuaria 
• ConectividadJ cercanía a núcleos generadores de de1nanda 
• lntennodal idad 
• Desarrollo social 
• Retomo de inversión (social) 

Estos objetivos estratégicos se traducen en una serie de factores a analizar: 

Factores de Plancarniento Aeroportuario. co1no son: 

• Desarrollo de Hub Global 
o Flexibilidad operacional 
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o Efectividad mo,<imiento de aeronaves en cierrn 
o Efectividad mo,<imiento de pasajeros (Minimum Connection Time) 
o Efectividad Carga Aérea 

• Capacidad 
o Espacio Aéreo 
o Campo de vuelos 
o Área Tenninal de Pasajeros y Platafonnas 
o Accesos 
o lnslnlnciones Auxiliares 
o Carga 

• Obstáculos y orogralla 
• Vida Útil 
• Conecti\'Ídad 

o Distancia a centro de demanda 
o lntcnnodalidad 

• Meteorología 
• Compatibilidad operacional 
• Oisponibilidadffamaño de tem:nos 
• Compatibilidad con pl311camicmo urbano 

Factores de ingenierin: 

• Topogralla y movimien10 de tierras 
• Gcotecnia 
• Hidrología 
• Sismicidad y otros 

Factores Económicos y Financieros: 

• CAPEX 
• OPEX 
• Valor Presente Neto Social 
• Impacto en Tarifas Usuarios 
• Revalorización del tem:no 

Factores Ambientales y Sociales: 

• Impacto ambiental 
o Acústico 
o Emisiones a In atmósfera 
o Afección a In Flora y Fauna 
o Afección a lns aguas 

• Peligro Aviar y de la Fauna 
• Ocupación/expro1>iaci6n de terrenos 
• Regeneración urbana 
• Palrimonio cultural 

Dada la disparidad de niveles de infonnación disponibles para las distintas soluciones 
planteadas. en algunos cases no ha sido posible la e\"<iluación comparativa entre ellas. 

Finalmente, es imponante señalar que durante la \'Ísita el equipo fue informado de 
que no se dispone de un Plan Maestro para el NAICM. pero pese a ello, el proyecto se adelanta a 
panir de un conjunto de estudios recientes que h311 actualizado los análisis y evaluaciones anteriores. 
como el de Parsons 2008 y Mitre 2012. Buena panc de estos estudios hacen parte del análisis de prc­
invcrsión que adelantan las autoridades mexicanas. 
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Z.5 ()01 r en os cxa r• cl1 

En el Anexo 1 se p~ta un listado de la documentación recibida y analizada por el 
equipo consultor para desarrollar esta Misión. 

Se listan a continuación otros documentos de referencia que tnmbién se han 
consultado a la hora de elaborar este infonne: 

ACTAM. (2001). Análisis Preliminar para la Ubicación del Nuevo Aeropueno de la Ciudad de 
México. 

Acna/ APA. (2004 ). Study of EfficienC)• o/ Ai171orts witli more rlran 100 Mil/ion Passengers. lncco. 

AICM. (2013). Estadísticas. Recuperado el 22 de Octubre de 2013. de AICM web site: 
http://www.aicm.eom.mx/accreadclaicm/archivosifiles/Estadisticas/Estadisticas2012.pdf 

AJCM PMO. (2011). Elaboroción )' Ac111alí:ació11 del Programa Maestro de Desarrollo del 
Aeropuerto Internacional de la Cill(lad tle México 2011-1016. 

Air Transpon Rescarch Socicty. (2011). Airport Be11chmarlri11g Report-1011. Vancouver: Univcrsity 
of British Columbia. 

ARUP. (20 Scptictnbre 2013). Estudio de Demanda y Tarifas. A/CM S1udies. 

ARUP. (2012). Estudio de Rutas. Tráfico y Demtmda para a1e11der lt1 demt11ult1 de se1'·icios 
ae,"Opor1ua1ios en el cenlro tlel ¡1ais. ASA. 

ARUP. (5 de Septiembre de 2013). Esquema integral 05-09-1 3 con obras h sin pis1as moño 
JWQrlªdo_nwnicipi<,>s pistas LINDERO. 

ARUP. (6 NO\•iembre 2013). Estudfo de Capacidt1d y 11freles de .<en-icio para atender la <le111a11da d<' 
sen·;cios aeroportuarios en el c:c111ro tlel pais. ASA. 

ASA. (1999). Factibilidad del Acropucno de Tizayuca. En ADP, Zona Metropolilllna del Valle de 
M&ico (pág. Capitulo 3). 

ASA. (9 de Enero de 2013). Etapas de desarrollo para atender la dctnanda de servicios acroponuarios 
en el centro del país. Es111dios de pre im '<'rsión para dar solución a lo demanda de los 
scnicios aeroportuan·os en el ~11tro tle/ país. Coordinación ~las Unidades die Negocios. 

ASNAOP. (2001). Valoración Compora111'0 tfe Opciones de locoli=ación. 

ASAISCT. (2013). Proyecto Nuevo Acropueno ln1cmacional de la Ciudad de México. Proycc10 
Técnico. 

Ba$Ur. G .. & Bhat. C. (2004). A Parnmctcrized Considcrntion Set Model for Airpon Choice: An 
Application to 1he San Francisco Bny Arca. Tttmsporllltió11 Research Pan 8. 

Dirección General de Aeronáutica Civil. (25 de Enero de 2001). Reglamento de la l..cy de 
Acropuenos. 

Gelhnuscn. M. C. (2008). Airpon Choice in a Cons1raint World: Oiscretc Choice Modcls and 
Capacity Constraints. M1111icli Pe1:<011t1I Rel'Ec Arcl1il'e. 

Googlc Eanh. (s.f.). Google Earrh. Recuperado el Octubre de 2013. de www.googlccanh.eom 

JATA. (2004). Chaptcr O· Cargo & Scparate Express Facilities Tcnninal. En Airport Re/l't'<'llCe 
Ma1111al. 91h Edilion (pág. 474). 

ICF SH&E. (19 de Julio de 2012). Tcchnical Assistancc for the ASA Airpon Ocvelopmcnt & 
Managemcnt Project in Mexico. (ASA. Ed.) USTDA. 
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lshii, J., Van Dender. K., & Jun, S. (2009). Air travel ehoices in mulli-airpon markets. Joumal of 
Urba11 Eco11omics. 65. 2., 216-227. 

Kouwenhoven, M. (2008). The Role of Accessibility in Passengers' Choice of Airpons. lntematio11al 
Tra11s¡xm Fomm. Transpon Reasearh Center. 

Mazzeo, M. J. (2003). Competition and Service Quality in the U.S. Review of l11d11s1ria/ Orga11izatio11 
2. 275- 296. 

MITRE. (4 de Septiembre de 2012). An Overview of MITRE's Tcxcoco Runway Configuration 
Analysis. En ASA, An A11alysis o/ Aero11a11tical Feasibility o/ a New Me1ropolita11 Ai171onfor 
Mexico City a11d Realted Tra11sfe1· ofTec/1110/ogy S11pport (Vol. 1 ). ASA. 

MITRE. (2012). Repon ofWork Perfonned -Task 1,2,3. En A11 Analysis o/ Aero11a111ica/ Feasibiliry of 
a New Metropolita11 Airport far Mexico City a11tl Realted Tn111sfer o/ Tec/1110/ogy S11pport 
(Vol. 1 ). ASA. 

MITRE. (2012). Technical Jeucr: Summary of Work Conducted during the Period 15 January 2012 
through 31 March 2012. En A11 A11alysis o/ Aera11a111ical Feasibility a/ a New Metropolita11 
Ai1portfor Mexico City anti Realtetl Transfer ofTec/1110/ogy S11pport (Vol. 1). ASA. 

MITRE F500-Ll2-019. (Julio 2012). Repon ofthe Work Perfonned by MITRE undcrTask 12 ofthe 
OGAC-MITRE Projcct. A11 Ana/ysis of Aero11a111ical Feasibility o/ a New Metropolíum 
Airport for Mexico City a11d Realtetl Transfer of Tec/1110/ogy Support. ASA. 

Parsons. (2008). Dist1·ib11ci611 Co11cep111a/ del Aeropuerto. SCT. 

Parsons. (2008). Entregable no. 7. "Distribución concep1Ual del aeropueno y de su infraestructura. 
Modulo l. SCT. 

SCT. (2013). Análisis de las Alternativas de un NAICM en Tizayuca vs Lago de Texcoeo. ASA. 

Univeristy of Rhine-Westphalia Airpon Research Centre. (1993). Ca¡x1city Eml11ntio11 & Design 
G11itleli11esfor Air Cargo Ten11i11als. 

US OoT, FAA. Mitre, CAASO. (2004). Ai1port Ca¡x1Ci{v Be11cl111u11·k Report . 

• 
• Estudios de Prcinversión f Anteproyecto del Plan de Negocios McKinsey & 

Company (201 2) 
• MITRE. "EL Futuro Aeroponuario de Ja Ciudad de México. estudios de 

factibilidad técnica". MITRE Corporation. McLean, Virginia, 2000 
• MITRE, Airpon an Airspace Preservation Analyses (2010) 
• MITRE 24. Exploratory lnvestigation on Expanded Air Traflic Flow in the 

Mexico City-Toluca Atea. Ol fOl/2009 
• MITRE 35. Preliminary Sector Coordinatcs for the Proposed Texcoco!Toluca 

Mínimum Vectoring Altitude Chan. 3if03/201 I 
• MITRE 36. Airpon and Airpace preservation analyses. 31 f03/201 I 
• MITRE 38 y 40. Preliminary Texcoco!Toluca Minimum Vectoring Altitude 

Chan. 01/08/2011 
• MITRE 24. Exploratory lnvestigarion on Expanded Air Traflic Flow in the 

Mcxico City·Toluca Arca. Olf01 f2009 
• MITRE 36. Airpon and Airpace preservarion analyses. 3 lf03/2011 
• MITRE 38 y 40. Preliminary Texcocof foluca Minimum Vectoring Altirude 

Chan. 01 /0812011 
• Seneam. Análisis de agosto de 2013 
• AICM. " Elaboración y Actualización del Programa Maestro de Desarrollo 

del Aeropucno Internacional de Ja Ciudad de México (2012-20 16)". Junio 
20 11 
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• ARUP: AICM Srudies (Oran Repon) 20th September 2013 
• ASA: Análisis de nhemativas de un NAICM en Tizayuca vs Lago de 

Tcxcoco. 
• MITRE 18. Updated• Runway Spacing Analysis of rhc Texcoco Area. 

01 /0612009 
• MITRE 22 y 23. Potcntial Runway Configuralions in thc Tcxcoco Area. 

01101/2009 
• MITRE 25. lndependcnt Parallcl Approach Rcquircrnents and Di.splay 

Fcatures. 24 710/2008 
• MITRE 27. Prcliminary Runwny Spacing Analysis of thc Tcxcoco Arca 

06/06/2008 
• MITRE 28. Exploratory Feasibility Analysis of lndcpcndent Approach 

Proccdures in the Tcxcoco Arca. Oó/0612008 
• Scncnm. Tablas climatológicas AlCM, Zapotlán, Lago Nabor Carrillo, 

Estación Automática Plan Tcxcoco 03/06/1998 
• ASA. Capacidad de Operación en el Espacio Aéreo. Sistema de Acropucnos 

de la Ciudad de México: Toluca. Santa Lucia. Pachuca (Ol/06!1994) 
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3 Necesidad del NAICM 

:l. I C:ap.1ridacl actual del AH ~1 

Existen varios estudios, de diversas fuentes, que estiman una soturnción de las 
instalaciones aeroponuarias del AICM, en el cono plazo1, especialmente en el campo de vuelos y en 
algunos componentes de los 1erminales de pasajeros. Inclusive, los análisis más recicn1cs realizados 
consideran que el pleno de la capacidad neroponunria se es1aria rebasando desde el año 2012, como lo 
indica el propio Programa Maes1ro de Desarrollo del aeropueno 2012-2016, PMO. elaborado en Junio 
de 2011, al plan1ear que de manlenerse la dislribución horaria de operaciones que se viene dando en el 
AICM. la demanda dcsbordaria Ja cApacidad de sa1uración a panir del 2012. 

A efec1os del prcscn1e infonne. entre las dh•crsas fuen1cs disponibles sobre la 
si1uación de capacidad del AICM. se utiliT.an los datos y plan1eamientos del PMO. por rcprcscniar el 
instrumento de planificación cspccilico del aeropueno. que no solo guia la ejecución de su gestión 
diaria. sino que fue acrualizado a mediados del 201 J. para orien1ar el desarrollo del acr6dromo 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 límite de saturnción. presentando proyecciones del crecimiento de las 
operaciones comerciales (a 1asas medias del 4.1% para el periodo 2011-2016 y del 2.4% para el 
período 2016-2026), con lo cual yn en el año 2012 se alcanzaría un promedio diario de 1029 
operaciones, desbordando la capacidad de sa1uraci6n. 

Frente a es1a si1uaci6n, el PMD menciona. aunque muy brcvemenlc, la opción 
cs1ruc1ural de cons1ruir una nueva pis1a de 4000 m x 45 m, en la zona Este del AICM. en los lcrrenos 
del vaso de regulación donde se \•iencn las aguas negras de la ciudad, y donde coníluycn \•arios rios 
para desaguar aguas pluviales y negras. pero scnala que estos terrenos son inundables. de baja 
capacidad ponante y por 1an10 dcseana la opción. Por lo tanto. concluye el PMD que an1e la 
imposibilidad de expandir el AICM es indispensable iniciar trabajos para plantear la cons1rucci6n de 
un nuevo acropucno. Es peninente comen1ar que es1a caracteriStica es común a 1oda el área del valle 
de M6<ico. incluido Texeoco. 

En este contexto. el PMO del AICM se enfoca enionces en considerar una serie de 
soluciones pun1uales que logren aumen1os menores de su capacidad en el corto plaio. y pcrmilan 
sobrellevar la situación de inminenle sa1uraci6n que ya eslá enfrenlando el AICM has1a que una 
solución definiliva que de respuesta n la demanda a largo plazo en el Valle de México es1é disponible. 
En1rc ellas, el PMD iden1ilicn algunas nc1uacioncs que darían mayor eficiencia en la operación de 
aeronaves 1urbohélices, tanto de 1ipo procedimcn1al como de obras a 1ravés de una nueva calle de 
rodaje para es1as aeronaves. medidas que en su conjunto aumemarian la capacidad de saturación de 62 
"65 operaciones por hora. Además, el PMD del AICM menciona que una mezcla más homogénea de 
la Oo1a de aeronaves pcrmitiria aumen1os adicionales de capacidad, alcanzando un máximo teórico de 
72 operaciones por hora si se lograra uni fonnidnd 101al de la Oo1a. Sin embargo, reconoce que no es 
alcanzable esta capacidad teórica al resultar imposible unifonnidad total del 1ipo de 11cronavcs que 
operan. a nlenos que se impongan restricciones o prohibiciones de dificil iJnplementación. Oc todos 
modos. el PM D plantea al respec10 algunas medidas como cs1imular el uso de franjas hOr:1rias de 
menor demanda a tra\'és de tarifas especiales. despla7.ar operadores de bajo coSto a otros aeropuenos. 
restringir la operación de '""'los cháner y otros difcrcn1es de la aviación comercial. ele. 

~ Por ejemplo. ~·tcKin3Cy Company. Anili~i:. cooo bc'ncficio para attn<ICT 11 demanda 
aeroportuaria del crntro <kl país. Capítulo 3. ~ituación ~in proyecto de: inversión. Ag<l6to de 2013. E'iima que en 
20 t4 -.e dará la S3luración. 
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En defini1iva, son soluciones parciales para paliar el problema de capacidad del 
AICM 1emporalmen1c. aunque absolu1amen1e indispensables mieniras se 1ienc la solución estruciural 
y defini1iva, con la conslrucción de una nueva infrucstructura. entre las opcionc.s disponibles. 

En lo que concierne a los Tcnninalcs de Pasajeros, el PMD del AICM concluye que 
tanto en la Tenninul 1 (TI) como en la Tenninal 2 (T2). es posible maniener una operación con 
niveles de servicio adecuados. salvo algunos componentes específicos de las Tenninalcs de pasajeros, 
como la sala de último c:spcra nacional, la sala de reclamo de equipaje del TI, el vcstíbulo de salidas. 
el control de pasapones y el punto de inspección de seguridad. entre Olros. que pueden requerir 
ensanches futuros, pero en años posteriores al de saturación previsto para el e.ampo de vuelo.' por lo 
que propone alguM5 actuaciones en facilidades como la sala de úhima espcrn y el control de 
pasaportes en salidas. entre otras. 

Otros componentes de capacidad aeroportuaria, como las posiciones de 
estacionamiento de neron3ves en las platafonnns presentan niveles suficientes y no requerirán 
actuaciones. Los parqueadcros indicarían niveles de sniuración en los años 2017 y 2020. pero no 
coniempla inte,rvenciones al rcspec10 por enconirarsc más allá del periodo de saturación del campo de 
vuelos. 

En la sección siguiente, se presenta en la Tabla N" 1 un resumen de la situación actual 
de capacidad del AICM en función de los principales componentes de su infraestructura. la cual 
pcnnite evidenciar que efectivamente el aeropuerto se encuentra muy cerea de sus límites de 
saturación. específicamente en su campo de vuelos. lo que condiciona de manera critica su 
crecimiento futuro. impidiendo absorber la demanda y condenando el aeropuerto n su estancamiento, 
por cuanto e1 horizonte de recuperación de cualquier nueva inversión que se requiern para adecuar y 
1nan1cncr sus ins1oluciones se verá aconado en el 1ic1npo por la saturación del ca1npo de vuelos, y 
reílejando además una si1uación de desbalnnce en la capacidad de los componc111cs principales del 
aeropueno. 

i.1 1 fsp.1r10 Aér en)' t .. ttnpo de \'ul'lo~ 

3.1.2 Prnce'" ~ • ,. Aer 

La ampliación del procesamiento de pasajeros en el AJCM a su máxima capacidad ha 
involucrado la ampliación y mejoramiento de la Tennínal TI (lado norte), la rcubic.1ci6n de oficinas 
gubernamentales y de las líneas aéreas, y la conslrucción de la Tem1inal 2 (T2) en la zona sur. El 
proyecto 1ambién incluía obras complementarias de mejoramiento del acceso y 1mnsportación entre 
las tenninales. Las obrns combinadas se realizaron para acomodar en el AICM un aproximado total 
de 32 millones de pasajeros. 

El Edificio tcnninal de pasajeros TI estñ ubicado al Norte del sistema aeroportuario, 
desplazado hacia la cabecera OSL y configurado ex1erionnentc por un sólo cuerpo de fonna lineal. El 
Edificio Tenninal TI presenta una superficie de 183.248 m1 (AJCM PMO. 2011). El conjunto del 
inmueble tiene unas dimensiones aproximadas de l .SSO metros de largo de fachada en el lado aire por 
90 m de ancho del edificio procesador principal. 

' AICM. Elabonción y actualiución del Proanima MaeslrO de Desa1Tollo de la ciudad de 
México (2012 - 2016). Mh1eo D.F .. Junio de 201 l El capllulo 5 contiene un análisis completo de capacidad y 
en la sección S.3 2.4 ptt~la Criificos ilusi:rati\'OS por Terminal de pasajeros y componente. 
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Figura Nº 1. Terminal 1 del A/CM 

El sitio del Tenninal 2 (T2) del Aeropueno Internacional de la Ciudad de México se 
ubica al sur de los terrenos actuales del AICM. en la zona donde actualmente se encuentran diversas 
i11stalaciones y hangares del aeropueno. El área al sur-oeste limita por la avenida Fuerza Aérea 
Mexicana. la calle Juan Guillenno Villasana al sur-este por la avenida Adolfo lópez Mateos; al 
noreste por las instalaciones del ha11gar de la Presidencia de la República. El Área Tenninal T2. 
situada al sur del sistema aeroponuario. y desplazada hacia Ja cabecera OSR fre11te a la Tenninal T I. 
está constituida por un edificio procesador, situado en su propia platafonna y en el que se realizan 
todas las operaciones asociadas a las salidas y llegadas de pasajeros, y que dispone de dos muelles de 
embarques en su fachada None. El complejo de la Tenninal 2 se puede resumir como un edificio 
tem1inal, muelle none. muelle sur, cuya área de procesamiento de pasajeros es de 87,697 metros 
cuadrados (AJCM PMD, 2011), aproximadamente, más un patio central de hotel y estacionamiento 
con un área total de las cinco estructuras de 242.496 m2

• 
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Figura N" 2 . Tum inal 2 del AJCM 

En lo siguiente tabla (Tabla Nº 1) se indica la distribución de las áreas de los dos 
tcnninalcs TI y T2 por zonas, y las capacidades de las mismas calculadas en la Actualización del 
Programa Maestro de Desarrollo del Acropucno Internacional de la Ciudad de M~xico 2012-2016 de 
Junio de 201 1, el cual procede a determinar la C4p3Cidad actual de las distintas áreas y equipamientos 
que componen los Edificios Terminales de Pasajeros. Los cálculos del Plan Maestro se han realizado 
mediante los métodos proporcionados por !ATA en el documento Airport l>e>'t'lopme111 Refertma­
Manual en su edición de enero de 2004. 



• 35. 

TI TI 

•l 
C• patlcbd pan 

m? 
C•pac-lll•d para 

' htl dt ttt'\-kM C 'htldt\otf"\icWC 

~•<'ioll•I .. ,., 1'•cM•I 1111'1 Nacio•• I .... , /\• cloaal lnt'I 

Vt,dbuto dt u1l.lda..1 4%0 2430 2088 1023 6300 l6$l 

l)Cl(111tlt ftllC'liÓft 1870 980 •90 1920 %0 

Sraur1dad 263 7 2160 l~O 250 132 1200 1200 

S1l1 ck n prn s1lld11 3480 3330 1290 1$10 12)4 867 

S1t. dt tlptrt al t mblrq11t 3017 mo 12.:6 1S23 $480 4$7.t 2226 ••~s 

c .. 1ro1 pat.1ponn l of'J•d•s 18$ 21-."°'0 8:!7 3243 

Rttk ... il't(u lpm~ 1190 2419 23'2 2609 4219 2439 4~12 2609 

\'ndb. .. •Urpdl~ 1011 8$)$ 1021 8$3$ 

Tabla N" l. Distribución de Á reas y Capacidad de TI y T1 

De Ja tabla anterior se obtiene que Ja capacidad de procesamiento de pasajeros en 
vnlos nacionales del Edi ficio Terminal TI es de 1,226 PHP ya que Ja capacidad de Ja sala de espera 
al embarque es Ja más restrictiva, mienirns que Ja upacidad de procesamiento de pasajeros en 
vuelos Internacionales del Edificio Tcnninal TI es de 1,523 PHP. si no consideramos Jo capacidad 
del vestlbulo de salidas como cuello de bo1ella. 

Por parte del Edificio Tem1inal T2, la capacidad de procesamiento de pasajeros en 
vuelos nacionales es de 1,234 PHP yn que In capacidad de Ja sala de espera de salidas es la mh 
rcs1ric1iva, mientras que Ja capacidad de procesamiento de pasaj eros en vuelos intrmadonales es 
dc 867 PHP. 

La capacidad global de cada Edificio Tenninal se obtiene de la relación de la 
capacidad más critica: 1.226 PHP en Ja TI y 867 PllP en T2: y el porcentaje más cri1ico de los PllP 
en salidas con respecto a los pasajeros 101ales en Ja misma hora, dicho porcentaje en el Acropuer1o 
lntcmacional de la Ciudad de México es del 39.26,-. y 49.so,-. para la TI y la T2. rcspcc1ivamen1e 
(AICM PMO. 2011): obteniéndose una capacidad global de 3,123 PHP en TI y de 1,752 PHP en 
T2. 

Dado que un estudio más efectivo y detallado de la capacidad de los Edilicios 
Tcnninales por métodos más empiricos como el de !ATA requiere de la observación y rc<:opilación de 
daros específicos de procesamie.nio de pasajeros en el acropueno que ya se hizo en el Plan Maesi ro de 
201 1 cuyos resuhados se reflejan más arriba, en esic caso para el cálculo de Ja capacidad calculada de 
las insrnlaciones de 1ratamien10 de pasajeros del Acropucr10 Benito Juárez se utiliw n dos parámetros: 

• Metro cuadrado de edificio 1cnn inal por pasajeros anuales 
• Metros cuadrados por pasajero en hora pico 

Si se considera el toral de pasajeros embarcados y desembarcados anualmcnlc en 
aeropuertos inicmacionales de carac1eristicas similares al AlCM. es decir, volúmenes de pasajeros 
cnlrc 25 y 40 millones de pasajeros anuales (Air Transport Rcseareh Society. 2011) se observa que el 
parámetro de meiro cuadrado de edificio lcnninal por pasajero anual registrado para csios aeropuertos 
..-aria en lomo a 105 m1/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 :irea total de una 
terminal en un rango entre 0.0074 y 0.011 m' por pasajeros embarcados anualmente es razorwble. es 
decir. entre 90 y 135 m1/p.a. 
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Teniendo en cuenta que el área toml de procesamiento de pasajeros de la tenninal TI 
es de 183,248 rn? y de la T2 de 87,697 m' se llegan la conclusión de que el edificio TI tendría una 
capacidad entre 17 y 25 millones de pasajeros anuales y la T2 tendría una capacidad de 8 a 12 
millones de pasajeros anuales. cumpliendo con los cs1:\ndares de ASA, JATA y FAA. Por 1an10, la 
capacidad total del sistema variaria entre 25 y 37 miUoncs de pasajeros anuales. 

Para csrnblcccr el cálculo en función de los metros cuadrados por pasajero en hora 
pico se ha seguido el método recomendado por la JATA en el documento Air¡xm Dl!l't!lopme111 
Referena Manual 9th Editio11 para un nivel de servicio Tipo C. cuyo rango de estándares se encuentra 
entre 14 y 24 m' por pasajeros en hora pico. 

Teniendo en cuenta las áreas de procesamiento de pasajeros de los Edificios 
Tcnninales T I y T2 se obtiene que el edilicio TI tcndrfo una capatídad entre 19 y 33 mHloncs de 
pasajeros anuales y la T2 tendría una capacidad de 9 a 16 miUoncs de pasajeros anuales. es 
decir, una capacidad global entre 28 y 49 millones de pasajeros anuales. 

Como resuhado se puede an1icipar que el sistema de procesamiento de pasajeros 
podría alcanzar un mblmo de capac.idad entre 37 y 49 millones de pasa!eros anuales. 

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

Por Edilicio Tenninal. las posiciones de es1acionamiento en las instalaciones del TI 
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 (A ICM PMO. 201 1 ). La c.1pncidnd del Plan Maestro 
se calculó teniendo en cuenta da1os de tiempos de ro1ación de las aeronaves, mezcla de aeronaves, 
tipos de aerona\'CS por cada posición de es1acionamicnto, poroentajes de llegadas. e1c. 

En nuestro caso. para calcular la capacidad global anual de procesamiento de 
pasajeros de las posiciones de estacionamiento de acrona,•cs se ha recurrido al uso de un parámetro de 
medición de la eliciencia de tratamiento de los pasajeros y las posiciones de estacionamiento. Este 
parámetro es el \'Olumen de pasajeros anuales que se procesan por posición de estacionamiento 
disponible. Tomando la misma muestra de acropucnos que en el caso de los Edilicios Tenninales se 
obtiene una media de 3 16.000 pasajeros por posición con una variación entre 220.000 y 393.000 
pasajeros anuales. valores que están dentro del rnngo de los estándares in1emacionalcs comparndos de 
aeropuenos (A ir Transpon Rcscarch Society, 2011 ). 

De este modo, se puede mos1rnr que la capac.idad global del sistema de 
plataformas de estacionamiento de aeronaves podrfa procesar entre 34.5 y 42.8 millones de 
pasajeros anuales. 

2 Pro ·l ~ n íl <:'e l 1 Carga .\ 1 

El Centro de carga Aérea en la TI dispone de 12 hectáreas con 7 posiciones de 
estacionamiento de acrona\'CS cargueras. Además, junto a la T2 hay 01rn tcnninal de c.1rga que da 
servicio a aeromcxpres y estafeta (AJCM PMO. 2011). 

Dado que no se ha encontrado ningún documento que registre las drcas requeridas, las 
áreas de los Edilicios Tcnninales de manejo de la carga aérea se estiman en 33,300 metros cuadrados 
en TI y 6,375 metros cuadrados en T2 (Googlc L3nnh). cuyo total de superlicic disponible para el 
tratamiento de la carga aérea seria de 39,675 metros cuadrados. aproximadamente. 

El volumen de carga aérea registrada en el AJCM en 2012 es de 397.018 Toneladas. 
de las cuales el 890• se maneja en el recinto de carga junto a la TI y el restan le 11 % en la T2. EL 
mayor \'Olumen de carga tiene procedencia o desiino internacional con un 800• de la carga total 
(AJCM. 2013) 
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El parámetro fundamental que se suele utilizar para el dimensionamiento de los 
tenninales de cargn y sus capacidades es el referido a la superficie total de tenninal de carga (m2

) por 
Toneladas (Tm) nnunlcs tratadas. 

En un estudio de comparación de los procesamientos de los tenninales de carga de 24 
aeropuertos mundiales. cada uno con diferentes niveles de procesamiento. se concluyó que las 
capacidades de operación de los tenninalcs de carga aérea variaban de la siguiente manera (Univeristy 
ofRhinc-Wcstpholia Airport Rescarch Centre, 1993): 

• OrigcnfOcstino 5 - 15 Toncladaslmctro cuadrado 

• Tcnninales especializados 5 - 10 Toneladas/metro cuadrado 

• Tenninalcs hub de carga 1 O- 20 Tonelndnslmetro cuadrado 

IATA, también, afinna que el 1amano de los edificios tenninnles de carga aérea se 
relaciona con el volumen total de carga aérea manejada. El espacio requerido es función de la 
capacidad de procesamiento de la instalación de carga. es decir, del ni,·el de automatización. de fonna 
que los siguientes parámetros son utilizados (IAT A. 2004): 

• Automatización baja (procesamiento manual) 5Tmlm2 

• Autoina1ización medio 10Tmlm2 

• Alto nivel de auto1na1 i1 .• aci6n 17 Tm/m2 

Las 01x:raciones en las instalaciones de carga aérea de AICM sedan clasificadas 
mejor como "origcn/des1inaci6n". y se asume que estas operaciones del carga tendrían un nivel de 
procesamiento en una gama de automatización media, por lo tamo, se puede estimar que la capacidad 
del procesamiento seria de. aproximadamente, 10 tmlm2

• Con este parámetro se obtiene una 
capacidad dtl ltrmlnal dt carga aérea de 396,760 Tm anuales. 

Esto quiere d«:ir que las instalaciones para el procesamiento de carga aérea se 
encuentran a su máxima capacidad y que requerirán expansiones o mejoras en el nivel de 
automatización de la carga aérea. 

:{.3 Capacidad de otros aeropuertos del valle de México 

De 1nonern con1ple1nentaria. se t1nali1~ ahora bajo una visión 1nás an1plia. la situación 
de capacidad aeroportuaria para todo el valle de Méx ico, considerando la existencia de otros 
aeropuenos que operan en ciudades vecinas. En efecto. es un hecho que la expansión y fuerte 
crecimiento urbano que la ciudad de México ha tenido la posicionan como la sexta zona urbana del 
mundo en población. y como el epicentro «:onómico, social y político del país. confonnando un área 
mctropolit3Jl3 de gran 1amaño (786.500 hectáreas 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 extensión, algunos estudios han 
considerado que su oícrta aeroportuaria no solo cstil confom1ada por el AICM, sino que debe incluirse 
en la mis1na los aeropuertos que se localizan a sus alrededores. en 1nunicipios vecinos, corno Toluca 
(a 38 millas}, Cuemavucn (a 68 millas), Puebla (a 69 millas) y Qucrétaro (a 132 millas), de manera 
que estos cinco aeropuertos configurarían el llamado Sistema Mclropolilano de Aeropuerto. SMA '. 

" E~udio de rutas. tráfico y <kmanda para atcndtt la demanda de Stt\'icios ac:roponu;arios m el 
centro del país. Unin'f'Sidad Autónoma de r\u<,·o L<Ón y ARUP. Octu~ 2012. 
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Por 1an10, el análisis de capacidad del AICM se puede complemeniar considerando la 
capacidad adicional que pueden ofrecer las ins1alaciones de los aeropuertos mencionados. 

De acuerdo con el esludio de ASA. A11álisis cost<1 be11eficio r10r(I (ltender la demall{la 
aeroponum·i" del cemro del país, (Capilulo 1), la capacidad de los 4 aeropuertos aledaños al AICM 
es de 10.4 millones de pasajeros anuales, que si se agrega al AICM bajo el concepto de un SMA, 
ampliaría la capacidad del sis1ema a 42.4 millones de pasajeros. a1endiendo Ja demanda hasia el año 
2020, según Jos pronós1icos de credmiemo considerados. Por 1an10, el uso del SMA complemen1arios 
al AJCM no sería una solución de largo plazo, además de las limi1aciones que tendría para a1ender 
toda la demanda insa1isfecha del AICM, dadas las dis1ancias y mayores liempos. 

Finalmen1e, una medida que puede conlribuir a lograr un alivio a la si1uación de 
i.n1ninente saturación del AICM seria cspccializarlo totahnen1e su uso para la aviación comercial, de 
1nancra que se trasladen a otros aeropuertos 101ahnente las operaciones de aviación general, 1nedida 
que siempre resuha dificil de implememar por Ja resis1encia que genera. Sin embargo, según las 
es1adisticas disponibles para lo corrido del 2013, estas operaciones representan el 7% del 1oial, lo cual 
sugiere que no seria de gran impaclo el mejoramien10 de capacidad. De hecho, un análisis his16ríco 
de las operaciones aéreas del AICM enseña que es1a medida se ha venido dando, pues a comienzos de 
los noventa las operaciones de aviación general rcpresemaban el 45.6% del 101al, y han caído 
gradualmcnle hasia menos del 10% en Jos años recien1es. 

3.4 Demanda actual y pronósticos 
Aunque en el apartado an1erior, al revisar la capacidad 1an10 del AICM, como del 

SMA se hizo referencia general a los niveles de demanda para demos1rar que Ja ofena de inslalaciones 
aeroportuarias se encuentra 1nuy cerca de sus niveles de saturación. en es1a sección se presenta una 
descripción un poco 1nás detallada del comportarniento histórico del tráfico aéreo 1nexicano, así como 
la represen1a1ividad y dependencia que 1iene dicho tráfico del AICM, donde se concentra de manera 
iinportante su actividad; finahnente se hace refe.rencia a los pronósticos de creci1nien10 esperado. de 
acuerdo con diferen1es estudios consuhados duran1e Ja misión. 

3.4 1 Comportamiento histórico del tr~Oto aéreo del J>ais 

Para tener una visión general del nterc-ado aéreo 1nexicano. en las siguientes Figuras 
se presen1an las series his1óricas para el período 1991 - 2013, elaboradas con base en infonnación 
tomada de fuenles oficiales. como el reporte .. La Aviación Mexicana en cifras, 1982-2012" y 
proyec1ando el año 2013 con la 1endencia his1órica del período Enero-Sep1iembre. 
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México· Pasajeros total país por vía aérea 
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Figura N" 3. Tráfico aéreo de pasajuos totul de México, 1991-201 J'. 

La Figura N" 3 ilustra gráficamente el desempeño del Oujo de pasajeros. distribuido 
en 1res componcnlcs: El tráfico doméstico. el internacional y el corTCSpOndicnte a servicios no 
regulares. Este primer gráfico pcrmi1e ver el contexlo total del mercado aéreo mexicano de pasajeros, 
1anto en su magni1ud como en sus ciclos, así como el peso especifico de cada componenle de la 
demanda, y sirve de rcfcren1c para enicndcr y ubicnr el desempeño de la demanda en el AICM, que 
como se verá más ndelan1e es el más representativo en la movilización de es1os Oujos de 1ráfico. 

Una primera apreciación sobre la evolución del 1ráfico nérco tocnl de pasajeros de 
México, es que es1á alcamenle explicada por el desempeño del tráfico domés1ico de pasajeros, y sigue 
prác1icamen1e sus mismas tendencias y ciclos durnnlc el período de análisis, componamien10 que es 
lógico 1omando en cuenta que his1óricamen1e el 1ráfico domés1ico ha contribuido con poco más de la 
milad del 101al del país. la 1asa media de crccimicn10 del 1ráfieo aéreo domés1ico de pasajeros ha sido 
del 4% duranle CSIC periodo de 23 años. 

Le sigue en orden de con1ribución al 101al. el 1ráfico aéreo in1cm:>cional de pasajeros. 
que al cierre del 2012 explica el 47% del 1otal. y si bien marca una 1endcncia similar al tráfico 
doméstico, a lo lnrgo del periodo mues1ra un cornponarnienio más dinámico que tiende a cerrar la 
brecha con el 1ráfico nacional. e inclusive en algunos ar)os (lrienio 2004-2006) logrn superarlo. La lasa 
media de crecimiento dura me el período del 1rálico néreo íntenrncional de 1>asajcros hn sido del 5.1 % 

' Elaboración propia ron base en datos del documento-La 3\iX:ión mc\ican;a en cifras. 198<).. 
2012" 
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Finalmen1e. el 1crccr componen1e del tráfico aéreo 101al de pasajeros com:sponde a 
los vuelos no regulares. que en el año 2000 1uvicron el máximo auge superando los S millones de 
pasajeros movilizados. y representando cerca del 14% del total. pero que desde entonces han 
mos1rado una 1endencia decrccien1e. cerrando el 2012 en los nh-eles de 1ráfico similares a los del 
inicio de la serie. en 1991, y cayendo su con1ribución al lrifico 101al a menos del 3%. logrando a 
penas una tasa media de crecimien10 duran1e el periodo de solo 0.6%. 

Las 1ende-ncias y co1npor1runicntos descritos antcrionnente penniten identificar 
algunas carac1eris1icas es1ruc1urales de la demanda de 1ransporte aéreo de pasajeros en México, 
i1nportnntcs para la planificación aeroportuaria, y que se pueden resumir así: 

• Un mayor dinamisn10 del tráfico internacional, que paulatintuncntc tiene a cerrar 
la brecha con el 1nlfico aéreo domés1ico de pasajeros, y logra una lasa media de 
creci1nien10 1nayor. 

• Prác1icamcn1c un equilibrio en Ja con1ribución del l!áfico domés1ico y el 
inlcrnacional al 1ocal de pasajeros movilizados. 

• Una reducción del 1ráfico aéreo de pasajeros no regulares. que plan1ea 
inquietudes sobre la causa de este componamiento. que puede obedecer a razones 
de politica aérea comercial o de demanda. o ambas. pero que en iodo caso es 
importan1e 1encr en cucn1a en Ja planificación aeroportuaria, pues llegó a 
reprcscn1ar casi el 1 S% del 1ocal de pasajeros. Una e\.'cnrual recuperación de 
estos flujos de pasajeros rcpresen1ará una presión adicional sobre la capacidad de 
la infraesrruc1ura. y por tanto es necesario tener presen1e Ja exis1cncin de esle 
co1nponente de la de1nnnda. Co1no se verá más adelante. si bien los análisis de 
pronóslico incluyen cs1e componenlc de 1nlficc, no llega n superar el 10% del 
101al. 

De manera simi lar, In Figura N° 4 ilus1ra el desempeño del flujo de carga movilizada 
por via aérea en México, dis1ribuido en los mismos componen1es: El iráfico domés1ico. el 
in1cmacio1\al y el correspondiente a servicios no regulares. 

A'"''":11dtul" ídon.-ídtld de ltr Sol11<"ÍÓn t•ro¡;11<'Slft plu't1 t•l A'u"''º Avn'Jf>1111r10 lntt•rnlJt.•ional d<' In ("iudml rl4' Alt=.~lro 
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México· Toneladas de carga movilizadas por vía aérea 
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Figura N°4. Trófico aireo d~ carga total de México, 1991-2011'. 

La Figura anterior pennitc apreciar el contexto total del mercado a&co mexicano de 
carga. tanto en su magnitud como en sus ciclos. así como el peso espccílico de cada componente de la 
demanda, y también es un rcfen:nte para entender y ubicar el desempeño de la demanda en el AICM. 
que es aún más representativo en la movilización del tr:\fico de carga del país, como se constata luego. 

Ln evolución del tráfico aéreo total de carga de México muestra que el componente 
doméstico no es detenninantc en el total, pues su tendencia y ciclos durante el periodo de análisis son 
diferentes, y aunque ha tenido un crecimiento leve durante el período, su rnsn medi o ha sido solo del 
1.5%. por lo cual ha perdido panicipación en el to tal, representando para el cierre del 2012 un 17%, 
cayendo 23 puntos respecto al inicio del periodo cuando explicaba cerca del 40"/o del total. 

Respecto a la contribución del tráfico aéreo internacional de carga en el total, se 
aprecia que para 2012 explica el 75%. panicipación que crece gradualmente durante todo el periodo, y 
que por lo tanto. marca la tendencia del tráfico total de carga del país. que sigue de manera casi 
idéntica los mismos ciclos. Durante el periodo. muestra un componarniento mucho mtls dinámico que 
amplia la brecha con el tr:\fico nacional, alcanzando una tasa media de crecimiento del 6.7%. más de 
cuatro veces el ritino de cn:ci1niento del tráfico do1nés1ico de carga aérea de México. 

El tercer componente del tráfico aéreo total de carga corresponde u los vuelos no 
regulares. que en el n~o 2000 también alcanwn el máximo auge, superando el tráfico doméstico y 
llegando a 123 mil toneladas movilizadas. representando cerca del 25% del total. pero desde entonces 
han mostrado una tendencia decreciente. cayendo su panicipación en el 2012 a solo el 8% del total. 

' ~l•boración propia con base en elatos <lcl documcnLo -1,a ª' ioci6n m<"ican.i en cifras. 1989-
201r 
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Sin embargo, dados los baj isimos niveles que tenia al inicio del período, la 1asa media de crecimiento 
alcanza el 14.3%, pues se estima que cierre el 2013 con cerea de 50 mil toneladas moviliwdas. 

· De manera similar al caso de la demanda de pasajeros, se pueden iden1ificar las 
siguientes tendencias estructurales en el comporta1niento histórico de la 1novilización de carga aérea 
en México, que deben tenerse en cuenta para la planificación aeroportuaria: 

• Una mareada preponderancia del tráfico internacional, que gana parricipación de 
manera imponan1e durante el período, representando para 2012 tres cuanas panes 
de la movi liwción de carga 1otal del país, logrando una lasa media de crccimicn10 
superior al 6%. 

• Un desempeño del tráfico domés1ico de mucho menor ri1mo, que ha disminuido 
su con1ribución al tráfico 101al de carga movilizada a niveles inferiores al 20%. 

• Un compo11amien10 muy variable del lriífico aéreo de carga no regular, que 
refleja mayor ines1abilidad y dificulla por 1an10 su pronós1ico. Como se dijo 
antes, es irnportante tener en cuenta en la planificación aeroportuaria este 
componenle de la demanda, que ha llegado a represenlar la cuarra parre del 101al y 
ha superado la moviliwción de carga aérea domés1ica. 

• Adicionalmente, es necesario identificar como se distribuye la carga aérea entre 
vuelos exclusivos de carga y vuelos combinados de pasajeros, carga y correo, 
para dimensionar de mejor manera las faci lidades aeroponuarias requeridas para 
este componen1e de la demanda de transpone aéreo. 

Finahnenle, para comple1ar el análisis general de carac1criwción de las principales 
variables que dimensionan la demanda de 1ransponc aéreo de México, la Figura Nº 5 ilustra el 
desempeño del flujo de operaciones aéreas en el 1oial de aeropuenos del país. Para el caso de esia 
variable., se debe ano1ar que la serie histórica disponible e$ mucho más corta, pues el bole1ín ofici~l 
1omado corno fuente para las variables anteriores no incluye, desafortunadamente, infonnación de 
operaciones aéreas (1novi1njento de aeronaves). Por lo 1anto, fue necesario acudir a otra fuente, y 
consuhando la página http:liv.·\\'\\'.SCt.gob.1nx , se obtuvieron en la sección de estadísticas los datos de 
operaciones aéreas 101ales, pero únicamenie para el período 2006-2013 (al mes de scp1iembre). y de 
manera consolidada para el lota! de movimienios de aeronaves. sin poder dis1inguir por 1ipo de vuelo 
(cotnercia1. nacional o internacional). 

La serie muestra una tendencia de rnuy leve crecirniento, con una tasa media anual de 
apenas 0.16%, situándose en el año 2012 en un io1al de 1.1 millones de operaciones, lo que represen1a 
una inedia de 3.025 operaciones diarias en todo el sisten1a aeroportuario mexicano. 

Como dato complementario que ayuda a 1ener una visión más in1egral de es1as cifras 
de operaciones aéreas que se realizan por la red de aeropuerros del país, se puede mencionar que para 
el cierre del ai\o 2012. en México se encontraban registrados un io1al de 76 aeropuenos, de los cuales 
64 son considerados i111emacionales y los 12 res1an1es se ca1alogan como nacionales. Es1os 
aeropuenos eslán dis1ribuidos en 31 en1idades federa1ivas del país. ' 

Al no disponer de más información desagregada sobre las operaciones aéreas del país 
no es posible plan1ear carac1eris1icas es1ruc1urales de largo plazo en este componente de la demanda 
de 1ransportc aéreo, distintas a que en el cono periodo observado 1nuestra un estancan1iento en su tasa 
media de crecimien10. En la siguienle sección. al analiwr las operaciones aéreas del AICM. se \•cnín 
clcmcn1os más específicos del perfil de las operaciones aéreas en dicho aeropueno. 

' DGAC. La av1ac1011 mexicana en cifras. 1989-2012. Capítulo VIII, Infraestructura 
Aeronáu1ica. Cuadros: Total de acropuenos y aeródro1nos rcg,is·1rados y Aeropuertos registrado..;;; por entidad 
federativa. 

/1.',•n•skhul <' idOné•id{f(/ tlt' la SQ/urió11 P1·opt1t•.~ta para é•l A'1u•l'O At'rop11cr10 lnt~rnt1Cio11al tle la (.'i11dt1d tle /.fixico 
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México· Total de operaciones aéreas (aterrizajes+ despegues) 
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Figura Nº 5. Operaciones aértas ttllaio· de Méxictl. 

, .. ., J'll e el \ICM 

Teniendo presente la infonnación de la sección anterior. como referente del 1amaño 
global de la demanda de 1ransporte aéreo en <I sisl<ma aeroportuario mexicano. n con1inuación se 
prcsen1an las carnc1cns1icas principales de dicha dcmnnda en el AICM, que pcnni1cn confinnar su 
represen1a1ividad en el 101al del país. 

La fuenle de los da1os para es1c caso proviene principalmcn1e del PMD del AICM 
(2012-2016), que coniicnc infonnación es1adís1ica his1óricn desagregada para el aeropuerto. para el 
período 1967-2010, pero que para los propósí1os de cs1c infonne se 1oma In corrcspondienle al 
periodo comparable 1991-2010, presen1ada para el mercado total mexicano en la sección an1erior. 
Para completar la serie en los años más recien1es (2011-2013p) se utilizan los dalos publicados en la 
página web del aeropuerto inicmacional de la ciudad de México, que contiene infonnación desde el 
año 2006 has1a sepliembrc de 2013.• Sin embargo, los datos solo dcsagtetan el tráfico del AICM en 
dos componcn1es: nocional c in1ernacional. por lo que el análisis solo se puede cen1rar en ellos. 

13ajo las anteriores consideraciones, la Figura Nº 6 ilusira gnificmncn1e el desempeño 
del flujo de pasajeros, dis1ribuido en 1ráfico dornés1ico e in1emacional. 

• Clnboraci6n prOpia con base en dato) del ~ilio "'cb "'"'"'.sctgob.mx 

• E, peníneme advenir que en los •~<>< comunes de las dos serie« (periodo 2006-201 O) se 
apo-ecian diferencias en1rc 10> dolos publicados por AICM y los con1cnídos m <I PMD d<I AICM. pero las 
diferencias rcsuhan ~ mar¡in.a1cs (~ del 1•. m ti uifico nacional y mmos del r . en el 1ráfico 
intunacional). por lo que p:ua cfcetos dcl análi''' ""' puede con~idcrar que estas \'3riacionc~ no afccmn ni 
cambian las ccndcncia' ¡:tt1cralcs. 
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AICM • Pasajeros totalH del aeropuerto 
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Figura N" 6. Pasajero.• totales del AJC/lf 199/-10/J11
• 

Esta figura permi1e apreciar la 1endcncia de largo plazo del tráfico att.o de pasajeros 
del AJCM. 1anto en su magni1ud como en sus ciclos. así como el peso especifico de los dos 
componen1es de la demanda. Aunque el 1ráfico aéreo nacional 1iene mayor rcprcsen1a1ividad en el 
101al. con una panicipnción que en 2012 era del 66%, el componente iniemacionnl explica de manera 
más precisa los ciclos del movimienio 101al de pasajeros del aeropueno. La iasa media de crccimien10 
del tráfico nacional dumn1e el período es de 4.1 % micntms que la del 1ráfico inlemacionol alcanza una 
media del 4.4%. evidenciando ri11nos de crccimien10 de largo plaw similares. 

Es1as 1asas de crecimien10 rcfercnciadas con el mercado global mexicano. evidencian 
que en el caso del 1ráfico domés1ico el AJCM ha evolucionado de manera prác1icamcn1c idén1ica, pero 
el Itálico in1cmacional de pasajeros ha crecido a menor ri1mo en el AICM. lo que sugiere que la 
demanda de lranspone aéreo in1cmacional de pasajeros de México ha 1enido mayor dinamismo en 
01ros acropucnos del país duranlc el periodo. siendo Cancún seguramente uno de los polos de mayor 
crecimien10 del 1ráfico aéreo. El ciclo de caída del 1ráfico aéreo de pasajeros en el AICM que se 
presentó en el bienio 2009-2010 explica en pane es1a si 1u.1ción, ya que el irtitico ín1cmacional no se 
ha recuperado con el mismo dinamismo que el mercado domés1ico, donde segurnmcn1c ha 1enido 
1nayor incidencia lo intcnsific-ación de Ja operación de aerolineas bajo 1nodelos de "IO\V cost"'. que 
además han coniribuido a llenar el espacio dejado por el cese de operaciones de Mexicana de 
Aviación en 2009. 

1
• Elabor.lción propia con base en da10> del PMD del AICM y >1d> del AICM 
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Un aspec10 que rcsulla de1cnninan1e para el análisis objelo de este infonne es el 
rápido crccimien10 que se observa en los dos úllimos años. y que con dalos acumulados hasta 
scp1icmbrc del 2013 rcíleja que se sostendrá durante el año en curso, con lo cual al cicm: del año 
ac1ual es muy probable que el tráfico doméstico crezca un 6% y el internacional un 7.8%. recuperando 
pane del terreno perdido en el úllimo ciclo de caída de la demanda, y cerrando el movimiento rotal de 
pasajeros del AICM en un nivel cercano a los 31.4 Millones de pasajeros torales. que de acuerdo con 
los estimados de capacidad máxima vistos en la sección 2.1 de es1e informe. estarin acercando el 
acropueno a sus niveles de saturación. más rápido de lo esperado. 

Las tendencias y co1nporttunierHOS descritos anterionnente pcnniten confinnar que In 
demanda de transpone aéreo de pasajeros en el AICM se ha recuperado plenamente del í11limo ciclo 
depresivo. y que al cerrar 2013 habrá logrado un nue\'O máximo ni\•cl histórico, por lo cual será aún 
más apremiante disponer de una solución estructural y definitiva que asegure el crccimienro futuro de 
la demanda de transpone aéreo del área metropolitana de la ciudad de México. 

El perfil histórico de la demanda muestra sin embargo algunas diferencias con el 
desempeño del mercado toial mexicano. pues en el caso del AJCM et segmento doméstico ha 
mantenido su participación mayoritaria. rcprcscnlando dos terceras partes de la demanda. y las tasas 
de crc:cimiento de largo plazo en el AICM del tráfico doméstico y del 1ráfico internacional. rcsullan 
muy similares. 

Para mejor ilustración, la Figura N" 7 muestra la evolución histórica del tráfico total 
de pasajeros de México y del tráfico 1otnl de pasajeros del AICM, confirmando que aunque existen 
ciclos similares. definitivamente el movimicnro total del país ha teaido un crecimiento más dinámico. 
que ha pcn11i1ido ampliar gradualmcnle la brecha frente al desempeño del AICM. Además. el gráfico 
incluye la panicipación que ha tenido el tráfico total de pasajeros del AICM en el total p11is. que 
duran!c el ~riodo 1991-2003 se mantuvo muy es1able en niveles enrrc 37% y 38%. pero desde el 
2004 ha mostrado una disminución. llegando en 2007-2008 al 31% y si bien se ha recuperado en los 
dos úllimos años. alcanzando una media del 34%. aún no logra los máximos históricos. 

De nuevo estas cifras evidencian que el AICM en el largo plazo. ha cedido algunos 
puntos en su contribución al tráfico total de pasajeros de México, sugiriendo que otros aeropucnos del 
sistema han cTCCido de forma más dinámica. Pero este componamiento iambién puede ser un rcílcjo 
del proceso gradual de saturación de las instalaciones del AICM. que ha impuesto restricciones al 
crc:cimicnto normal de la demanda Aunque la puesta en sen;cio de la T2 en su momento fue una 
solución en el componente del lado tierra. la congestión por saturación de capacidad del campo de 
vuelo. especialmente en horas pico de operación. ha sido pcisistcnte en los últimos anos. y puede ser 
panc de la explicación a la caída del AICM en la contribución al tráfico 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 contribución del AICM. los cuatro puntos de panicipación 
faltantes rcprcscn1arian cerca de 2.5 millones de pasajeros adicionales para el AICM. que requerirían 
unos 25.000 vuelos año adicionales, niveles de demanda que dificil mente podrian ser atendidos en las 
nclualcs instalaciones del AlCM. 
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Mtxico y AIClll • Total PnajerOI y partlclpación del AJCM 
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Figura N• 7. Pasajeros total<'.< ti• Mhlco J' del A/CM J' partlclpad6n tn ti tota/11 

Respecto a la carga aérea movilizada en el AICM. la Figura N" 8 pennite apreciar su 
desempeño, tanto en su magnitud como en sus ciclos. y el peso cspec:ifico del componente nacional c 
internacional. Los datos en este caso solo están disponibles para el periodo 2001-2013. y se toman del 
PMD del AJCM (periodo 2001-2010) y se completa la serie con la infonnación publicada en la página 
web del AJCM para los años recientes. 

ta evolución del tráfico aéreo total de carga del AICM muestra que el componente 
doméstico no es detcnninante en el total. re1>resenrnndo menos del 20% en el 2012. y un crecimiento 
negativo durante el periodo. con una tasa media de ·S.7%, Por su parte, el tráfico uér<o l11ternucionul 
tle carga pura 1012 c<plicu <'I 80%, panicipación que se mantiene preponderante durante todo el 
periodo. y un componamicnto un poco mejor, alcanzando una tasa media de crecimiento del O. 7%. 
En todo caso, no se aprecia en la tendencia de las series que haya un patrón definido de crecimiento 
de esta variable. y más bien se percibe un componamiento cíclico en el caso del tnlfico internacional 
de carga. y un desempeño descendente en el largo plazo para el caso del tráfico dom~ico de carga 
aérea por el AICM. Este historial del movimiento de e.irga aérea del AICM plantea lnquil!futltS fJ"rD 
elaborar un ejercicio de pronóstico. )' sugiere u primera vista'f que Ja i't>cat·ión de la demanda de 
transporte aéreo e11 t!I A/CM no está centrada en estt componente. 

11 Flabor.ic1ón propia con base en da10- d<'I PMO d<'I AICM y \\cb d<'I AIC\1, 
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AICM • Toneladas de carga movilizadas en el aeropuerto 
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Figura N• 8. Carga total movilizada en el AIC/112001-201311
• 

Aunque la serie es mucho más corta. de manera similar al caso de la demanda de 
pasajeros, se pueden identificar co1no tendencias estruc1uralcs en el comportamiento his1órico de la 
nlovilización de carga aérea en México, una 1nayor preponderancia del tráfico internacional, y una 
contribución decreciente del tráfico doméstico. Para mejor ilustración de este aspecto, la Figura N° 9 
presenta la evolución histórica del tráfico total de carga de México y del tráfico total de carga del 
AlCM, y si bien los ciclos son similares, el desempeño total del país ha sido más dinámico frente al 
AICM. El gráfico también muestra la participación del AICM en el total país, cayendo desde cerca 
del 800/o al inicio del periodo hasta 63% en el esperado para el cierre del 2013. 

Estas ci fras confirman que el AICM también ha perdido contribución al tráfico total 
de-carga aérea de México. que ha crecido de fon11a más diná1nic.a en otros acropuenos, y segurarnente 
también reílejando restricciones de creciiniento por saturación de las instalaciones del AICM, 
especialmente por la limitada capacidad del campo de \'licio, que suele afectar con mayor intensidad 
la operación de aviones diferentes a los de operación co1nercial de pasajeros. como son en es1e caso 
los cargueros. 

" Elaboración proria con base en datos del PM D del AICM y web del A ICM 
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!léxico y AICll · Talll carga HtN y pirtlciplCión del AICll 
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Figura Nº9. Cargo total movili:ada en México)' en el A/CM 2001-2013". 

Finalmente. para completar el nnálisis general de caracterización de las principales 
variables que dimensionan la demanda de transpone aéreo del AJCM, la Figura N" JO ilustra el 
desempeño del flujo de operaciones aéreas en el AICM. desagregando el total de operaciones según 
tipo. en doméstica (comercial), internacional (comercial) y aviación general. 

1
' Elabor.tción propio con oo<c en doto< del PMD del AICM y web del AICM 
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Figura Nº 10. Operuci011es aéreas en el AICM 1991-10131
'. 

La suma de las operaciones nacioMles e internacionales representa el total de 
operaciones comerciales del aeropucno. que en conjunto alcanzan más del 90% del total de a1crrizajes 
y despegues del AlCM. Mantienen e"idente importancia histórica las operaciones aéreas domésticas. 
que en 2012 participaban con el 70"/e del 1otal. Su tasa media de crcc:imicnto es del 4.9"/e, mayor que 
la tasa media de crecimiento de los pasajeros nacionales. lo que sugiere que el tamai'lo medio de la 
aeronave en este componente del tnlfico no ha crecido. lo cual impone un reto mayor desde el punto 
de vista de la capacidad acroponuaria, pues e\'idencia que en el mayor componente de la demanda del 
AICM, que es el tráfico doméstico, se están intensificando las operaciones aéreas, generando mayor 
presión sobre la capacidad del campo de vuelos. que es precisamente la infraestructura más limitada. 
Por su parte. las operaciones internacionales. aunque han crecido durante el periodo. n1an1icnen una 
proporción minoritaria en el total, alcanzando en 2012 el 25%. ni\'el que de todos modos es mayor al 
16.6% que representaban en 1991. Su tasto media de crecimiento es del 3.8%, menor n In msa mt'<lia 
de crecimiento del tnlfico de pasajeros inocniacionales, evidenciando que el rnmailo medio de la 
aeronave en es1e segmento se ha incre1nentndo a lo largo del tie1npo. 

Finalmente. las operaciones de la aviación general muestran un dccrecimicn10 en el 
tiempo. producto de las políticas rcs1ric1ivas que se han adoptado en el AICM. buscando desplazar 
estas operaciones hacia otros aeropucnos en la medida que ha crecido el tráfico. para liberar 
capacidad y asignarla preferentemente a la a>iación comercial. 

'" Elaboración propia coo bo<e en dalos del PMD del AICM y web del A ICM 
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Para efectos del análisis en curso. el crecimiento soslenido de las operaciones aercas 
en el AICM, que para el 2013 se eslima cerrar en 406 mil, plantea el mayor reto de sn1uraci6n de la 
capacidad del aeropueno, pues represenla Un3 media de 1.113 operaciones promedio dia. que 
prác1icamente equivale a la máxima capacidad del campo de vuelos, hecho que se confinna al 
observar el perfil de vuelos por hora para el rango de las 06:00 a las 21 :OO. donde exisle una alla 
u1ilización de los slols, con un nh-el medio que supera las 50 operaciones por hora. Los cálculos de 
ASA para el ailo 2012 indican que en más de 1000 horas del aiio se excedió el nivel de 61 operaciones 
por hora, si1uación que seguramente se va a acrccen1ar en el 2013 con el crecimiento y recuperación 
que están mostrando 1an10 el lráfico doméstico como el in1cmaeional. u 

Frenlc al comportamiento reciente de la demanda de 1ransponc aéreo en el AICM. 
lanto en el lotal de p.1S3jeros como en el de operaciones aéreas, es previsible que para el cierre del 
2013 se llegue a niveles de saturación de la cnpacidad. lo que se traducirá en menores niveles de 
servicio, congestión y sobrecoslos para el sistema de transpone aéreo del pais. Es indudable entonces 
que se requiere con urgencia incrementar la capacidad aeroponuaria para atender In demanda de 
transpone aéreo en ln zona me1ropolitana del valle de México (ZMVM}, ya que el AICM en su 
dotación actual, o mejorada conforme a las intervenciones planteadas en el PMD, será insuficiente en 
muy cono plazo. aún en escenarios de pronóstico de tráfico aéreo modcrados. como se \•erán en la 
siguiente sección. 

ll dl firo aer 

Con base en la documentación anali7.ada. se aprecia que las autoridades mexicanas 
han contratado y cuentan con diferentes estudios sobre prognosis de la demanda de transpone aéreo 
en la ZMVM. En efecto. reconocidos analistas como MCKINSEY, ARUP, PARSON y AVIA han 
realizado pronósticos sobre el crecimiento esperndo de la demanda de transporte aéreo en hori1.0ntes 
de tiempo futuro. de hasta 50 años. 

Ahora bien, dada la probada cercanía del AICM a su nivel de saturación en el campo 
de vuelos. que será inminente en el cono pla1.0 (menos de 5 aiios). las diferencias que puedan existir 
enue los diversos estudios de pronóstico no resultan relevantes. y simplemente dcrnuesiran que es 
inaplazable la ampliación de la capacidad acroponuaria para la ciudad de Móxico y su iona 
metropolitana De todas maneras. siguiendo los lineamientos metodológicos comcnllldos 
anteriormente, se tomará para efectos de este análisis el pronóstico considerado en el PMD del AICM 
como rcferencin. 

Pasajeros 

El PMD elabora pronósticos de tráfico aéreo para un hori1.0nte de tiempo de 15 años 
contemplado entre los años 2011 y 2026, bajo el supuesto de que el AICM tendrá la capacidad de 
rnovilizar iodo el crcci1nicnto de Ja demanda. es decir sin considerar limitaciones de la infraestruclura. 

El pronóstico se desarrolla con base en dos metodologías de proyección, la primera 
que combina regresiones cconométricas con infonnación sobre los planes y estrategias de las 
principales aerolíneas del mercado y proyecciones de imponantes obser"adores de la industria como 
ACI, IAT A, Bocing y Embracr para los pron6s1icos de los primeros 5 anos; y la segunda que 
pronostica los 1ráficos del año 6 al aiio 1 S. modelando la demanda a 1rav~ de regresiones 
cconométricas que correlacionan el tráfico aéreo con variables 1nacroecon6micas. con base en una 
serie de datos de los últimos 44 anos. 

" Para el primer semestre de 2013. SENEAM ha publicado datos or.ciale> de ()¡)<raciones 
aéreas en los 58 acropuon0> controlados. m tas cuales se aprecia que el AICM cerró el >emcstre con 197.398 
mo'-imicn1os tocal~ de ac:rona\cs. La cstaci0011icbd del '"rte0 ame> mexicano sugiere que en el srgundo 
snncstrc del año la demanda « mayor. sugiriendo quc al finalizar 2013 es muy p<obable que el AICM supc.-c 
la~ 400 mil opttaciontii;: aértaii;: IOlalcs. confirmando la saturación de su actual campO de \'UCIO!) 
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El modelo de pronóslico para los pasajeros domésticos correlaciona el tráfico con 
variables rnacroeconómicas como el PIB anual 1nexicano. la inflación acu1nulada1 una variable binaria 
que señala los modelos de recesión, mientras el modelo de pronós1ico para los pasajeros 
in1emacionales correlaciona el tráfico con el 1ipo de cambio Pesos Mexicanos por Dólar y el PIB de 
los Estados Unidos medido en miles de millones de dólares. Los supuesios de proyección de todas 
estas variables macroeeonómicas se han tomado de las proyecciones hechas por Economist 
lntelligence Unir. 

La Tabla N° 2 a continuación ilus1ra los crecimientos de tráfico estimados por el 
modelo del PMO, que a partir del 2014 plantea ritmos de crecimiento del 4% en el 1ráfico total, con 
base en el incremenio de la población y un aumento del nivel de educación que generará una mayor 
demanda por servicios de transporte aéreo. 

Crecimiento% Crecimiento% Crecimiento% 

Ano Trafico total Tráfico Nacional Tráfico Interna! 

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% 

Tubla N" 2. Pronóstico de crecimiento de pasajeros''. 

Sin embargo. el pronósrico del PMO estimó ri1mos de crecimiento menores a los 
reales en el periodo 201 1-20 l 3p, pues preveía que el AICM solo superaria los 30 millones de 
pasajeros en el ai\o 2017. Como se ilusiró en la sección anterior. para el cierre del 2013 ya se espera 
alcanzar 31.4 millones en el AJCM, y para 2014 el 1erminal movilizaría 32.7 millones de pasajeros, 
aplicando la tasa de crccimien10 de 4% del pronóstico del PMO. Estos crecimientos reales de la 
demanda en los dos últimos anos, que han sobrepasado el pronóstico del PMO del AJCM, frente al 
hecho de estar operando muy cerca de la capacidad de sa1uración en el AJCM, plantea desafios muy 
imponantes para la gestión aeroponuaria~ ya que representará restricciones de infraestruc1ura que 1nuy 
seguramente castigarán el crecimiento de la demanda. con irnpac1os negativos para el desarrollo 
económico, del comercio y del turismo del país. 

Para dimensionar mejor el desfase que se está produciendo entre el pronóstico del 
PMD del AICM y el comportamiento real del tráfico aéreo en el aeropuerto, se presenta en la Tabla 
Nº 3 una comparación del pronós1ico original del PMO. elaborado en el año 2011 , con un ajuste de 
dicho pronós1íco tomando para el periodo 2011 al 2013 el tráfico real observado (aclarando que 2013 
se anualiza con la tendencia observada para el periodo enero - sepricmbre), y a partir del ano 2014 se 
mantienen las mismas tasas de crecimienio sugeridas por el PMO del AJCM, en cada uno de los 
componentes de la demanda (nacional e internacional). La Tabla pennite confirmar que para el 2014 
el desfase seria de más de 5.5 millones de pasajeros rotales y en el 2026 se aproximaría a los 10 
mil Iones de pasajeros. 

" Fueme: PMDdel AICM.Capitulo4. Tabla4·33 

A'e<'<'$ldad e ido1'rid11d de'" SoltK'iOn Propttl!SU1 ¡HU't1 "' A'uew> Aer<>p1u,>r10 h1u•r11a<'itHral dt• la Ciudtul d<' 1\fé:rlro 
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/llto 
Pronóstico Pasajeros PMD Real y ajuste pronóstico desde 2014 A¡ust~o vs Pronóstico 

Total 1 Nacional 1 lntemaJ Total l Nacional T lnttmal Total 1 Nacional ! lntemal 

20t0 24.tt5.670 t5.650.804 8.464.806 24.tt5.670 t5.650.864 8.464.806 o o o 
20t t 23.79t.694 t6.037.647 7.754.047 26.368.861 t7.46t.438 8.907.423 2.577. t67 t.423.79t t . t53.376 

20t2 25.t4 t.3tt t6.598.965 8.542.346 29.49t .553 19.678.tt7 9.8t3A36 4.350.242 3.079. t52 1.27t.090 

20t3p' 26.tt4.4t5 t7.214,402 8.900.013 31.426.279 20.850.t74 10.576. 105 5.31t.804 3.635.772 t .676.092 

20t4p 27.t62.377 17.840.576 9.321.SOt 32.673.962 2t.600.780 11 .073. t82 5.511.585 3.760.204 1.75t.38t 

20t5p 28.258.179 18.491.048 9.765.t3t 33.983.t03 22.378.408 11.604.695 5.726.924 3,887.360 t .839.564 

20t6p 29.394.784 t9.t65.238 10.229.546 35.345.75t 23.t84.03t t2.t6t .720 5.950.967 4.0t8.793 1.932.174 

20t7p 30.580.055 t9.864.008 t0.716.047 36.669.t24 23.972.288 12.696.836 6.089.069 4.108.280 1.980.789 

20t8p 31.8t3.942 20.588.256 11.225.686 38.042.842 24.787.346 t3.255A96 6.228.900 4.199.090 2.029.8t0 

20t9p 33.063.624 2t.388.9t0 t1.674.7t4 39.468.854 25.630.116 t3.838.738 6A06.230 4.241.206 2.t64.024 

2020p 34.258.636 22.tt6.934 12.t41.702 40.949.182 26.501.540 t4.447.643 6.690.546 4.384.606 2.305.941 

202tp 35.347.104 22.780.442 12.586.662 42.485.93t 27.402.592 t5.083.339 7. t38.827 4.622. t50 2.516.677 

2022p 36.470.350 23.463.855 13.006.495 44.081.286 28.334.280 t5.747.006 7.610.936 4.870.425 2.740.511 

2023p 37.629.493 24.t67.77 t 13.46t.722 45.737.520 29.297.646 t6.439.874 8. t08.027 5.129.875 2.978.152 

2024p 38.758.378 24.892804 13.865.574 47.458.994 30..293.766 t7.t63.229 8.698.6t6 5.400.962 3.297.655 

2025p 39.92t .130 25.639.588 t4.28t.542 49.242. t 64 31.323.754 17.918.411 9.321.034 5.684.t66 3.636.869 

2026p 4t.t18.762 26.408.775 t4.709.987 51.095.582 32.388.76t t8.706.82t 9.976.820 5.979.986 3.996.834 

Tabla N• J. Pronóstico de pasajeros e11 AJCM y ajuste" 

Carga 

De manera similar al pronóstico de pasajeros, el PMD cúenta con pronósticos de 
tráfico aéreo de carga en el AICM para un horizonte de 1icmpo que cubre el periodo 2011-2026. No 
obstante, para la estimación del flujo de mercancías el caphulo 4 del PMD no ofrece mayores detalles 
sobre las consideraciones y metodología utilizada, limitándose a señalar que en el caso del AICM la 
carga aérea total se moviliza en una alta proporción en bodega (aerolíneas de servicios nlixtos). siendo 
minoritaria la participación de los cargueros puros, razón por la cual solo explica que el pronós1ico se 
ha realizado a partir de la tasa de crecimicn10 del 101al del tráfico. Sin embargo, no específica cuál es 
la proporción de carga movilizada en vuelos cargueros, dato que es importa.iue para efectos de 
planificar la capacidad de ins1alaciones requeridas para alender la operación carguera. tales como 
bodegas, zonas de almacenanlicnto, platafonnas, etc. 

De iodos modos, con la infonnación disponible, en es1e caso los datos del pronóstico 
de carga en toneladas, se ha elaborado un co1nparativo, de inanera si1nilar al caso de pasajeros, entre 
dicho pronós1ico y un escenario ajus1ado que incluya los valores reales observados para el periodo 
20 11-2013. 1al como se ilus1ra en la Tabla Nº 4. Se puede apreciar un fenómeno diferen1e al de 
pasajeros. ya que en es1e caso la eslimación de carga rcsulla sobre-es1imada en comparación a los 
valores reales observados. Ésla sobre-eslimación conlleva a que para el año 2014 el pronóstico del 
PMD planlea más de 55 mi l 1oneladas frente al valor ajustado. 

En lodo caso. como se indicó duran1e el análisis del comportamicn10 his16rico de la 
carga aérea en el AICM. ha 1enido un desempeilo mucho más cíclico que dificul1a lograr pronós1icos 
confiables. Además, dada la alla proporción de la carga movi lizada en vuelos mixtos. csle 
co1nponcntc de la de1nanda no sugiere 1nayores retos en cuanto a capacidad, salvo, claro está, por el 
efec10 adicional que pueda producir sobre el campo de vuelos, en referencia a los vuelos exclusivos de 
carga, lo que a fuiuro puede restringir es1c tipo de operación, razón por la cual habrá de considerarse 
como una necesidad adicional en el proyec10 del NAICM. 

17 Elaboración propia con base en el PMD del AICM. Capiiulo 4. Tabla 4-50 

¡\f('('('$Ídad (' idon('id11d 1/e /11 Solu.rión PropueSl<l JHJr(I "' N1t('I'() 1ler()p11t•Yf() ft1U!1'1Ul('-i011al de la c;udad de Aftxlc-o 
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Ptonóstico PMD Real y ajuste pronóstico Ajustrado vs Ptonóstico 

Mo Toneladas Toneladas 
Totales Crec•t. Totales Cree% Diferencia Cree% 

2010 393.24-0 393.24-0 o 
2011 387.957 ·1,3% 411.455 4,6% 23.498 n.a 

2012 409.965 5,7% 397.018 ·3,5% -12.947 ·155,1% 

2013p" 425.847 3.9% 372.463 ·6,2% -53.384 312,3% 

2014p 442.921 4,0% 387.396 4,0% -55.525 4,0% 

2015p 460.757 4,0% 402.996 4,0% -57.761 4,0% 

2016p 479.323 4,0% 419.235 4,0% ·60.088 4,0% 

2017p 494.565 3,2% 432.567 3,2% ·61.999 3,2% 

2018p 510.293 3,2% 446.322 3,2% ·63.970 3,2% 

2019p 526.520 3.2% 460.515 3,2% -66.005 3,2% 

2020p 543.263 3.2% 475.160 3,2% -68.104 3.2% 

2021p 576.384 6,1% 504.128 6,1% -72.256 6,1% 

2022p 594.086 3,1% 519.611 3,1% -74.475 3,1% 

2023p 612 .. 331 3,1% 535.569 3,1% -76.762 3,1% 

2024p 631 .137 3,1% 552.018 3,1% -79.119 3,1% 

2025p 650.520 3,1% 568.971 3,1% -81.549 3,1% 

2026p 670.499 3,1% 586.445 3,1% ·84.054 3,1% 

Tabla N" 4. Pro11ósrico de carga del A/CM y ajusre11
• 

Operuciones Aéreas 

Igual a las variables anteriores, para estimar las operaciones aéreas el PMD elabora el 
pronóstico. desagregando c1 movimiento de las aeronaves cornerciales en nacional e internacional, 
para el periodo 201 1-2026. El método de pronóstico se basa en el número promedio de pasajeros por 
vuelo. diferenciado para nacional e internacional, el cual tiene una casa creciente del 1.5% considerada 
para el periodo de largo plazo, pues el pronóstico incluye unos ajustes iniciales por el llamado efecto 
Mexicana, que afectó de manera especial el tráfico del AJCM por la suspensión de vuelos de la 
aerolínea en 201 O. En cuanto a la aviación general. el modelo de pronóstico asu1ne un crecim_iento 
unifonne del 1 % para el horizonte de proyección. 

Para el tráfico doméstico el modelo del PMD considera un aumento de las 
operaciones del 2,5% en el 2011 y para las internacionales una caída de -8,4%; a partir del año 2012 
para ambos segmentos plantea un crecimiento positivo, que en promedio está alrededor del 4%. 

La Tabla N° 5 presenta la infonnación del pronóstico. expresada en tasas de 
creci1nicnto. 

"Elaboración pro¡>ia con base en el PMD del AICM. Capitulo 4. Tabla 4-50 
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Crecimiento % anual de las operaciones aéreas 

Año Total Nacional lnternal 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 3,7% 4,2% 3, 1% 1,0% 

2015 3,7% 4,2% 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 .. S. Crecin1íento anual de las operaciones aéreas''. 

Considerando estas lasas de crecimiento, se presenta en Ja Tabla N° 6 el pronóstico de 
operaciones aéreas, desagregado por tipo de tráfico, para el horizonte de análisis, asi como el 
comparativo con el pronóstico ajustado considerando la infonnación real observada para el periodo 
201 1-2013. apreciándose que, de manera similar al pronóstico de pasajeros, se presenta una sub­
estimación del número de operaciones aéreas del AICM, de magnitud importante. 

,., Pron(>11ico OpeneiOfltt Mnlt Plll> Rtfl y ,juste dtl pioMstlco dHde 2t1' Atu l!.tdo n Prol\l)ttlco 

Tot1I 1 Natioital l lnte,.11 1 Gtttm! TOCtl -.-N.ado11•-l-1n-ttmll.I Gentn1I To!M INacionall lntemtl I lnttmtl 

2010 336.4)0 233569 l'-llO 23 S31 336 •JO 233.169 19330 ?3.$31 o o o o 
2011 322 $94 m ,19, """ 23.766 37218$ 2S9 4;70 14046 2$670 ..... 33675 11.012 .... 
'°" 338.118 23-4 871 7924J ,. ... 386 222 265 ... 92 772 21 <6' 1$11)1 31115 13.$29 3.lóO 

201~- 3!0.369 2U.!03 11.311 2t 2U 606 l'l mm 96001 23161 16.tl• 3'6~ 16.MS • 613 
2014p 3$3 300 2'<.183 83181 24.'86 421.337 291.101 101091 2t.l4$ !7987 36111 17.210 4.659 

201!p Jl'G.881 26$.607 .. ..., 2'.731 ,36,966 303.2» HM.299 29.' 31 8006> 31.623 17156 ""' 
'°"' 390.9'3 216.675 •m 2,979 '53.206 315.866 t07.609 29132 6Z2S3 39191 18.)1() , ,753 

2017P 399.906 2$2.525 tVS3 25 228 ..,.,, 322hW 111060 30.Gn 63127 40019 18901 .. oo 

'°"' ' 09.088 266<9t 9510$ 25.'81 '1' 316 ,,,,., 1 " .623 30.330 16'2$ .,., 1951' , .. ,9 

'°"' '17.786 29' Ole 91151 25.136 
'8' 'º' 336.317 117.,46 30.633 16611 '1.729 1999' ... , 

'°"" ' 26.672 300.827 99.8$2 20993 '9' 111 3'3 '39 120339 30.939 18.0IO '2.612 
20 "' 

.... 
,.,1, , 35,361 306.78' 10U2• 2$.2S3 """" 350.2'0 113.318 311'8 69.C.C5 ,),456 20991 •m 
,.,2, ,,6.308 31' '15 10$l78 2651$ 511510 358951 126."' ,, .... "-"" '' 536 21.621 '°" """ '57.5'0 3'?236 108.$24 2$ 180 "°"' 361.18() 130790 31.876 13.006 '5."4 22 266 OOl8 ,.,., '68.52' 330.252 111.124 210ta 5, 3,211 371.032 13'.GU '"" 1' 747 '6.780 22.l20 $1''7 

""!o ' 19161 ,,. .. ., 11-3990 27.310 55$.29$ 386 U0 l37 378 ..... , , .. ,. , ,,9, 3 23.318 5197 

m6' '91.305 3'6.881 116.816 27.5'2 5$9.661 39$.023 "0.195 ..... , ...,.. '9.136 23 ... S.250 

Tabla N" 6. Tr6jico aéreo de pasajero?'. 

En efecto, durante los años 2011 y 2012 el AICM tuvo cerca de 50 mil operaciones 
aéreas más de las pronosticadas, y al cierre del 2013 se puede estimar (con la tendencia enero­
septiembre) que esta subvaloración será de 55 mi l, ya que se espera cerrar el año con un poco más de 
400 mi l·operaciones. Al corregir este desfase en la serie a partir del 2014, conservando las mismas 
tasas de crecimiento del pronóstico del PMO. se aprecia que el AICM enfrc.ntará en los próximos 
cinco años retos muy apremiantes, pues su campo de vuelos tendria que soponar en el 2018 (año en el 
cual se esperaria d isponer del nuevo NAICM) cerca de 475 mil operaciones aére.as, que conllevarían 
una media de 76 operaciones por hora (asumiendo 17 horas dia como la franja intensiva de operación) 
lo cual supera ampliamente Ja capacidad del AICM. 

19 Elaboración propia con base en PMD del AlCM. Capítulo 4, Tabla 4-50 

:o Elaboración propia con base en información de la tabla 4·50 
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A manera de síntesis oobre el anterior análisis de los pronósticos del PMD del AICM, 
documento de planificadón esencial para la gestión del aeropuerto, se puede sei\alar que ajustando sus 
estimaciones con los datos reales del 2011, 2012 y la tendencia anualizada del 2013, es inminente que 
el aeropuerto está enfrentando niveles críticos de saturación de sus instalaciones, especialmente las 
asociadas al campo de vuelos, pues la demanda real ha superado, en dimensión importan1e, el 
pron6s1ico oñginal del PMD, y es1á rebasando los niveles de capacidad declarada para las pis1as del 
aeropueno, en núrnero de operaciones por hora. 

Es1a comprobación de la sa1uración en que se encuenlra el AICM coincide en 
1énninos generales con los plan1eamien1os de diveroos es1udios que se han ocupado de proponer 
pronóslicos de demanda para el AICM. En la Tabla Nº 7 se presen1a una infonnaeión eompara1iva 
que muestra las cs1imaciones del tráfico de pasajeros 101ales, tomando cortes transversales en los anos 
2013, 2015, 2020 y 2025, elaborados por diferen1es firmas que han sido contra1adas por las 
autoridades mexicanas. Más allá de las diferencias en la magnitud de las cifras, consecuencia de los 
dis1intos supuestos y consideraciones de cada es1udio, iodos los análisis (salvo el PMD) coinciden en 
pronosticar para el 2015 que el AICM superará los 30 millones de pasajeros. llegando al límite de su 
1náxin1a capacidad. 

AA o 
Pronóstico de tráfico de pnajeros del AICM según dtterentes estudios 

PMD Ajustado PMD del AICM ARUP McKlnsey Avla Parsons 

2013p 31.426.279 26.114.415 30-953.469 27.750.000 27.730.000 28.660.000 

2015p 33.983.103 28.256.179 35.757.606 31 .850.000 30.570.000 31.210.000 

2020p 40.949.182 34.258.636 43.831.870 38.590.000 32.870.000 39.210.000 

2025p 49.242.164 39.921 .130 52.031 .995 46.230.000 49.870.000 46.220.000 

Tabla Nª 7. Pronósriro de tráfico pasajeros A/CM según diferentes est11div:l1• 

3.5 Saturación del AICM 

La comparación de la capacidad del AICM con los ílujos de 1ráfico, especialmente de 
pasajeros y operaciones aéreas, lanto en su nivel histórico como en los pronósticos realizados, 
demuestra que el aeropuerto eslá llegando a sus niveles de máxima capacidad, tal como lo indica la 
infonnación presentada en la sección anrerior. Un aspecto crítico en el análisis efectuado es que la 
recuperación que se ha dado en el 1ráfico del AICM duran le los dos últimos años, y que en el 2013 se 
espera 1nantener con un creci1niento n1uy dinámico, está acelerando de 1nanera evidente sus niveles de 
saturación. Por lo tanto. es inobjctable que existe una apremiante necesidad de implementar 
ooluciones que permi1an atender la demanda creciente del 1ráfico aéreo. evi1ando los colapS-Os que se 
presentarían si se mantiene la infraestructura actual. 

El 1amaño actual que ya ha alcanzado la demanda de transporte aéreo de pasajeros, 
que superará los 31 millones de pasajeros en 2013, exige que la oolución de ampliación de su 
capacidad deba verse en w1 horizonte de largo plazo, con un emplazamiento que penni1a por lo menos 
garantizar que se triplicará su capacidad, pues en línea con las tendencias históricas, y con la previsión 
objetivo e-n los diferentes ejercicios de pronóstico, esto puede ocurrir en un lapso de entre tres y cuatro 
décadas. En efcc10, a una tasa media de 3% anual, el tráfico se 1riplica en 38 años, lo que significa en 
el caS-O de México a1ender una demanda de más de 90 Millones de pasajeros por ano. Duran1e el 
período de análisis his1órico tomado en es1e documento ( 1991-2013), la 1asa media de crecimienlo del 
tráfico aéreo total de pasajeros del AICM ha sido del 4.1 %. y si 1nantuviera este ritrno de crecimiento 
en el futuro~ su tráfico se triplicaría en 27 años. Es entonces relevante concluir que el e1npla.zamiento 

=• Elaboración propia con base en: Unive.rsidad Autónoma de Nuevo León y ARUP. Estudio 
de rutas. 1ráfico y demanda para atender la dc1nanda de servicios aeroportuarios en el centro del país. Reporte 
Final. Octubre de 2012 

A't·c1;_·~id<t<I <" id()11eid(J(/ d~ Jo S<JhK"i<J,1 Pt'O¡>u('.$111 ¡>to'a el N11e1·0 Aeropueno lnu•rna<'i(}nal de la C/111/ltd "" 1\fé:~ie() 
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que asegure un NAICM acorde a es1as dimensiones de mercado, deberá disponer de espacio y 
facilidades suficiemes para albergar un tráfico que al menos a1icnda 90 millones de pasajeros, mela de 
capacidad que puede alcanzarse en un horizome inclusive menor a 30 ai\os, si se man1iene la lasa 
media de crecimicn10 his16rica de los úhimos 23 aiios. 

3.6 Estimación global de costos asociados a la saturación 

Diversos es1udios consuhados han es1imado el impacto de la saturación del AICM. Es 
indudable que el mismo es inmenso, no solo en sobre-coslos dircclos por la conges1ión. y mayor 
1iempo de viaje, sino por el rechazo a las oponunidades de crecimien10. 

El rápido incrememo de la demanda ha aumemado considerablemen1e los periodos 
del día y los dias de la semana en que el aeropuerto expcrimen1a operación bajo saturación lo que se 
traduce en sobre cos1os para iodo el sis1cma. Según el Anteproyec10 de Plan de Negocios elaborado 
por McKinsey & Company, se pueden detenninar en los siguien1es rubros de sobre-cos1os (o 
beneficios no alcanzados en situación sin proyecto, esti1nados en valor presente neco durante e1 
período 2021-2070): 

• Deterioro en los niveles de servicio del AICM de acuerdo con los es1ándares 
internacionales que corresponden a este 1enninal. Los 1iempos mayores de espera 
en el tratamiento de pasajeros y equipajes se es1iman que traerán coscos 
adicionales de $603 Millones de pesos mexicanos. 

• lncrcmcn10 de los cos1os de operación de las aerolíneas, por mayores 1iempos de 
carrclco y sobrevuelos, los cuales se es1iman en $6,242 millones de pesos. 

• La incapacidad del aeropueno para a1ender la demanda obligaría a los pasajeros a 
desplazarse a aeropuertos cercanos o a 1cner que pagar tarifas mayores para poder 
llegar al AICM ac1ual, lo que conlleva costos estimªd9$ en $94,795 millones de 
pesos. 

• Posible afectación negativa en los es1ándares de seguridad. disminuyendo los 
niveles de revisión e incrc1nentando los niveles de riesgo. Ade1nás. operar en 
niveles de saturación aurnenta la probabilidad de ocurrencia de eventos ricsgosos 
para la seguridad del AICM. 

• Pérdida de ingresos para iodos los agentes que in1ervienen en el proceso de 
transporte, por 1ncnores ventas de boletos aéreos, menores ventas en locales 
comerciales del aeropuerto, 1nenores ingresos por turismo, inclusive, 1nenores 
impuestos. Se es1iman los ingresos por servicios adicionales de transpone que 
dejarían de percibir las aerolíneas en $261,642 Millones de pesos, de los cuales 
un 63% corresponde a movilización de pasajeros y el valor res1an1e a 
1novilizaci6n de carga. 

• Pérdida de oponunidades de generación de empleo e inversión. 

3.7 Síntesis del análisis sobr e necesidad de un NAICM 

El crccimienlo dinámico del 1ráfico aéreo en el AICM. que es1á llevando a la 
saturación de su infraestructura, plantea un rcco de di1nensiones gigantescas para las autoridades 
aeronáuticas del país, acen1uado porque los niveles de tráfico que se esperan al cierre del 2013 
estarían llegando a los lími1es de la capacidad de la infracstruc1ura aeroponuaria. Es1a 1endencia 
seguramente se 1nantendrá en los próximos años, coino lo indican los diferentes ejercicios de 
pronós1ico. por lo cual los cos1os de no disponer de las insrnlaciones y facilidades suficien1es para el 
1nanejo del tráfico aéreo esperado, serán de magnitud mayúscula. haciendo i1nperativo adoptar una 
solución eslructural al proble1na. 

Como sin1csis de iodo lo visto en es1e capi1ulo. es indudable la necesidad de ampliar 
la capacidad del AICM, paniculannen1e apremian1e en el campo de vuelos. También es eviden1e que 
su cmplazamien10 actual carece de 1errenos para acomc1er es1a expansión, por lo cual es inaplazable 
considerar soluciones ahemativas. Co1no se verá en el siguiente capitulo. las autoridades 1nexicanas 
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han optado por un NAICM, que se construiría en los terrenos del ex lago Tcxcoco. Sobre la idoneidad 
de esta solución, en comparación con el resto de opciones consideradas. se profundizará en el 
siguieme capitulo. 

l•l~:fiánd r irlo~lrltul ,/ .. In SolwiOn Propurstn "''"" rf 1\11,.., o Avr0f11u•rto /111erntK'ÜH111I de /11 ( '11rdrul ti~ 1\fexiCT> 
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4 idoneidad de la solución propuesta en Texcoco 
Duran1c la visita a México. las au1oridadcs aeroportuarias infonnaron que frente a la 

necesidad de ampliar la capacidad del AICM, optaron por la cons1rucción en los terrenos del ex lago 
Texcoeo de un NAICM que reemplace el actual. en un cronograma previs10 a S años. esperando 
lograr la puesta en scrvicio del nuevo aeropuerto en el segundo semestre del año 2018. Para el efecto, 
han planlcado un Proyecto que se divide en 4 etapas: Preparación, diseno, cons1rueci6n y ejecución, 
con nue\•e gropos de actividades principales, entre las cuales se encuentran los estudios de pre• 
inversión para demostrar la factibilidad técnica. jurídica. ambiental y socio-política: actualmente se 
está trabajando en el proceso de autoríiaciones ante los entes gubemalllCntales competentes, con 
miras a poder iniciar lu construcción en el año 2014. 

Frente a cstn realidad, en esta sección se hace un análisis de In opción planteada, con 
el fin de acopiar elementos de juicio razonables que pcnnitan elaborar apreciaciones fundamentadas 
sobre la idoneidad técnica y económica de la opción seleccionada. 

01 j!'lin1s t sir llt¡!icos 

Tal y como plantea ASA en el doculllCnto "Análisis Costo-Beneficio para Atender la 
Demanda Aeroportuaria del País - Capitulo 4: Situación con el Proyecto de Inversión'' (ASA. AgOSlo 
2013) los objetivos que se quieren alcanzar con el NA ICM se enmarcan dentro del "Plan Nacional de 
Desam>llo 2013-2018. dentro de la Meta IV "México Próspero''. en su objetivo 4-9 en donde se 
considera "Contnr con una infraestructura de transpone que se reíleje en menores costos para realizar 
la actividad económíca". 

siguientes: 
Más específicamente, los principales prop6si1os qyc se (le.sea alcanzar son los 

• Reducir la saturación del AICM. reduciendo así los tiempos de espera con el 
consiguiente ahorro de horas-hombre 

• Reducir los riesgos opcrntivos derí\'ados de una operación en saturación del 
espacio aéreo 

• Atender la creciente demanda de pasajeros y operaciones •~reas. que indican 
que la saturación en el AICM llegan\ en 2014 

• Pcnnitir que México disponga de un aeropueno que pueda convenirse en un 
hub regional 

• Beneficiar el desarrollo de la zona de iníluencia de In Zona Metropolitana del 
Valle de México (ZMVM) 

• Aumentar la productividad del país al mejorar la conectividad, atraer la 
inversión privada y tener un impacto positivo en el turismo 

Es importante resaltar estos objetivos. puesto que la definición de la idoneidad de la 
solución '"' a depender de cuáles son los obj<1Í\'OS que se plantean para la infraestructura. Asi. 
algunos de los objeli\'OS que se contemplan pueden alcanzarse con distintos tipos de soluciones (por 
ejemplo. puede reducirse la saturación proporcionando capacidad por distintas vías): sin embargo. 
algunos de los objetivos esenciales que se persiguen con la impulsión del proyecto del NAICM (hub 
regional) no son soln1nentc alcanzables n1cdian1c cualquiera de las soluciones. por las lilnitaciones 
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 solución 
integral a largo plazo. que pueda absorber el crecimiento del tráfico, facilite la conecti,.¡dad 
internacional, tengo potencial para ser un hub regional y genere rentabilidad. todo ello garantizando 
un modelo de eficiencia operativa. que pennila ofrecer nh'Cles de servicio en1rc c y e de las 
categorías IAT A. de manera que sea un aeropuerto entre los diez mejores del mundo. 
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Dicha solución se enmarea en los propios Planes Nacionales de Desarrollo 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 
transpone. a nivel nacional y regional, para facilitar las comunicaciones ágiles dcntro del país y con el 
mundo. y paralelamente hacer más eficicnte el transpone de mercancías. Estos planes son 
complcmentados por programas sectoriales. como el de comunicaciones y transpone, que identifican 
In problernática del sistc1na aerQportunrio nacional y en particular sus insuficiencias en el valle de 
México, planteando como prioridad solucionar a largo plazo el problema del AICM y otros 
acropucnos. a través de una allemniiva cstn1ctural óptima que dé respuesta a la problcma\tica de 
sa1umci6n observada en el sistema oeroponuario. Es claro en estos documentos de poli1ico pública el 
interés y prioridad del Gobiemo mexicano a resolver el problema de saturación del AICM. y en tal 
sentido se encuentra coherencia plena en el proyecto del NAICM con estos lineamientos y directrices 
de planificación gubernamental. 

Dentro de este contexto, ASA11 ha planteado que los objetivos principales del 
NAICM se circunscriben en dos propósitos: 

• Facilitar d transpor1c aéreo al centro del país con un aeropueno de gran capacidad y 
moderno; y 

• protno\'Cr la creación de empleos y actividad económica en el centro del país. 

Además. 1ambi~ considero dentro de la visión del NAICM tres objetivos que se 
pueden catalogar como es1ra1égicos: 

l. Mantener el NAICM entre los 1 O mejores a nivel mundial. que incluye ser el 
principal Hub de Latinoamérica, con capacidad suficiente para acender In demanda: 

2. Obtener máxima concc1ividad. que incluye frecuencia y cobenura de principales rutas 
a nivel mundial, principal ecnlro de conexión para la zona suroeste de Estados Unidos 
y puena a Centroamérica, principal foco de desarrollo económico del país: y 

3. Ser innovador, que incluye tener un aeropucno ··greenfield". proyecto moderno. 
integral y sostenible. experiencia vanguardista al ofrecer :irea comercial de primer 
nivel. 

Algunas carac1eris1icas del proyecto plantean metas ambiciosas para el nuevo 
emplazamiento, como alcanzar un nÍ\'CI de 800.226 operaciones año y más que triplicar la capacidad 
de pasajeros que llegaría a 109.8 millones aa\o: el área asignada seria de 4.606 hectáreas. dentro de la 
cual se ubicarían 4 pistas con aproximaciones dobles simultáneas. 115 posiciones de contacto fijas y 
un área terminal de 775 mil metros cuadrados. Oc esta manera. se busca dar respuesta eficiente y 
ílexible a la demanda, estructurar un hub global. obtener una solución de largo pinzo para atender 
hasta 110 millones de pasajeros ai\o, y desarrollar una ciudad aeropuerto. entre otros. 

2 Factores incidentes en la localizarión según opciones ,1ltl'l'nativ,1s 

Con base en los estudios y análisis hasta ahora realizados por pane de lns :autoridades 
1ncxicanas. se pueden resun1ir i:n cuntro las alternati vas de solución plantea.dns para n1nplior la 
cnpacidad aeroportuaria de la ZMVM, las cuales se describen brevemente en In Tabla N" 8. 
identificando de manera muy general la capacidad propuesta. las ventajas. desventajas y alcnncc en el 
tiempo de cada opción. 

" ASA. Análisis oos10 beneficio para aiendcr Ja demanda acroponuaria del paf>. Capítulo 4 
Situación con el proytcto de inversión. Agosto de 2013. 
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Ampliar AIC~1 act••I AIC\1 + T~)u<I AICM+S~1A NAICM 

Buscari3 conwuir Cons1rwr """º Autnr'l'IW aip;.teidad d< Rcernplll711t el AICM. 
nu•" .. pi ... qu< Kropuef10 en T 11'8)'UCa. Totuca. Cucma,-xa, por un OUC\0 

aumcntc capackbd del <"'1 OO. pisw:. ()ucréu110 y Pud>lo. l'ot\l 11eropucno en e., lago 
campo de ''uelos.. wnplc1nc.'1"ª"º al contar ron un sistt"lna Tc'(Cot'O. con 1nfnimo 

AICM que su1isfaga l;a demanda 4 pistas. ,.,, 4.600 
hccu\rt.-ns 

Al no existir U.'fTcno~ Au111cnta co¡x1cidad para Llegaría a 82 1nillóncs de Tcnuinal de 775 nlil 
para nueva pista, el un período 111lnirno de pasajt...-ros nM, M2 podría ll\O\•ili1ur 
aun'!Cnto de capacidad 20 ª""'· muhíplicaodo la IO'l,8 1n1lloll4.'$ de 
c5 infiroo. sujeto solo a capacicbd actual por 2.5 pru!ljcroJ y 800.nil 
mejoras operacionales. opttacionn ....... 

11\o 

Apro,u·hamicrw.o Ap'°'«Nm.m4o d<I Apro,·cc~m&O dtl C'apnahu «OnOnUas 
inMabciMes dtl AIC\I. que kS:Ulf'ia A t{"~i y de los IC'IUllC:S d< ctre:lll al 
AICM. man!- openndo. Rcsuch-e que coníonnan el SMA. <OO«n!IV -cconomia.s de escala de <On&<Sticl<I Son ~1enot COSIO ck iMCf$1Óft 

'""''"" dcsam>llo d< 
COftCICM1'11t op<n<oón tf'1uma11smo dtl """"' C-•udad•aaopuMO. 

"' un solo d<AICM Cett1nr1 11 C'fftfO de 
emplazamicrno demando. Buenos 

cond1e1~ 

mctcoroló¡K:ia~ y 
opern1ivat 

lnlposibilidad de Divide irdllc:o aéreo. Fracciona en cinco RccrT'4'h11ci 'º'ª' del 
adoptarse Por carencia nu1ncnul (~10$ pan¡ acropucr1os el tráfico. AICM s.upooc 
de 1errenos ""'" usuarios. nerolfnca.s y perdiendo o;ooornias de 1nayorcs costos 111 
expa~ión scw:ied:id. lllcj odo de la escala. Enc.art.'Ce para pre~indir de toda la 

1C11ua de dcn,arKt;i usuarios por mayord inímestructum ac1ua1. 
tiempos y distancW. Re~ .. de con ..... 1rucci6n 

por 1<nroo. 
Transkt6n m nplc·J• 
por traslado touil 

Lurutado. al no existir 
20 ""°' 20.00S t.iAs de .tO lftos 

1<ncnos nO es 
ómplemcnlablc. M""°' 
aSai\os 

Comparación de opcionl!s consideradas pura ampliar la capacidad aeroportuaria 

del Z/lfVllf". 

Es imponan1e aclarar que no es el objc1ivo de esie infonne prese111ar un análisis de 
nltcnuuivas de solución, sino 1nás bien. con10 se hn cs1ablecido en su alcance. responder lns preguntas 
plan1eadas sobre necesidad e idoneidad de la solución que el Gobierno Mc.icano cs1á ya 
desarrollando. y que corresponde a la cons1ruoción de un NAICM. 

En cslc con1ex10. la Tabla an1erior solo pre1ende resumir las opciones que se han 
considerado históricamcnle, y reseñar los elemcnios esenciales de cada una de ellas. De 1<><1os m<><los. 
en la documcniación consuhada se encuen1ran algunos estudios más detallados en cada una de cs1as 
opciones. como se ilustra en los siguien1cs párnfos. 

:-.• Elaboración propia con ba+-< en: McKinsey. Análisis costo beneficio para atender la 
demanda de scr\'icios aeroportuarios en el centro del país. Noviembre de 2012 

/\tt'fflirlnd e idont>idtuf dt• la SoltN'iOn Pro/HU"lilfl '""'" "' Ntwt'O Af!l'OfJIU•rto /11tf!rnac'i<H111/ d" lt1 C11Nlml dí' 1\ff<tfro 
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4.3 Aspectos aeronáuticos 

4.3. l E~pacio Aéreo 

·1.3.1 1 A/CM 

La organización y gestión del espacio aéreo asociada a AICM. definida, en función, 
cnire otros parámetros, de la operación en los aeropuertos en su entorno y de los obstáculos 
orográficos, es adecuada para atender la provisión de servicios de navegación aérea en condiciones de 
seguridad, si bien, sería recomendable mejorar su eficiencia. El área de control terminal de 
Méxicoffoluca es una superficie irregular definida básicamente por la cobertura que proporcionan los 
VOR/DME instalados en el área, y cuya mayor dimensión alcanza aproximadamenic 80 NM. 

El creci1nicnto de la dernanda de servicios de navegación aérea de los últilnos años, 
está provocando que se regule el tráfico aéreo de manera habitual en dctenninados períodos de 
tiempo, lo cual, origina un nivel de demoras que seguirán en aumento, a medida que las previsiones 
de tráfico para los próximos años se sigan cumpliendo y mantenga su evolución positiva. Hay, ya en 
estos 1nornentos. e incluso aunque no se construyese otro aeropuerto. necesidad de introducir 111ejoras 
en los sistemas ATM dentro del TMA de México evolucionando al concepto PBN y utiliwndo 
GNSS/W AAS para aumentar la eficiencia. 

En un análisis general de las causas que originan esta deficiencia en el servicio, se 
debe admitir que la más significativa, es el déficit de capacidad de dos pistas de vuelo separadas una 
distancia insuficiente para manejar el nú1nero de operaciones a la hora requerido. Hay otras 
circunstancias en la gestión de 1.ránsito 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 detenninan1cs, rebajando, en cieno 1nodo. 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 AlCM en la actualidad o en el futuro inrnediato, no estan 
directamente relacionadas con la configuración de su espacio aéreo, ni en lo que se refiere a control de 
aeródrorno, ni al de su sector asociado, sino con la configuración de su carnpo de vuelos. 

4.3.1.2 SMA 

Los aeropuertos de Toluca (TLC/MMTO), Cuemavaca (CVJ/MMCB), Querétaro 
(QRO/MMQI) y Puebla (PBC/MMPB), integrados en el Sistema Metropolitano de Aeropuertos 
(SMA) se encuentran en el área de influencia de AJCM, con mayor o menor incidencia, según sea la 
distancia y la orientación de las pistas. Un supuesto incrernento de tráfico aéreo en cualquiera de ellos, 
como conse<:uencia~ de pro1nover de 1nancra efectiva que una parte significativa del exceso de 
demanda no atendida en AICM se traslade a ellos, originará un escenario de navegación aérea más 
complicado, que el que podría producir el desarrollo de un único aeropuerto para la Ciudad de 
México. 

/\'t'ct1idád e idoMidnd de In So!t"'ión Propttesln /MT<I el Nlll'\t> Aero1111erto /111ern«io11al de la Ciudad de AfP:cico 



<Ju n 

09 

Ciu tl r 

--..... -!11 
Qutrit1~ 

(QRO) 

- 62 -

Q 1H m. j 
Hidolg 

/ Oroc ntaoonRIVY s 

1 
li"n1tCSestados 

l ¡/ 0 1st21nc,eHntre 
e ero puertos ¡ 

,.. l'K>a< n Slkm. 1 l3 R 

Ciuru~ro 

IS . O T ' 

10 
'--

SO ~m. j PBC 

,Y~~aca 35 bl• 

02/ . 

Figura Nº 11 . Esq11ema de ubicació11y1Jrientacio11es dt los aeropuertos err el Valle de México 

Además el éstado de México t iene o tro aeropuerto con seivicio de control en 
Atizapán de Zaragoza a 27,6 km al NW de AICM. con una pista de vuelos (04/22) de 1.350 m de 
longitud. No es un aeropuerto que pueda presentarse como alternativa razonable de otros. aunque. sin 
embargo. requiere una atención adicional de los servicios ATC. 

El aeropuerto de Toluca, seria entre los cuatro del SMA, el que por trayectorias de 
entradas/salidas y distancia, exigiría mayor coordinación con AICM. pero. también, el que por 
cercanía y población, podria ser el destinatario de una ¡>3rtC importante de la demanda prevista para 
OF en los próximos treinta años. En este caso, en el que se pudiera registrar un fuerte incremento de 
operaciones en TLC. habría que contar con un íactor añadido desfavorable como sería la regulación 
de Oujos de tráfico. que aícctaria a los dos y la necesidad de una mejora sustancial en las instalaciones 
actuales de aproximación y aterrizaje en TLC, pnra proporcionarle la continuidad que se necesite. 

Si el nuevo AJCM se cjccutarn en l 'cxcoco. con pistas mejor ulinendns con el nonc 
magnético. la gestión del tráfico sería mtls fovomble en el ento rno de ambos aeropuertos, por la 
disposición de sus trayectorias finales y de despegue. Pero. en este caso. con un NA ICM, no habria 
1nayor carga operativa en Toluca. y solo la de su crcci1nien10 natural, que no debe originar 
regulaciones de Oujo si!,.'Tiificativa corno la cxpucs1a en el párrafo anterior. 

Se describen brcvc1ncntc :t continuación )as caracteris1icas principales de los 
aeropuertos en el SMA: 

a. Aeropurrto de Toluca <TLCI 

El aeropuerto de Toluea tiene una pista de orientación 15133 de 4.200 m de longitud 
y una rodadura paralela a 190 m entre ejes. La plataforma corncn:ial de estacionamiento de aerona\'eS 
es pequeria ya que solo cuenta con 11 puestos independientes a los que se accede desde la taxiway y 
otros tres condicionados. Su expansión está limitada por edificaciones de uso aerondutico que se han 

1Vt'(t'fi<I"'/ t ' id<>nf!idnd de la Solución Pro¡N1(''1/<1 /Nll'" el 1Vue1 o A4•ropu'"r10 lnternacim1al dt' la C.'llultuf de• ,~(4'rc1ro 
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extendido en paralelo al campo. pero si fuera necesario. se puede admitir que habría espacio para 
retranquear la platafonna y clcsarrollarla hacia el N. 

El CTR del aeropueno de Toluca se extiende hasta las 50 NM del VOR/OME 
TOLUCA y maneja un sector de aproximación que atiende tanto al aeropucno de Toluca como al de 
Cucmavoica. Dispone de radioayudas para aproximación ins1rumentales de precisión y tiene 
publicadas salidas RNAV (GNSS) por ambos cabeceras. 

Este aeropueno es el ünico que se cncucnlra en el estado de México y por d istancia e 
infmestructura, tiene las mejores opciones de servir de complemenlo al AICM. En el aspecio de 
navegación aérea, sin embargo. es necesario conslalar el cruce de las 1rayec1orias de cn1radn/salida 
que 1icnen ambos acropuenos, lo cual. no rcprcscnia un escenario insalvable, pero si. In necesidad de 
una coordinación imponanie que en caso de un volumen elevado de 1ráfico puede generar alguna 
regulación. En el escenario hipo1é1ico de un nuevo acropueno en Texcoco, las 1rayec1orio.s se alinean. 
con lo cual. el manejo de tráfico en ambos aeropuenos se simplificaria. 

Las coordinaciones. ademas. están condicionadas con el obsláeulo que re¡>rcscnia el 
\'Olcán Popocatépctl. y la definición de espacio aéreo peligroso de ahitud ilimi1ada publicada en su 
enlomo 

Por otra pane. una de sus principales debilidades se cnc,uenira en el hecho de que 
durante los ühimos meses del año. es frccuenie la aparición de nieblas. que condicionan fuenemcnic 
la op<:ración duranie una media de 40 dias al año. Ello obliga a que las compañías aéreas asuman 
cosles adicionales en la operación en Toluca. a l lcncr que disponer de tripulaciones hnbili1ndas para 
operar con ILS caiegoría 11 ó111. 

Los vienios dominanies son del S y su crccimien10 solo cabe realiwrsc en pamlclo a 
la configuración actual y hacia el E, no solo. por la circunstancia anterior sino por In existencia de 
obs1áculos en la dirección perpendiculnr. Esin zona csiá ocupada por un buen nüme.ro de viviendas 
disper.ias. asociadas a pequeñas cxploiaciones agrícolas. No es una zona de gmn densidad de 
población. pero cualquier desarrollo del campo de vuelos al Esic requeriría una expropiación 
i1nponantc de 1errenos, que siC1nprc es conílic1 iva. 

El alcjamien10 de áreas pobladas y con peer orografia, recomendaría. adicionalmen1e. 
proporcionar un cieno desfase hacia el N respecto a la aciual R WY 15/33. Por el lado contrario, hacia 
el W. cxisien zonas densamente pobladas e inSlalaciones industriales en desarrollo. por lo que no seria 
una altcma1iva. a considerar. 

b.Aeropueno de Cuernov1c• (CVJl 

Se encuemra en el es1ado de More los y cuenia con una R WY 02120 de 2. 770 m de 
longiiud a una elevación de 1.303.5 m. inferior a la que 1icnc AJCM. Carece de pisrn de rodadura 
paralela y no dispone de la distancia necesaria pam su construcción (habria solo 87 m cmrc ejes) lo 
que de hacerlo interrumpirían las opcrnciones en la R\VY. cada vez que se utili1 .. ase la TWV. En 
cualquier caso. dispone de espacio hacia el W. pnrn mejorar su infracs1ruc1ura. previa comprobación y 
análisis del e levado cos1e que supondría el movimicn10 de 1ierras a rcal iwr. pues10 que el lcrrcno no 
es llano. hay varios barrancos. cspecialmenle ni sur y ocsie del aeropueno). y si los obsulculos en su 
nueva alineación. lo permiten. 

Estas circunstancias hacen que la ocupación de la pis1a de vuelos sea elevada y se 
reduzca su capacidad horaria. lo que la siiúa en peores condiciones que cualquiera de los olros 
acropuenos del SMA Sin embargo. desde el aspecto de n3\·cgación aérea. Cucmavaca. reúne mejores 
condiciones de compa1ibilidad con AICM que las ofrecidas desde Toluca. Y tampoco pn:scnia 
dificuhad ailadida el manejo de tráfico aéreo con la puesta en operación de un nuevo acropucno para 
DF en Texcoco. Su secior de aproximación es asumido desde Toluca. que se encuenlra a una distancia 
de 64 km. 



- 64 -

Finalmente, las opciones de destinos que ofre<:e AICM y las diferentes frecuencias 
que tienen a los pocos que tienen en común, debilitan su desarrollo potencial y dificultan la 
compecencia con el transporte te.rrestre. por lo que no aparenta convertirse en comple1nentario 
principal de AICM. 

c. Aeropuerto de Querétaro CORO\ 

El aeropueno de Querétaro, dispone de una pista la R WY 09/27 de 3.500 m de 
longitud con ot.ra paralela de rodadura a 180 m. Hay seis salidas rápidas, además de los accesos a 
cabeceras, lo que facilita el manejo de aeronaves con diferentes perfonnances y reduce de fonna 
notable los tiempos de ocupación de pista en los momentos de tráfico intenso. 

El aeropueno podría ampliar su capacidad hacia el Sw, previo estudio de la orografia 
afectada. aunque si se decidiera construir a la míni1na distancia necesaria para operar vuelos 
instru1nentales silnuhaneos. habría que asu1nir un cierto esfuerzo econón1íco y social por las 
expropiaciones. 

El aeropueno provee servicios A TC de aeródromo y de aproximación. 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 venical es de 16.300 ft AMSL. 

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

d.Aeropuerto de Puebla IPBC\ 

Tiene una pista única de 3.600 m de longitud de orientación 17/35. Carece de pista de 
rodadura paralela, aunque cuenta con espacio para ubicarla entre la platafonna y la R WY. Su 
capacidad está definida en 20 operaciones a la hora. 

Dispone de espacio para una segunda pista de vuelos a distancia suficiente para 
operar vuelos instrumentales simultáneos, siempre que en el análisis preceptivo de la orografia no 
aparezcan obstáculos dccenninantes. 

El aeropueno asume el control de aeródromo y, también la aproximación que se 
extiende con forma irregular hasta las 50 NM hacia el SE y a las 20 NM en dirección opuesta en la 
que coordina sus operaciones con el TMA México. El limite venical es de 17.400 ft AMSL 

El acropueno que se encuentra a 80 km de AICM, tiene actualmente un mercado de 
tres destinos internacionales al S de EEUU y cuatro domésticos. Se puede considerar que se encuentra 
en una posición intennedia en los parámetros básicos de decisión relacionados con navegación aérea. 
para utili?.arlo como complementario de Benito Juárez. La potencial inclusión de un nuevo AICM en 
·r excoco, no supondrá ninguna interferencia adicional entre arnbos por inco1npatibilidades en el 
manejo de sus respectivos tráficos. 

lncre111en1ar la capacidad de estos cuatro aeropucnos con el objetivo de co1npartir el 
exceso de demanda que se prevé para AICM, significa básicamente mej orar las infraestructuras del 
campo de vuelos en función de lo que ya tienen y de la pane de volumen que acaben asumiendo. Es 
obvio, que los aeropucnos que carecen de rodadura o cuentan con una platafonna insuficiente o tienen 
un desarrollo condicionado, les va a suponer un esfuerzo económico de considerable 1nagnitud, sin 
que las expectativas de las cornpañías aéreas se presenten co1no garanlia razonable de una respucs1a 
favorable. 

Tan1bién seria necesario n1cjorar, en su caso, la eficiencia de la ges1ión del espacio 
aéreo en el TMA dotando a estos aeropuertos de equipamientos CNS complementarios que facili ten 
la i1nplan1ación de proccdi1nientos instnunentales. 

J\feet!sidod r idoneidad <Ir 1'1 $()/il('iÓ11 Propue.sta para el /\111e1"0 Al'ropuerto internacional <lt• lt1 Ci11dad <le lif~~lro 
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4.3.1.3 A/CM+ Tll 

La combinación de AICM con un nuevo aeropuerto en el TMA México, introduce 
una variable importante al sistema de gestión de tránsito aéreo del área tenninal de México. Es la 
incorporación al sistema de un volumen de espacio aéreo controlado con sus procedimientos de 
enirada y salida a TIZ, que debe compatibili1.arse con el manejo de tráfico actual de AICM y en. 
alguna medida, con los cuatro del Sistema Mctropalitano de Aeropuertos, con la Base Militar de Santa 
Lucia y con el aeropuerto de Atizapán. 

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

Es una li1nitación cuya incidencia será rnayor para cualquier otra ubicación que se 
encuentre más próxima a AICM, como es la Base Aérea de Santa Lucia, aunque, en este caso. la 
orientación de las pis1as en las dos ins1alaciones beneficia la separación natural de las trayectorias de 
llegadas o de salidas. En cualquier caso, y dada la cercanía entre ambas instalaciones {unos 15 km), 
sería esperable que para operar Tizayuca fuese necesario cerrar la Base Aérea de Sama Lucia: como 
1ninimo, sería necesario una coordinaéión de operaciones. 

Hay razones adicionales que debilitan la solución con Tizayuca y que se relacionan 
con los procedimientos, como que la "allura de decisión" en dos de las pistas son demasiado altas. lo 
que reduce su funcionalidad en los casos de visibilidad baja o que su crecimiento es li mitado par falla 
de terreno o el sobrevuelo sobre la zona arqueológica de Tcotihuacán. 

4.3.IA NA/CM 

En los aspectos exclusivos relacionados con la navegación aérea que analiza1nos en 
este apartado, se puede afinnar que la puesta en operación de un nuevo aeropuerto que sus1i1uya por 
co1npleto al accual, AICM, en la 1..ona de Texcoco, no representa una variación sustancial de las 
condiciones actuales con las que se maneja el tráfico aéreo en el Áre.a Tenninal de México. 

Profundizando lo expuesto en el párrafo anterior y en lo recogido en apartados 
anteriores sobre los aeropuertos del SMA, cabe añadir que, incluso, se mejora el tratamiento de los 
ílujos de tráfico, en panicular, en el de Toluca, en los aeropuertos más cercanos a OF. y resulta, 
práctíc;unente índíferenie, en el más alejado, e l de Querétaro , por su elevada distancia. 

No obstante, el objetivo principal es aumentar la capacidad lo suficiente para superar 
los ciento veinte 1nillones de pasajeros en un horizonte de cincuenta allos. La traslación de este 
objetivo a la infraestructura que debe 1cner el campo de vuelos. se 1naterializa en contar con un 
máximo desarrollo de tres pistas dobles, que pennítan operaciones segregadas y vuelos segregados 
con aproxirnaciones independie.ntes. 

Se1nejantc configuración final, significa la definición de tres trayectorias de 
aproximación sobre la ciudad de México, sustituyendo a la única que hoy se presenta en la 
configuración habitual, la NE. Aunque no sea un cambio bruseo sino progresivo, que irá atendiendo 
los incre1nen1os del cráfico pronosticados. es razonable. iniciar en paralelo. soluciones que 1a111bién 
vayan reduciendo el impacto 1nedioarnbiental que este escenario representa. 

Después de la seguridad operacional, que nunca se cuestiona, una parte importante de 
la gestión de tránsito aéreo es la eficiencia del vuelo y eso tiene que ver directamente con distancias 
recorridas, altitudes y velocidades de las aeronaves. Estos son, en definitiva, los parámetros. que 
producen la mayor o menor cantidad de combustib le quemado y, par tanto, en la emisión de C02 y de 
otros gases de efecto invernadero. así como, en la conta1ninación acús1ica. 

Si todas las aeronaves comerciales aplicasen conceptos de eficiencia energética. 
vuelos más d irectos (el TMA de México dispone de suficientes OME, entre otros recursos aplicables) 
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y Jos ascensos/descensos más suaves y sin escalones, se conseguiría un ahorro de combuslibles, 
es1imado emre 30 y 150 kg y una reducción de ruido de 5 dB por vuelo, lo que haría descender las 
ernisiones conta1ninantes. 

4.3. J .5 Alg1111ns a1111111es .<obre el TMA /11ex1co 

Aunque no parece disculible el hecho del déficit de capacidad del AICM, ni !Ompoco 
la necesidad, cada dia más pcren1oria, de que la Ciudad de México disponga de una instalación 
aeroportuaria suficiente y con un horizonte de uso por encinla de los treinta años, no se debe 
subeslimar las circuns1ancias operacionales que se presen1an en el Área de Comrol Tenninal que 
asiste hoy al AICM y que mañana lo podrá hacer con un NAlCM o a una combinación del actual con 
otro. 

La realidad observada en el Sec1or mencionado es la siguiente: 

• Las trayectorias se definen con procedimienros convencionales apoyados en 
los VOR/DME's dis1ribuidos en el área, lo cual, considerando el elevado 
volumen de tráfico que maneja el seclor, se puede considerar poco ílexible y 
prolonga el 1iempo de vuelo. 

• Algunos de los punlos que rodean el TMA Méxicoff oluea es1án enclavados 
en VOR/DME's donde coníluycn un elevado número de aerovías ATS, 
algunas asociadas a los aeropuertos del Valle de México y las res1an1es, de 
apoyo a las rurns exis1en1es. 

• Algunos VOR/DME's atienden a Ja mayoria de los procedimien1os de 
en1rada. de las RWY 05 UR y de las RWY 23 U R, de AICM, lo cual. 
pueden c.onvertirse en críticos para la operación, en caso de avería, 
1nantenin1iento1 calibraciónJ cte. 

• El see!ef TMA México maneja el 1ráfico de AJCM, San1a Lucía y A1izapán, 
además del que opera en los 01ros cua1ro aeropuertos del SMA, pero que, por 
trayectoria y perfil, cntr.:tn latnbién en su espacio aéreo. Ello, conslituyc una 
cifra elevada de movimientos a la hora, e-specialmente, cuando todos se tratan 
de vuelos no estabilizados en nivel, sino en evolución. 

Son da1os generales que, a la vis1a del incremen10 de capacidad que se supone se debe 
conseguir con la u1ilización de uno co1nplen1entario o con la construcción de uno nuevo que sustiluya 
al actual, sugiere una reílexión sobre Ja conveniencia de mejorar Ja capacidad del seeH>F TMA 
México. 

Para ello, ade-111ás de las 1nodificaciones que puedan afectar a la geo1netría del sector 
o a una subdivisión del sector o a la reordenación de las aproxi1naciones a los aeropuertos del Valle de 
México, debería considerarse la aplicación del nuevo concep10 PBN que OACI, viene recomendando 
activamente en Jos últimos años y a la utilización de las nuevas tecnologías de navegación aérea 

Se 1ra1a de ac1uaciones que no deberían esperar a aplicarse junto eon la solución que 
se dctennine para resolver el déficit de capacidad ac1ual del AICM. sino que. por el conlrario, 
deberían adelan1arse con todos aquellos cambios que puedan realizarse en paralelo. El objc1ivo sería 
que la evolución de Ja gestión del espacio aéreo asociado a AICM, no se realice de manera simuhánea 
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 Res11111e11 

A la vis1a de lo expues10, se deduce que AICM no admi1e mejoras que resuelvan por 
sí mismo el problema de capacidad que 1icne, por lo que, desde el aspec10 que analizamos de espacio 
aéreo, la solución de acondicionar AJCM para reducir o eliminar el incremen10 de demoras, no seria 
perdurable en el 1iempo. 
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En el proceso de análisis de otra solución. se encuentran dos alternativas. La primera 
es oomplcmentar la actividad de AICM, con otro aeropuerto que pudiera absorber el exceso de tráfico 
que no es capaz de atender ahora y el que se espera en el fu1uro en un horizonte de vida 
suficicn1cmen1e amplio. La segunda será la cons1rucci6n de un nuevo aeropuerto que sea capaz de 
absori>cr por si solo 1oda la demanda fu1ura en el Vnlle de México. 

En el primero de los casos. se puede pensar en la u1ilización a mayor escala de los 
oeropuenos del SMA. Sin embargo, es unn solución que rcsuha ex1rernadamente dispersa y de dificil 
pronóstico. en cuanto a la fonna y volumen en los que se distribuirá el tráfico entre ellos. También 
cabe emplear un aeropuerto específico como puede ser el que se construya en Hidalgo (Tiwyuca) o 
ndnptando la actual Base Aérea de Santo Lucía. 

En los ae.ropuertos del valle de México, solo Toluca podria generar algún con0ic10 de 
conges1ión en determinadas áreas cuando se maneja el tráfico en configuración N por la presencia del 
volcán Popoca1épc1I de 5.426 m de ahi1ud, además de las aludidas sobre proximidad y oricnlación. 
Son coordinaciones obligadas entre TLC y AICM. que en diferenle medida seguirán siendo n«csarias 
para un hipotético NAJCM. En los restantes aeropuenos del SMA, no se presentan ineompa1ibilidades 
manifiestas. aunque su mayor o menor eficiencia ''cndn\ en función de conocer la distribución final de 
1ráfico en cada uno de los aeropuenos del SMA. de su distancia a AJCM y de la alineación de las 
1rayectorias de enlrada y salida del acropueno complementario. 

En el caso de la Base Aérea exis1ente en Sruua Lucía, cabe reseñar que los despegues 
desde una teórica pista de vuelo alineada con el N. en Texcoco. (RWY 01) o la aproximación desde el 
S. entre otras posibles maniobras, suponen realizar un diseño específico para gestionar la separación 
adecuada de sus 1ráficos, ya que la alineación de pis1as previs1as para cs1e cmpla1.nmier110, cruza la de 
la Bnse Aérea. 

Figura N" 12. Distu11cias ulatiras )' orirnraciona d• A/CM/NA/CM con San ro Lucía 

Hay que señalar que la pis1a ccntrnl de Texcoco resulta cspecialmen1c perjudicada y 
que a pesar de las pocas operaciones diarias de media en SLU, la separación cícc1iva de los 
volúmenes de los espacios aéreos de ambos. por debajo de 14 km. hace recomendable la rccolocaci6n 
de la Base 
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Finalmente, la construcción de un aeropueno que reemplace al actual en Texcoco. 
cuenta con la disponibilidad de un espacio que, sorprendentemente, no ha sido aún ocupado estando 
tan cercano a los límites de la ciudad. Además, las condiciones orográficas de su entomo y las 
meteorológicas, no se diferencian del actual AICM. Será necesario, sin embargo, mejorar la eficiencia 
de su sector asociado 

·1.3.2 Campo de rnl'los 

·1.3.2.1 A/CM 

La capacidad actual de AICM se estima en 61 operaciones por hora, la cual. podrá 
incrementarse hasta las 65 , cuando se introduzcan pequeñas refonnas en la infraestructura del área de 
maniobras y en los modos de operar, porque pennitir.I reducir los tiempos de ocupación de pista. 

No obstante, los estudios de prognosis de tráfico realizados estiman que para el 2019 
será necesario que el 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 varían ligeramente de una fuente a otra y se apoyan en el número de 
veces que se rebasa la capacidad máxima declarada lo largo del año o cuando se alcanzó la cifra de 71 
operaciones (3 1 diciembre de 2011 ). Creemos, sin embargo, que son valores puntuales que no deben 
servir de refe.rencia ya que las circunstancias son siempre diferentes, tanto en las personas que 
intervienen. como en el entorno de la operación, además de que mantener cifras tan alias y ajustadas. 
de fonna continua durante varias horas, puede incrernentar el n_ivel de riesgos. 

La configuración actual de pista, por tanto, no pennite superar de inanera continua, 
las cifras declaradas de movimientos a Ja hora. ni cabe añadir otros arreglos puntuales que los 
previstos, por lo que, será el déficit de cªpªcid<!Q del cam¡>Q de vuelos, claramente insuficiente ya, lo 
que de1enninará la necesidad de evolucionar hacia otra solución, ya sea repaniendo el tráfico con otro 
aeropueno o construyendo uno nuevo. para conseguir el nivel de prestación de calidad de servicio 
necesario. 

4.3.Z.2 Aerovuertos ro11111/e111e11turios del A/CM 

4.3.2 .2.1 Utilizando los del SMA 

Los ac.ropuenos del SMA tienen una infraestructura adecuada para atender el tráfico 
actual y el previsto para los próximos años en condiciones normales y en lo que afecta a su 
configuración de pistas de \'llelo. Todas cuentan con una longitud superior a los 3.600 m, salvo 
Cuerna vaca que la tiene de 2. 770 rn. aunque se encuentran a una altitud inferior en rnil 1nctros a la que 
tiene AICM. 

Sin embargo, si el objetivo es que uno de ellos o varios, complementen el déficit de 
capacidad de AICM, Ja situación es diferente porque en cualquiera de ellos que pueda ser quién 
absorba la parce ilnportante de la de1nanda se necesitaría realizar elevadas inversiones. No solo, habría 
que pensar en Ja construcción de una segunda pista de vuelos si el incremento de tráfico es 
considerable. sino que, también, habría que construir una pista de rodadura en algún caso (Puebla y 
Cuemavaca) o ampliar la pla1afom1a (Toluca), además de otras obras menores. Solo Querétaro, 
dispone de una infraestructura desarrollada y tiene margen de ampliación, solo que su distancia a la 
Ciudad de México, la hace claramente inadecuada. 

Como se ha expuesto con anterioridad, Toluca sería el acropueno complementario 
1nás adecuado por dis1ancia. pero las inversiones para mejorar su infracs1ructura y la 1neteorología en 
detenninadas épocas del año, junto a la falta de: garantías suficientes para atraer a posibles opemdores 
co1no ya ha ocurrido alguna vez en el pasado. reducen notableinentc sus opciones como 
co1nplernen1ario 

/1lt•«skl<1d (' idottt•id<NI de Jo Solueió,1 l'roplli'$tn parn el /1l 11r 1'0 At'rop1111r'tó /11 trn1<H:i0tu1/ tlr In Cilufnd tlr Al;xiro 
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4.3.2.2.2 Acondicionando uno nuevo: AICM + TIZ/ Santa Lucía 

Una alternativa para atender la demanda crecie111e de AICM, es construir uno nuevo 
que disponga de espacio suficie111e para crecer en Ja medida que se vaya requiriendo. 

Con este objetivo se analizó un aeropuerto en 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, obligaría de nuevo a 
repla111ear otra solución 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 que se reduciría si lo que medimos 
es la separación de sus espacios aéreos. Es una zona despejada con buena climatología local, con 
características mecánicas del terreno que no parecen tener especiales notaciones criticas y dispone de 
espacio para crecer, en principio de manera moderada. Las trayeccorias principales de operación son 
con1patibles entre a1nbos aeropuertos, aunque lo serían n1enos con un hipotético aeropuerto en 
Texcoco. 

En la mayoría de los parámetros que sirven para realizar un análisis comparado entre 
las distintas alternativas que ofrecen Jos posibles emplauuniemos de aeropuertos complcmen1arios de 
AJCM, Santa Lucía, cuenta con argumentos fuertes como los expuestos en el párrafo amcrior para ser 
una poderosa opción. Sin embargo, si se trata, no solo. de que. ahora, absorba Ja demanda no atendida 
de AICM, sino que, en un horizonte de treinta años. sea quién Jo sustituya por completo. Santa Lucia 
1u:1eEle Festthar es claran1eote insuficiente. 

Figura Nº 13. Comparación de espacios disponible~· p necesarios e11 Sa11ta lucia 

Como se aprecia en la Figura N• 13, el recinto definido por la línea roja represema el 
espacio estimado que dispone Santa Lucia sin considerar posibles expropiaciones. Y el area que se 
está diseñando para atender las necesidades acwales y futuras de transporte aéreo desde Ciudad de 
México, es el que se representa en colores en su n1áxi1no desarrollo. 

Tres pistas dobles de vuelos. para segregar despegues de las aproximaciones. que 
tengan la separación suficiente para que las aproxilnacioncs puedan realizarse de 1nanera 

A'f'«Sidnd" idont•idad di> /11 Soluri6n Pr<J¡>11t•su1 /Nll'á el Nue1-o Af'r<>ptter10 lnternfK'ional de Ja Ciud11d <le ~ft;.rlro 
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independiente y que, además, disponga del espacio que se necesita para el tratamiento de pasajeros y 
aeronaves en tierra, va a requerir una superficie co1no la que dispone ·rcxcoco. 

4.3.2.3 NA/CM 

El ex-lago de Texcoco, cumple varias condiciones importantes para sustituir el actual 
AICM. Se encuentra en el mismo OF, sus condiciones climatológicas locales corresponden con 
valores que pueden pemlitir operar con continuidad, sin exigencias especiales y, ta1npoco. la orografia 
del entorno aeroportuario. exigirá penalizar la operación. Sin embargo, el parámetro 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 años. No se co1nparan otros aspectos, sobre 
los que no se cuestiona su relevancia, como pueden se-r los 1nedioarnbien1ales, los económicos 
financieros o los de ingeniería. pero que son ajenos al estudio aeronáutico que se hace en este 
apartado 

El aeropuerto en T ex coco podrá contar con operaciones segregadas triplicadas, puesto 
que dispondrá de tres pistas asignadas para despegues y otras tres para aproximaciones 
independientes. Esta configuración representará definir una capacidad por encima de las 1 30 
operaciones a la hora. 

En el momento de inicio de actividades, el aeropuerto debería contar, al menos, con la 
configuración 1ninima para operar despegues si1nuháneos y aproxin1acioncs independientes e 
incrementar la capacidad desde el momento de cerrar AICM y abrir Texcoco. Durante el proceso de 
transición que debe ser breve y sujeto a un profundo análisis de todo el proceso, se podrian admitir, si 
se considerase necesario, el uso de a1nbos aeropuertos, aunque no de fonna simultánea, sino abriendo 
espacios de tiempo muy definidos, para que los operadores y la propia dirección del aeropuerto 
puedan acomodar toda la actividad sin penalizar en exceso. la calidad del servicio. 

La utilización de las tres pistas dobles son consideradas necesarias para atender el 
número de operaciones a la hora previstas en un futuro a medio plazo, lo que supondrá la aplicación 
de procedimientos de aproximación especiales y la disponibilidad de sistemas CNS específicos, como 
los siguientes: 

Procedimientos 

• Separación minima vertical de 1 .000 fl 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 situandose en la trayectoria de 
aproxin1ación 

• Vector de interceptación del localizador del ILS por debajo de los 20" de su 
curso. 

• La interceptación del curso del locali7.ador de la trayectoria imennedia debe 
hacerse previa asistencia radar durante, al menos, 1 NM. 

Esta última maniobra de ··Jarga final .. o extensión de la cobertura normalizada del 
LOC, (sobre 18 NM) requiere autorización especifica de la Autoridad Aeronáutica. Similar 
autori1.ación se exige para los servicios noml3lizados del GP (alrededor de 10 NM) cuando los giros 
para la alineación de las trayectorias extre1nas se tengan que realizar con alcance extendido. No son 
procedimientos identificados en la documentación de OACI, pero su aplicación, siempre que se 
realice el estudio c-orrespondiente y. en particular. se verifique su precisión e integridad con aviones 
de calibración, no debería comportar un escenario de mayor riesgo e incluso. facilitaría la utilización 
de las operaciones ecológicas de descenso continuo 

Sistemas navegación y vigilancia 

• Equipos ILS OME para las tres pistas de uso independiente 
• Vigilancia radar de precisión para el seguilniento continuo de las trayectorias 
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No obstante, como se explica en diversos documentos de Mitre, son procedimientos y 
equipamientos de carácter convencional, que ya han ido evolucionando para conseguir mejorar la 
eficiencia de las operaciones. 

En los sistemas de vigilancia. la multilateración se está imponiendo de manera rápida, 
por ser, en general, más económicos. de menor impacto ecológico y con similares niveles de 
eficiencia y seguridad. Pero el futuro de Ja vigilancia, j unto al anterior, que probablemente se quede 
como sistema redundante. será el ADS-B (Automatic Dependen! Surveillance · Broadcast. para el que 
Estados Unidos en la modalidad ADS·B-out, tiene fecha de implantación obligatoria en las aeronaves, 
el 2020. Ellos son los sistemas llamados a ser utilizados con prioridad y profusión por los operadores 
delNAICM. 

En paralelo, a los procedimientos basados en lLS, que seguirán siendo necesarios 
dise1iarlos y publicarlos en las condiciones antes resumidas, OACI recomienda incluir en los planes 
regionales de navegación aérea la utilización amplia del concepto PBN. 

Las menciones que se hacen en los documentos de Mitre sobre la operación Required 
Navigation Perfonnance con Special Aplicación de Aircraf\ and Aircrew Authorization Required 
(RNP SAAAR) y que no eran de aplicación general, se han recogido, ahora en documentos de OACI 
como procedimientos RNP APCWRNP AR APCH, que pennite aproximaciones en curva y mayor 
proximidad a los obstáculos. Para poder realizarlas será necesario que el operador esté autorizado, la 
aeronave cuente a bordo con sistemas de navegación de precisión y de Flight Management System 
(FMS) y que las tripulaciones estén específicamente entrenadas y autorizadas 

4.3.2.4 Rcrnmen 

El actual aeropuerto carece de capacidad para satisfacer la actual demanda y no 
admite ampliaciones ni rcfonnas que pennitan incrementar su capacidad para atenderla. La instalación 
nueva en 1·excoco resuelve con suficiencia la disponibilidad de un aeropuerto para absorber en treinta 
años una demanda de setecientas rnil operaciones aJ año, equiparable a noventa eietl rnillones de 
pasajeros. 

4.3.3 Meteorología 

4.3.3.1 Lo~ "ero¡werlos en setvicio 

La infonnación meteorológica relacionada con los aeropuertos abiertos al tráfico 
aéreo como son el AICM, los del SMA o la Base de Santa Lucia, disponen de la infonnación 
1nctcorológica suficiente, caracteristicas y datos históricos. como para no neeesilar análisis 
espeeificos. Su interés práctico. en cualquier caso, residiría solo en el caso de que se quisiera 
potenciar el crecirnicnto en alguno de cllos4 

En Toluca. no obstante, se instaló un sistema A WOS que ha proporcionado datos 
desde 1 de diciembre de 2008 hasta el 3 1 de mayo de 2009, que han servido para incrementar el 
conocirniento de la clilnatología local de un aeropueno que podía convertirse en el co1nplernentario de 
AJCM y también, para llevar a cabo estudios comparativos con otro A WOS, localizado en el área de 
Texcoco. 

4.3.3.2 f.'/ 1111em "eropuel'lo i111emacional de Ciudad de MéxiCIJ 

Para la elección de] cn1plazamiento se ha tenido en cuenta incorporar los datos 
meteorológicos que se consideran fundamentales. como son los relacionados con la visibilidad y con 
las características del viento. También. interesa conocer las circunstancias que se presentan en el 
espacio aéreo, donde se desarrollarán los procedimientos aplicables al nuevo aeropuerto. ya que. 
co1no ocurre en Texcoco, hay previstas tres trayectorias separadas, una de las cuales puede interactuar 
con la operación en Toluca 

En diciembre de 2008 se puso en servicio en Texcoeo un equipo AWOS (Automatcd 
Wea1her 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 
(NAJCM) 

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 dirección e 
intensidad del viento. Los primeros, para definir las condiciones operacionales de la aprox imación y 
Jos segundos, para asegurar la orientación que deben tener las pistas de vuelo. 

4.3.3.2 .1 Condiciones ceiling y visibility 

Para el estudio de te<:hos de nubes (ceiling) y visibilidad horizontal (visibility) se han 
aplicado cuatro categorías de tiempo atmosférico, en Jugar de Jos definidos por OACI en su Anexo 2. 
lo cual, se acerca a la realidad más común de la operación con ILS 

Categorías de t iempo meteorológico 

[ 
PROCEDIMIENTOS IMC_J l PROCEDIMIENTOS 

VMC 

~--
Anuo 2 R<sla-nto~I Aire 

H-IMC 
IDO• S V¡ S• 
to• S: C SJOO• 

VMC l 
> 8km 
> J.500m 

·-·- ·-·-·-·-·-·- ·-·-·- ·-·-·- ·-·-·-·-·-·-·-· 

~ROCEDIMIENTOS IMC 

tat<sorias 1pfocadas por Mittt 

PROCEDIMIENTOS VMC 
MARGINAL 

Figura N° 14. E.~quema de representación de VMC Ma'f(inal 

l 

En los procedirnientos de aproximación en los que existe conocin1iento suficiente de 
la situación del entorno por parte de la aeronave, que no se aplican mínimos de separación de Jos VFR 
o que Ja separación 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 Nº 14). 

A efec.ios prácticos, la utilización de estas categorías (Tabla Nº 9) coincide con los 
criterios aplicados habituahnente en las n1aniobras de aproximación ins1run1ental de precisión. 

1\'eeesidod e hlonekltuf <lf! la S<>l11( itin 1'1'()p11e.t1n para el ;\ltt'' ' 'º Ae1·op11t•rtt1 Jr11enul("iOn11/ de la ( 'i11datl di, A1é.'(ico 



Categoría tiempo meteorológico 

VMC Condiciones meteorológicas visuales 

MMC Condiciones meteorológicas 
marginales de vuelos visuales 

H·IMC Condiciones meteorológicas altas de 
vuelos instrumentales 

L·IMC Condiciones meteorológicas bajas de 
vuelos instrumentales 
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Crltulo aplicable 

los procedimientos serán visuales 

La pr11nera parte de la aproximación será 
instrumental v se completará con visual 

Son cor.d1cioncs que! rcq ... 1t rrn Ir- U'.dizac1ón 
de llS Cat 1 en los procedi'l en1e>s dP 

aprox1mC!c:ión 

Son condiciones que r~qui~r~n I~ utif•zacion 
dt llS Cat. 11oCat.111 en los procedomoent<» 
de f':pro>umación 

Tabla N" 9. Criterios aplicables s.g1l 11 cutef(orías de tiempo meteim1/ógico 

En el es1udio realizado por Mitre para el emplazamiento de Tcxcoco. los resultados 
obtenidos de A \VOS para un período de diez meses del año 2009, fueron los siguicn1es 

• Condiciones VMC 87.5% 
• Condiciones MMC 11.5% 
• Condiciones H-IMC 0,9% 
• Condiciones L-IMC 0.1% 

Las condiciones meteorológicas más desfavorables, L-IMC. se presentaron en un 
porcentaj e muy bajo, solo unas pocas horas. mientras que el resto del tiempo. el 99% fueron buenas. 
Será necesario rnantener los registros para períodos 1nás a1nplios, pero no dcbcrin diferir de 1nanera 
sustáneial, eonsidernndo el conocimiento que ya hny del enlomo. 

4.3.3.2.2 Condiciones del viento 

Para el estudio de configuración de pistas se analizaron catorce meses de daros 
recogidos de la instalación A \VOS, ubicada en Texcoco 

De las orientaciones examinadas cn1re la alineación 002* y 034•, la definida por 
002*/182*, reúne las mejores condiciones de utilización. Considerando la limitación de componente 
transversal de 20 k1. el factor de utilización es del 98%, la mayor parte de las cuales ser.ín con flujo 
none. 

Sin crnbrtrgo. el n1ayor irnpacro seró con las aeronaves ligeras. En la orientación 
mencionada, alrededor del 95% se presentarán componcn1es transversales del viento lirni1ados a 13 kt. 
Y si, consideramos el límite de 10 k1, no habrá ninguna orientación que cumpla con el 95% de 
frecuencia recomendado. aunque sean valores que las aeronaves actuales pueden accplar. sin excesiva 
dificultad. 

Con independencia de que se sigan recopilando infonnación meteorológica. las 
condiciones ofrecidas en la zona de Tcxcoco son, en principio. adecuadas para la construcción del 
futuro aeropuerto de la Ciudad de México Ninguno de los restantes aeropuertos analizados. ya sean de 
los existentes o de nueva construcción, regis1rn condiciones 111eteorológicas gcncrnlcs n1ás favorables 
que las que se consideran pueden presentarse en Tcxcoco 

Una panc imprescindible para sustentar toda la estruc1uni de la provisión de los 
scnicios de na~cgaeión aérea son los sistemas CNS (Comunicaciones. Na,•egación y Vigilancia) que 
debe incluir tanto la infraestructura en tierra para albergar todos los equipos como los sistemas para la 
automatización de tareas por parte de control. 
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Fi¡¡ura N" 15. Distrib11ción de VORID/lfE q11e sirve11 a la ¡¡estión de trájict1 aéreo en el 1'/lfA /lfóxico 

En los diferentes estudios que se aponan para definir tanto los trabajos como la 
inversión necesaria para que la Ciudad de M~xico disponga de una estructura aeroponuaria tldaptada a 
la demanda. no figuran sino leves referencias a este capítulo. No se trata de cifras relevantes en el 
conjunto de la inversión. pero su contribución es imprescindible y el esfuerzo económico que supone. 
no puede tampoco ignorarse. 

En las alternativas que mantienen operativo AICM. ya sea complementándolo 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 Lucía. las necesidades van dirigidas a la disponibilidad de ILS 
cat 1 con DME. salvo en Toluca. que exigirá uno de mayores prestaciones por su meteorología 
adversa en algunos periodos del año. En los acropucnos de nueva implantación habría que incluir una 
panida imponantc para las comunicaciones TIA y Trr. así como, comprobar las cobenuras de 
vigi lnncin de las estaciones radar en servicio. 

Si la opción final fuera la construcción de un nuevo aeropueno en Texcoco. los 
procedimientos deberán seguir apoyándose en los sistemas convencionales, pero incluyendo de fonnn 
n1ás generalizada los basados en sa1éli1es. en panicular los que cuentan con aun1en1aci6n satclital. 
SDAS. que en México se debe concretar en el WAAS (Wide Arca Augmcntation Systcm). 

A su \ 'CZ. la dotación de equipos que se haga. debe apuntar a los mismos sistemas de 
navegación aérea hacia los que se csuln dirigiendo los acropuenos de mayor tráfico y más 
dCS3rrollodos en el mundo, puestos inte¡¡rados A TC en torre de control, sistemas au1oma1i7,ados de 
datos de vigilancia. planes de vuelo e información meteorológica y aeronáutica, ficha clcc1r6nica 
planes de vuelo. siStcrnas digitales de comunicaciones vo>1datos. interfaces externas para sensores 
radar. MLAT. ADS-8. WAM, etc. 
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•1.3.5 Conclusíunc' 

Confonne a lo expuesto en los diferentes análisis y resúmenes realizados en los 
apartados anteriores cabe concluir lo siguiente 

• La configuración de pistas de vuelos de AICM es insuficiente para atender la 
demanda actual y futura de tráfico, sin provocar penalizaciones en la calidad 
del servicio 

• Ninguno de los aeropuertos del Sistema Metropolitano de Aeropuertos del 
Valle de México o la combinación de varios de ellos, representa una solución 
con garantías suficientes para co1nple1nen1ar la de1nanda no atendida por 
AICM 

• Los posibles emplazamientos de un nuevo aeropuerto en el radio de 
influencia social y económica de AICM que sirva para absorber el tráfico 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 tres aproxin1aciones independientes, que pennica de<;lara.r 130 
operaciones a la hora, que es la cifra esti1nada necesaria en un horizonte de 
treinta años 

• Cualquier nuevo ernplazarniento de aeropuerto co1nplementario en el entorno 
de AICM supone una dificuhad añadida a la eficiencia de la gestión del 
tráfico aéreo en el TMA de México y un potencial factor de regulación futura 

• La zona del ex lago de Texcoco dispone de espacio suficiente para la 
construcción de un nuevo aeropuerto que atienda las necesidades de 
transporte acreo que requiere la Ciudad de México para los próximos años. 

• Confonne a los datos de un año, suministrados por la instalación A WOS 
situada en Texcoco y al conocimiento de la zona existente, se puede adelantar 
que las condiciones 1ncteorológicas para este en1plazamiento son adecuadas 

• La sustitución del AICM por un nuevo aeropuerto en Tcxcoco. no añadirá 
diferencias notables al 1nanejo del tráfico en su espacio aéreo asociado, salvo 
las obligadas por una configuración de pistas m:ls exigente y, al margen de la 
conveniencia de hacer 1nás eficiente el actual TMA México. 

4.4 Planificación Aeroportuaria 
El método básico para evaluar los mejores emplazamientos potenciales para dar 

servicio a la ac.tividad aeronáutica suelen consistir en un juicio selectivo y excluyente, desde un pun10 
de vista 1nacrcrterritorial, que consiste en observar la proxi1nidad del sir-io a las grandes ciudades. su 
proximidad a grandes proyectos de infraestructura, proximidad a flujos íntenerritoriales y de gran 
desarrollo econó1nic-0. y proxi1nidad a oportunidades logísticas, hasta otro micro-territorial, que 
consiste en aspectos operativos de navegación aérea. con1patibilidad con otras instalaciones 
aeroponuarias, aspectos 1nedioa1nbicn1ales. ruido y coexistencia urbana. accc-sos terrestres, usos del 
suelo y disponibilidad. 

Es preciso señalar que el éxito del sistema aeroportuario planificado no es un cálculo 
de su in1pacto a cono plazo ni de su solución técnica para servir las operaciones aéreas o corno 
procesador 1nodal, sino de su visión a largo plazo como servicio a la co1nunidad. El sis1cma 
aei:oportuario, ya sea simple o múltiple. tiene que formar pane de una pluralidad de actividad regional 
dirigido hacia un objetivo común. Son las oportunidades que presenta el mercado las que plasman las 
1endencias que el sector va a seguir en los próxirnos años y que marcarán el ca1nino que Ja actividad 
planificadora debe seguir. Conocido es el efecto que una infraestructura de transpone bien diseñada 
en relación con la oferta. bien integrada en el territorio, y que satisfaga de modo cómodo y eficaz a la 
dc1nanda conocida. genera de 1nodo más o rnenos espontáneo una dcnlanda ocuha que 
inevitablemente util izar.! esa propia infraestructura. Esa misma infraestructura es fuente de creación 
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de demanda. La propia ofcna de una infracs1ruc1ura de calidad genera una nueva demanda en 
principio no conocida. que se añade a la demanda de origen. 

En consecuencia, la opción de desarrollo acroponuario del sis1ema aeroponuario del 
Valle de México (SA VM) más óp1ima debería tomar en cuenta las siguienles direclriccs cstrn1égieas: 

• Desarrollo de la infracs1ruc1urn como ciudad aeroportuaria. 
• Coordinación con las cstrn1egias de desarrollo de 01ros modos de 1ranspone. 
• Fácil acceso nl aeropuerto. 
• ln1cgración en In red de 1ranspone. 
• Garan1izar Ja seguridad aeroponuaria. 
• Minimizar el i1npnc10 1ncdioa1nbientaL 
• Adap1ar la ubicación del aeropucno y las infraes1ruc1uras de 1ransponc a la 

distribución de los generadores de movilidad. 
• Pe.rrnitir el máximo desarrollo del 1crrcno del aeropucno. 

Es1os rcqucrimien1os conducen a la evaluación de las opciones de desarrollo de la 
ac1ividad aeronáu1ica en el área mctropoli1ana de la Ciudad de México. que comprende los municipios 
corrcspondien1es a las zonas me1ropoli1anas de las capitales de los estados limitrofes del Valle de 
México. más la totalidad de los municipios que man1ienen una relación con la Ciudad de México: en 
101al 189 municipios enlre el Dis1ri10 Federal. el Es1ado de México. Morclos. Puebla. Tlaxcala e 
llidalgo (ASA. 1999). con una población 101al de 23.3 millones de habi1an1es (ARUP. 2012). 

Sin embargo. el SA VM, en cualquiera de sus opciones estudiadas. debe cumplir con 
cienos principios idcn1ificados como fundamcn1alcs parn el cumplimiento de su objc1ivo n largo 
plazo. y que sirven <:omo premisas de panida para la validación de la opción más óp1imn. Es1as 
prc1nisas son: 

• Poner en operación las inslalacioncs más eficienies desde el punlo de visla de las 
aerolíneas medianie su compalibilidad con la demanda del 1ipo de aeronaves. la reducción 
de los costes y retrasos de las maniobras en el can1po de vuelos. 111ini1nizando las cargas 
aeroponuarias por reducción del impacto de los cos1es del aeropucno. y minimizando el 
coste operacional por pasajero. 

• Cap111r la mayor pane del 1ráfico atn:o como un aeropueno de oonexión, perrni1iendo una 
mayor ílexibilidad de adap1ación para acomodar la demanda esperada y de respues1a ante 
los avances tecnológicos. y op1imizando los tiempos y reconidos de conexión de los 
pasajeros. 

• Prov«r a la región con el mejor a<:ceso al mercado in1emacional. de forma que la 
infraes1ruc1ura acroponuaria sen cornpa1iblc con la demanda de transpone 1erres1re. 

• Mejorar las oponunidades del operador acroponuario para optimizar los ingresos por la 
minimización de los cos1es de cons1rucción y del cos1e de procesamienio por pasajero. por 
los retrasos en el proccsamienlo de los pasajeros y en los cosles operacionales y de 
1nanteninliento. 

• Op1imizar el beneficio económico dirc<:10 e indirec10 de la región. 

Además de los premisa.s señaladas arriba. hay que tener en cuenia los criterios de 
evaluación de las opciones del SA VM que se centren en la que mejor se adap1e a las posibles 
pene1raciones de obs1áculos y a los efec1os del ruido. que perrni1a un fácil rodaje de las aeronaves de 
llegada y de salida. y no perjudique la capacidad del movimicnlo de aeronaves en el campo de vuelos. 
Con lodo. c.I máximo 1cm:no disponibk puede prcsen1ar problemas para cumplir los requisi1os básioos 
de diseño. ya que el área para edificios 1errninalcs en1re pis1as paralelas indcpcndicn1es puede que no 
sea suficien1e. y el máximo desarrollo del aeropucno esté limi1ado por la p~cia de obs16culos 
terriloriales. Además. se deben considerar ahcma1ivas de uno o dos ac~ lcrrestres para el 
acropucno. 

1Vt<fsidttd t ltlon<'itltJd dt> la Softlt'iÓtt Pro¡11u•:Jlft 1uu•11('/ 1V11r1 o Ac>t'optu!rto hut-nt(J('ÜHral de In Ci11dtul ""' 1\IP.rtlro 
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De este modo. se hace necesario apreciar la oportunidad para la Ciudad de México de 
desarrollar en su territorio un aeropuerto moderno y eficaz (NAICM), en un territorio donde ya existe 
(AICM, Toluca, Querétaro, Puebla) o está planificado (Tizayuca) un aeropuerto con sobreofena de 
infraestructura aeroportuaria, que sea capaz de satisfacer no solo la demanda interior, sino ser un 
punto de apone y dispersión para una amplia área geográfica más allá de sus propias fronteras con 
conexiones a otros ámbitos geográficos alejados. En este sentido, muchos análisis y consultas se han 
llevado a cabo con el objetivo de detenninar la conveniencia de uno o varios aeropuertos que den 
servicio al Valle de México. Asimismo, de fonna general, a nivel mundial, muchos argumentos se han 
expresado a favor de los sistemas aeroportuarios múltiples o simples. 

Entre los argu1nentos esgrimidos por la industria del transporte aéreo en contra de un 
sistema aeroportuario múltiple sirviendo a una región destacan los siguientes: segregación de 
mercados y/o duplicación de servicios de las aerolíneas. Estas desventajas resultan en costes 
operacionales por pasajero 1nás ahos y, de esta fom1a, se reduce el atractivo y la competilividad de un 
sistcn1a aeroportuario múhiple. 

Por otro lado, las ventajas y desvenrnjas del modelo aeroportuario múltiple en una 
región bajo criterios estrictamente aeronáuticos (Aena/ AP A, 2004) se presentan a co111inuación desde 
la perspectiva de la navegación aérea y gestión del tráfico aéreo. las operaciones aeroportuarias, el 
sistema de ac-eeso al aeropuerto, y las operaciones de las aerolíneas. 

Jo~ortalezas 

./ Se simplifican las operaciones en tierra y provee 
menor complejidad en tierra. 
./ Se dividen los ílujos de tráfico entre los 
aeropuenos del sistema y. por 1an10. resuha menos 
probable sobrecargar o saturar porciones paniculares 
de espacio aér<.'O. 
./ Se reducen los tiempos de rodaje por dimensionar 

acropucnos más pequeños. 
./ Se dispone de un mayor patencial para futuras 
expansiones. 
./ Puede funcionar sin una gran cal\tidad de sistemas 
automatizados. 
./ El sistema es menos vulnerable a 1nalas 
c011diciones a11nosféricas. y se reduce la 
vulnerabilidad a interrupciones totales del servicio 
aéreo. 
./ Puede proveer instalaeiooes a un 1nenor coste para 
nuevas aerolíneas. 
-' Mayor competitividad e-ntre acrolincas. 
./ Reducción p<>tcncial en la congestión de tráfico de 
aerolíneas y su impacto acústico y de emisiones. 
./ Menos conges1ión y confusión. 
./ Para el área 1nctropoli1ana del \1allc de México. 
varios aeropuertos praporcionan una mejor cobertura 
a diferentes áreas de la región. dependiendo de las 
localiiacion~ especificas de los aeropuertos. 
-' la descentralización evita los cuellos de botella 
porque acropuenos individuales pueden e~iar más 
cerca de los cen1ros de las áreas de inílucncia. 

0.bilidadts 

X Puede requerir coníluir el tráfico sobre la misma 
ruta de salida. por lo que se requiere una mayor 
coordinación entre los aeropuertos del sis1ema con el 
fin de secuenciar los avione$ a distancias apropiadas. 
X Se i1lcremen1a la pugna por el uso del espacio 
aéreo. especiahncnte en el caso de procc.dimientos de 
reducción de ruidos . 
X Se requiere nlayor nú1nero de equipos control de 
tráfico aéreo y de pe.rsonal para proporcionar el mismo 
nivel de servicio. 
X Dificullad para ges1ionar la asignación de sectores 
de tráfico aéreo. 
X Se dis1ninuye la potc-ncialidad de econo1nías de 

escala. 
X Posible separación de operaciones para algunas 
aerolíneas. 
X Probablemente un mayor coste con e1nplazamien1os 
que requieren 1niligaciones 1nedioambicntalcs. 
X Incremento de los costes de iníra.estructura y de 
operación . 
X Dificultad de asignar una dis1ribució11 equilibrada 
de servicios a las aerolíneas . 
X Multiplicación de equipos. servicios y personal en 
1res aeropue11os. 
X Más dificultad para lograr un status de hub y. 
consecuentemente. menos potencialidad para captar 
tráfico en conexión. 
X Mayores costes operacionales y de mano de obra. 
X Menor potencial de conectividad. 



Oportunidades 

./ El )istcma acroportmrio múhipfc es qMimizado 
distribuyendo el tráfico a~rco de modo que la mezcla 
de acrona\'CS sea lan homog¿nca co1no sea po:,iblc. 
"' El cf<cto de la compotiti»idad ent~ acrolincos es 
dc1cnni11ante, pues un 1% de incremento en el precio 
del billcte de avión reduce un 1%cl número de 
pasajnos terminales. los cuales se tnsladan a ocro 
aeropucno (Kouwenhovcn. 2008). 
./ La c:01npe1i1ividad cn1rc aeropuertos reduce el 
precio de los bill«es de ovión y. además. la pr....,eia 
de las cosnpañias de bajo c~to hace que se reduzca la 
tarifa media en una ruta: es decir. a mayor 
compe111ividad la.s tarifas d1sminu)'t'n (lshii. Van 
Dender, & Jun. 2009). 

"' La dispooibilidad de 1tt0puertos 11tcma1i''OS 
proporciona un inccnri\·o a las aerolinc~s dominantes 
a aumentar su nivel de servicio (Maneo. 2003). 
"' Uno limiiación de la capacidad dcl 1cropucno que 
favorezca los rctra.)()S impulsa la demanda a 
distri buin:c entre otros acro1>ucnos. siendo los 
pcquc~O> y diSlanciados acropucnos los may~s 
beneficiados (Gclhausen. 2008). 
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X Mayores cc>stes de construcción. pcnonal y apoyo. 
X Separación de las operaciones y mayor confusión 
de los pasajeros. 

X Más caro proporcionar 10< accesos. mayo«$ 00<\les 
de capital,)' menor potencial de viabilidad financiera. 

Amtn1tz1s 

X Cuando la gcsiión sc ~ne cnt~ difcrentcs 
Ofl<'radorcs. alguno de ellos podria beneficiarse dc 
decisiones políticas en la dis:1ribución del 1ráfico aéreo. 
iarif'as acroponuarias. dcsaJTollo territorial. y 
concesiones comerciales. 

X Los vuelos intemacionalcs de largo recorrido se 
han asignado invari1blcmentc a los aeropuertos ~s 
nuevos en el sistema (\Vashing1onJOulfes. Dallas/Fon 
Wonh. Charlos de Gaullc. Hcathrow. Narita. JFK . 
Gu.trulhoo. y Malpcnsa): micntm quc cl trifico 
doméstico punto a pun10 y, evcn1ualmen1c. el tráfico 
in1cmacional regional ha permanecido en los 

acropum~ 'iejos. talC":Scomo Jlaneda~ Lo' e Field 
(Tcxas. EEUU). La Guardia, Natíonol R. Reagan. Orly. 
Linatc. Congoohas. London City. Stand\lcd. Lu1on. 
CIC. 

X Los aeropuertos de un sis1cma aeroportuario 
múltiple licnden a tener una aerolínea dorninantc. 
a.)o()Ciada con Olr.1$ acrolinca$ de alguna de las alianza~ 
con una contribución alrededor del 50-/e al total del 
t~fico de pasajcros dcl aeropucno (Air Trans¡>Ort 
Rcscarch Socicty. 2011 ). 
X La capacidad de las aeronaves basada en las 
mezclas de 11crona\'CS en la mayor¡a de los ~istcmas 
acroportuaroos múltiples es de 122 pasajcros por 
aeronave en los aeropucnos inrernacionalcs. mien1n1s 
que en los aeropuertos prcd0tninan1emcntc domés1icos 
<>de 100 p¡sajcros por acronu .. (Air Tran>port 
Rcsearch Socic1y. 20 11 ). 
X La distancia media desde I~ nUcleos urm.nos 
principales a los attoputttos internacional~ es <k 32 
kilómetros y de 17 kilómetros o los acropucnos 
don><siicos. 

X Los incrementos de: las c-on¡~rioncs de tráfico por 
carretera para acceder al aeropueno tendrán un impacto 
si&nificati\o en la elección del arropueno. puesto que 
~reducen la fiabilidad y la confi11nza en la~ 
previsiones de los 1icmpos de acceso. 1>rovocando un 
cambio su;;uncial en 11 cuota de mercado del 
aer~uerto (Kouwenhovcn. 2008). 
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X Los viaje.ros por negocios y los de ocio prestan 
especial atención a los tiempos (acceso y retrasos) 
asociados a un acropueno. les disgusta más los 
aumentos del tiempo de acceso que los retrasos de los 
vuelos (Ba$3r & Bha1. 2004). 

Tabla N' JO. Resume11 DAFO de la id011eidud de la solució11 del NATCM propuesta 

Teniendo en cuen1a que la capacidad del ac1ual AICM es1á limi1ada a una cifra de 
tráfico que podría es1ar en el eniomo de los 37 millones de pasajeros anuales, las au1orídades 
mexicanas deben decidir si el tráfico aéreo más allá de este volumen má,imo debería ser companido 
enirc el actual aeropueno y uno nuevo (Tizayuca) o unos existen1es (Toluca y el resto de aeropuenos 
del SMA), o concentrado en un aeropueno (NAICM). En cualquier caso, al revisar el panorama 
mundial se demuestra el equilibrio de tendencias. Así, mien1ras algunas grandes ciudades han optado 
por sistemas aeroponuarios complejos (Londres, Nueva York, Washington OC, París, Dallas, Milán, 
Chicago, Tokio, Seúl, Bangkok, Sao Paulo, ... ) otras han preferido desarrollar sistemas más simples 
con un aeropueno sirviendo el tráfico comercial del territorio en que se ubica (Atenas, Frankfurt, 
Singapur, Ámstcrdam, Madrid, Berlín, Oslo, Singapur, Estocolmo, Atlanta, Oenver, Hong Kong, 
Kuala Lumpur). 

Los diez mayores sis1emas aeroportuarios múltiples ges1ionan el 200/o del 1ráfico 
mundial de pasajeros. En estos casos, la tendencia general es que se cons1ruye un aeropueno nuevo en 
la región para añadir capacidad o para suslituir al existente cuando éste alcanza los 25 millones de 
pasajeros anuales, aproximadamente, después de lo cua.1 cuando se opta por un sistema 
multiaeropueno cada aeropuerto se suele especializar en diferentes tipos de tráfico y presenta una 
aerolínea dominante en cada aeropuerto. 

Cuando las lineas aéreas se establecen en un aeropueno existen1e sin los apremios 
relacionados con la capacidad, la funcionalidad, o el rodaje en el ca1npo de vuelos, suelen ser reacios 
a 1noverse a otra infraes1ructura aeroportuaria nueva. 

En definitiva, los sislemas aeroponuarios múltiples pueden funcionar adecuadamen1e 
en el con1exto de las grandes áreas urbanas, a pesar de la segregación de tráfico aéreo enire los 
diferentes acropuenos. Aunque no ofrecen los servicios más atractivos y eficienies a todos los 
sectores del mercado. la existencia de siste1nas aeroportuarios múltiples en un cieno nún1ero de 
ciudades es suficiente prueba que si no existe otra alternativa tales siste1nas funcionan. 

Al fin y al cabo, un sistema aeroponuario múltiple puede desarrollarse con menos 
complejidad ya que requiere la planificación de ins1alaciones más pequeñas y pueden dar servicio a 
las aerolíneas a un coste 1ncnor, lo que potencialmente supone una reducción de los retrasos de las 
aerolíneas y su impac10 acústico. Además de eso, el sistema aeroportuario múltiple presenta menor 
vulnerabilidad de la región a interrupciones inesperadas o planificadas del servicio aéreo en un 
aeropueno debido a la presencia de instalaciones aeroportuarias en diferentes ubicaciones en el 
1erritorio. Sin embargo, hay que tener en menle que Ja mayoría de estos sistemas aeroportuarios 
múltiples son el resultado fortuito de obtener mayor capacidad para satisfacer la demanda de 
un aeropuerto único más que una elección deliberada y planificada. 

La cuestión de construcción de nuevos aeropucnos para grandes ciudades es un 
elemento imprescindible de la época moderna que se caracteriza por el desarrollo masivo de los 
sis1enlas de transporte. Se han llevado a cabo en el rnundo 1nuchas rnovil izaciones exitosas del 
transpone aéreo a nuevos aeropuenos y el desarrollo de los sistemas aeroponuarios. 
Dcsgracíada1nentc, hubo trunbién algunos casos de decisiones equivocadas que, innecesaria1nen1e, 
provocaron gas1os muy elevados. Por eso, vale la pena revisar tales proyectos, especialmente los que, 
dada su escala o circuns1ancias son parecidos a la planeada inversión del NAICM. 
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El mejor ejemplo de inversión equivocada fue Ja cons1rucción del aeropuerto 
transcontinental Mirabel en Montreal con motivo de Ja celebración de los Juegos Olímpicos. El 
aeropueno de Montréal-Mirabel entró servic io en 1975 y se convinió en el aeropueno más grande del 
mundo. Todos Jos vuelos internacionales y muchos vuelos de conexión a destinos nacionales fueron 
transferidos a l nuevo aeropuerto. La idea fue que seria un aeropueno que, junto con el ya existente 
Dorval, situado mucho más cerca de la c iudad, crearía un sistema de aeropuenos para Montreal, 
prestando servicios a todo el tráfico a larga distancia. Veintitrés lineas aéreas internacionales 
desplazaron sus operaciones a Montréal-Mirabel. Por ello. e l aeropuerto de Montréal-Dorval se re­
configuró para servir sólo vuelos nacionales y vuelos regionales a los Esiados Unidos. Sin embargo, el 
lrálico en Monireal-Mirabel disminuyó debido a Ja inrroducción de aviones de más alcance que no 
necesitaron reaprovisionar de combustible en Mon1réal anles de cruzar el Océano Atlántico. Además, 
los vuelos internacionales se desplazaron de Montréal-Mirabel al aeropueno de Toronto-Pearson a 
finales de los 70. porque Toronto comenzó a superar a Montreal como centro financiero y econón1ico 
de Canadá. No obstante, el problema fue que el transportista principal Air Canada fue incapaz de 
cons1ruir su red de vuelos en base a dos aeropuertos 1nuy distantes entre sí. Por eso desarrollaba sus 
operaciones u1ili7.ando el aeropueno Dorval y, junto con é l. otros transportistas de Ja misma a lianza. 
Las líneas aéreas internacionales op1aron por sobrevolar Montreal y aicrrizar en Toron10 con mejores 
conexiones domés1icas y hacia los Es1ados Unidos. El crecimicn10 previs10 del 1rálico aéreo en 
Mirabel nunca se materializó, y debido a la proximidad más cercana de Oorval a Ja ciudad de 
Mo111real. todos los servic ios aéreos programados han vueho a Dorval, mientras que Mirabel ha 
cesado operaciones comerciales. Hoy, Ja actividad del 1rálico aéreo en Mirabel se limila al cargo y a 
los vuelos de prueba. El aeropueno Mirabel, con rnotivo de gran dis1ancia del centro (65 Km.) dejó de 
ser competi1ivo. En efec10, después de veinle años de esfuerzos llamados a u1ili7.ar las ven1ajas, de las 
que 1eóricarnen1e disponía. fue 1ornada Ja decisión de su cierre y ahora se u1iliza corno lugar de 
estacionatniento de aviones rclirados. Resu1niendo, las causas de tal situación fueron las siguientes: 

• Desde el pun10 de visla de las aerolíneas no se jus1ilicaba la exis1encia de un 
siste1na compuesto de varios aeropuertos. 

• el nuevo aeropuerto esiaba dernasiado alejado del cen1ro y disponía de mal 
enlace con el sis1erna global de transporte, 

• falló una decisión linne sobre e l c ierre del aeropueno Dorval y el traslado 
del tráfico a un nuevo aeropueno. 

Aprovechándose de las experiencias nega1ivas de Mon1real el proceso de elección del 
nuevo aeropuerto de Denver se llevó a cabo de una fonna mucho n1ás consecuente, to1nando en 
consideración eventuales a1nenazas. El nuevo aeropuerto se desarrolló de una fonna rnucho 1nás 
diná111ica. siendo un importante llub para numerosas aerolíneas, elevando considerable1nen1e el 
volu1nen de operaciones realizadas por el anterior aeropuerto, no obstante sus gastos de construcción 
superaron el nivel previsto y hubo una demora en el inicio de su actividad. Los terrenos del an1iguo 
aeropuerto fueron transfonnados en un barrio de viviendas. 

La 1endencia de cerrar los aeropuenos que obslaculizan la vida de los habi1an1cs es 
visible iarnbién en Europa. Tras la apenura en 1992 del nuevo aeropuerto de Munich de dos pis1as 
parale las de despegue con 12 millones de pasajeros, el an1iguo aeropuerto de Munich-Riem dejó de 
funcionar de inn1edia10. Fue transfonnado en un terreno de ferias, exposiciones y barrio de viviendas. 
De este modo, Munich dispone de sólo un aeropuerto muy moderno, manejando casi 35 millones de 
pasajeros en 2012 y con grandes posibilidades de desarrollo. 

Una idea sirnilar fue realizada con n1otivo de la elección de la localización de nuevo 
aeropuerto de Oslo en 1992. El aeropueno construido en 1998 1ienc, como Munich. un sistema de dos 
pis1as parale las de despegue y es un nudo in1em10dal muy elicicn1c. El antiguo aeropueno municipal 
Fornebu fue cerrado y en su 1erreno se ha construido un ceruro de aha 1ecnologia. Sin embargo. la 
elección de Ja ubicación del acr<ipucrto de Oslo-Gardennocn fue muy discu1ido por aspec1os serios de 
clima10Jogia, impac10 medioambien1al. distancia a Ja ciudad (35 km.) y cos1os de inversión en 
infraestructuras terrestres. 

Nt•eesidad e idonridrrd de lt1 S<J/11ción Pro¡n1t•sta ¡>11rt1c•l 1V11é1'0 At•ropu('f'f() liuer11tl(iQnttf tlt: In C:iudntl de ~ftf:riro 
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Estos son algunos casos del desplazamienio de las operaciones de las aerolíneas a un 
nuevo aeropueno más alejado cuando hay conílictos significativos en el aeropueno principal en 
tenninos de capacidad y füncionalidad. 

Por otro lado, es necesario puntuafüar que en aquellos sistemas aeroponuarios 
múlliples donde se construyó un aeropueno alejado, manteniendo el más cercano activo, hubo que 
imponer ciertas limltaciones al tráfico de estos últimos para favorecer Ja operación en el aeropuerto 
más alejado, como, por ejemplo: 

Después de Ja apcnura del aeropueno de Washington-Dulles en 1962, las inquietudes 
por el impac,to del aeropueno de Washington-National Reagan en el nuevo aeropueno llevaron a la 
imposición de restricciones en 1966. En 1969, la Administración Federal de Aviación (US FAA) de 
los Estados Unidos impuso restricciones de slots y de distancia de vuelo al aeropuerto nacional 
Reagan para reducir Ja congestión del aeropueno y desviar el tráfico al aeropue.no internacional de 
Washington-Dulles. 

El "perimeter rule" de la Agencia Federal de Aviación de los Estados Unidos prohíbe 
vuelos que excedan una distancia de 2.400 kilómetros desde el aeropueno de La Guardia, de forma 
que la mayoria de vuelos transconti nentales e internacionales utilizan los otros dos aeropuenos sin 
restricciones: JFK y Newark. 

En 1979, la Administración Federal de Aviación aplicó una ley federal en el 
ae.ropueno Love Field-Dallas que limitaba la mayoría de los vuelos directos a destinos dentro de 
Texas y estados vecinos. 

El gobierno italiano decidió que en Linate sólo operasen las compañías que tuvieran 
más de 350.000 pasajeros anuales, requisito que únicamente cumplía Alitalia; ante este hecho el resto 
de las compañías aéreas pusieron la situación en manos de las autoridades europeas que obligaron al 
gobierno italiano a pennitir la operación de las rulas principales de las cornpañías más i1nportantcs de 
Europa desde Linate. 

El aeropueno de Washington-Dullcs tenía pocos destinos en Ja década de los 60. pero 
el aeropueno creció de forma constante al mismo tiempo que los suburbios de Ja ciudad, lo que 
iníluy6 en acercar el área de influencia al aeropue-rto. Por otra parte, las restricciones a las operaciones 
en el acropueno nacional Rcagan desviaron la nlayoria de los vuelos de larga distancia al aeropuerto 
de Washington-Dulles. En Ja actualidad, el aeropueno de Washington-Dulles recibe básicamente todo 
el tráfico internacional mientras que el aeropueno de Baltimore-Washington y el aeropueno Reagan 
National son en su mayoría aeropuenos de tráfico doméstico. Este curioso dato revela que la falta de 
conexiones internacionales en el aeropueno de Baltimore-Washington provoca que Ja población de 
Baltimore y sus alrededores prefieran utilizar el aeropueno de Filadelfia ubicado a una distancia de 1 
hora y 40 minutos a 141 km de distancia del centro de Baltimore que el acropueno de Washington­
Dullcs al cual se tarda 1 hora y J 5 minutos para recorrer una distancia de 100 km. 

En base a nuestro cri1erio 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 aeropuerto 
que sírva al tráfico origen/destino y de conexión representa la opción más apropiada parn 
satisfacer la demanda a largo plazo en el Valle de México. De esta fonna, el nuevo acropueno de la 
Ciudad de México: 

.r represenlaría las instalaciones 1nás eficientes desde un punto de vista de las aerolíneas 
ol' alraeria Ja mayor pane del tráfico aéreo como un hub de conexión 
./ proveerla al rnercado local con el rnejor acceso a los mercados inten1acionales 
./ crearia 1nayores oponunidades al operador aeroportuario para 1naxitnizar los ingres<>s 
./' reduciría los cosles operacionales y de mantenimiento por pasajero 
" 1naxin1izaria el beneficio econó1níc-0 de la región de fonna directa e indirecta 
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4 .4.1 lle"11-..ollo de Huh Global 

La hipótesis de aeropuerto "Hub" supone la consecuencia implícita de maximizar los 
picos de llegadas y salidas. La capacidad de crecimiento del futuro aeropuerto, más allá de las 
prognosis de tráfico consideradas, pudiera deberse a una acentuación del carácter de "Hub", es decir 
incremento en los picos de salidas y llegadas pero no asi en el volumen global de tráfico atendido. Un 
ejemplo próximo es el caso del Aeropuerto Internacional de Tocurnen en Panamá, donde los picos de 
llegadas están alcanudo rápidamente la capacidad del sistema de pistas debido al carácter de 
aeropuerto Hub de Copa Airlines. Por tanto las opciones aquí evaluadas que pennitan tal crecimiento 
en esta dirección ofrecen una ven1aja potencial. 

Hay que señalar que una de las principales características de los aeropuertos de aporte 
y dispersión del tráfico aéreo es el volumen de pasajeros que realiun una conexión de un vuelo a otro 
en el aeropuerto. Éste c-s, sin duda, uno de los factores más importante a la hora de detenninar la 
función del aeropuerto y su crecimiento. Además, otros factores caracteriun la función hub, a saber: 

• Gran capacidad de manejo de las operaciones en períodos pico del campo 
aéreo. 

• Sincroniución de las oleadas de aterriujcs y despegues de las aeronaves de 
rnanera que se garanticen conexiones n1úhiples y eficientes. 

• Tie1npos de estancia de las aeronaves en tierra 1níni1nos. 
• Gran núnlero de puertas de e1nbarque en las tem1inales para su uso 

simultáneo. 
• Flujos de pasajeros eficientes que garanticen el 1ie1npo mínirno de conexión. 

De este modo, si el sistema metropolitano del Valle de México goza de un gran "hub" 
se beneficiará de las ventajas de poseer una excepcional conectividad con el resto del mundo. Un 
claro ejemplo de la función Hub es el caso de Atlanta (USA). Delta Airlines creó su "hub" en ese 
aeropuerto. lo que produjo que el tráfico en conexión aumentase a un 75-80% del total, por la fácil 
conect ividad 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 y crece exponencialmente hasta un 50% para aeropuenos de más de 45 
millones de pasajeros anuales. 

Desde el punto de vista del pasajero aumenta el número de destinos posibles. Una 
ruta con alta frecuencia y buenas conexiones da al pasajero de origen todos los posibles destinos 
servidos desde el sistema metropolitano del Valle de México. de fonna eficiente y económica. 

l 'odo t":StO tiene que tenerse en cuenta en la valoración del nuevo aeropuerto ya que 
las co1npañías aéreas necesitan de estas características para desarrollar su operación "hubº'. vital en el 
entorno actual de libre competencia en el transporte aéreo. La buena marcha del "hub". beneficiará 
tanto al propio aeropuerto corno a los pasajeros que recibi rán un servicio eficiente dentro de altos 
pará1netros de calidad. 

La situación geográfica de la Ciudad de México la convierte en un punto idóneo para 
la distribución del tráfico procedente de Norteamérica, Sudamérica. América Central, e incluso y en 
cierta medida, Europa y Asia. 

Entre los pará1netros que se quieren observar para verificar la validación del sitio de 
Texcoco para las operaciones aéreas están: 

• La ílexibilidad operacional 
• La efectividad del 1novilniento de las aeronaves en tierra 
• La efcc.tividad del movimiento de pasajeros 
• Efectividad de la carga aérea 

En la tabla siguiente se resume el análisis de fortalc1.as, del!ilidades, oportunidades y 
amenazas para el NAICM en lo que conciemc al desarrollo del aeropuerto corno Hub. 

Nt·IT~idc«I t• ld<>neidod el~ /11 Solurión P1r>1n1est11 1H11·0 el /\.'u<'t"O tf(•rop11er1t> /111ernMio11trl de la (.'i11dful de Afé;fi<'o 
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fortalt't.as 

./ Operocioncs independientes triples y disponer de lrt.'$ 

cursos de llcgnd:.l y 1rcs de salida. 

./ En la etapa iniéial se disp0ndña de dos pis1as para 

aproxilnacionc:s y de>s paro salidas. 

lf'" El sistema de pista$ pc:nnitc adaptarse a los pteos de 

den'3nda de llegadas y salidas. 

./ Posibilidades de expansión del tmninal se hacen rnucho 

más cítcicntes. 

Oporcunidadts 

./ En Toloca. donde .se asume ltt construcción de una 

nUC\'3 pista pamlcla a 760 metros de d istanci.n tendiia una 

1ncnor c.apocidad de 1nantjo de las oleadas en periodos 

picos. 

./ Tiza)•oca cst3 limilado por las mon1añ.at1 y no pcnni1c 

aproxi1nociones paralelas si1nulláoeas 1riplc:s. 

./ En Tiiayuca se propone una sepanl(i6n en1.re pis-tas de 

2.800 metros y debido a que los !\.->corridos de llegadas y 

salidat1 son más larsos. no es adecuado concen1.mr el área 

tennii.al e1l unól Unica zona si t'SO impli<"a que las acrona,•es 

1ienen que rt<'llizar reeonidos e.xagerados. 

./ El aeropuerto de Ti7.ayuca pierde p<>tencial de 

operación hub a largo plazo por la limi1ación de expansión 

del sis1cmn de nl(lvimicnto de aeronavt.-s. 

Otbilidadcs 

X El nU1ncro de cruces de flujoi' en el área de 1novimien10 

de las acronavt.-s au1ncn1a consider.1.bleincn1e. lo que puede 

provocar connic1os en las intersecciones de las calles de 

rodaje c.'fl pla1afo011.t1 entre los edifl('.ios lineales con las calles 

de rodaje p.arulelas il las pisl3s. 

X La opcmción de S ó 6 pistas hoce que alt.•tuias aeron•h·es 

1e-ngan que cno.ar las pistas centrales l 8R/36L y 18L/36R. 

para acceder a las pistas cx1criC1«:s o al área. 1cnninal. 

X En la etapa inicial se sup<>ne el car.ítter de origenfdes1ioo 

del u·;ific<>. por lo que el área 1cnninal no pcnnilc un occt."SO 

rápido y directo de los pa$11jeros t•n1re el a\'ión y el área de 

llegadas y salidas con puenas de embarque lo 1n:ls cerca 

posible de las {1reas de proccsarniento. 

X El esccoorio de nl:ls de 100 millones de pasajeros: al año 

requiere hasttt 3 sarélitcs alejados del cdiricio procesador que 

\'3 a hacer las conexiones de pasajeros mús co1nplcjas. 

X Dos c.allcs de rodaje en pl.al3forma cn1rc sa1éli1cs se 

~·1 1i~ip;¡ du®sa p.1rn una gt.-s1i6n eficiente del nl0\•ilnien10 de 

las aeronaves en la phttafonnn en un acropot.'t1o que aSpim a 

1nancjar cerca de 1 tnillón de <-'prracio~ de aeronaves 

anuales . 

X Los sa1éli1es lineales hacen que las re-asignaciones de 

slo1s se hagan 1nás díficilcs porque se dcdiqueil k>s sntéli1es a 

algún scg1ncn10 de tráfico en partk.ular o a algún &Jopo de 

el'unpañias. 

X Ser.i O(.'C<-"Sllrio dim<.'f1sionar cftcazn.enlC el APM dado el 

volu1ncn de pas.'lj eros de 22,494 pasajeros/hora previsto en el 

t.~ccnario de 1nás de 100 1nillones de pasajeros • 

X En Toluca la separación de las pistas de 760 nlCtroS- ne' 

pcnnite ubicar un :\re.a 1ennin.aJ entre pistas. por lo que es1aria 

ubicada a un Indo del sis1enm de pistas con unu c()nfiguraci6n 

lineal o con ck.-00.s y la..., distancia." de rodaje de las aeronaves 

son menores tanto de llegada con10 de salida y se mini111iza1' 

los cruces y los pun1os connic1ivos. 

Tabla N" 11. DAFO del Desarrollo de Hub Global del NAJCM 

·1.4.1 1 rtex1bilidml 0¡1rrnci1111nl 

El obje1ivo corno ae-ropucrto "Hub" supone la necesidad in1plícita de n1axi1nizar los 
picos de llegadas y salidas. La capacidad de crecimiento del futuro aeropuerto pudiera deberse a una 
acentuación del carácter de "Hub", es decir inereme1110 en los picos de salidas y llegadas pero no así 
en el volumen global de tráfico atendido. Por tamo las configuraciones que pennitan tal crecimiento 
ofrt-cen una ventaja potencial. 
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Debe considerarse como un criterio a evaluar la flexibilidad ofrecida por la 
configuración en las que las pistas pennica una mejor adaptación a esta situación e incluso pennitan 
en cienos momentos disponer de mayor capacidad de salidas o llegadas para absorber los picos. 

·17R~1 
j 
t: 
~ 

í 
1 .j 

1BR 
17L 

~1 . 

• 

6 1>1$t~lS 
Pishl 17R: llegndos 
Pis ta '17L: ~alldas 
Pisto 18R: snlldns 
Pist~l 16L: lle9.ldas 
Pí$ta 19R: snlidas 
Pist .. l 19l: lle~Jadas 
O f>ét •lC lonesiht>1 ·a: ·· 182 

Figura N• 16. Configuración propuesta por MITRE Je pistas dedicadas para llegadas)' salidas e11 

e/NA/CM 

·rras un estudio de 1núhiples configuraciones de pistas en el sitio de Texcoco 
(MITRE, 2012), el diseño conceptual final del NAICM consiste en un sistema de 6 pistas paralelas en 
el máximo desarrollo con tres pares de pistas próximas y separadas 1,707 metros entre pistas para 
operaciones de aproximación independiente (M ITRE, 2012). La configuración definitiva y las 
distancias entre pistas no pudieron ser corroboradas pues el equipo de ARUP no recibió a la 
delegación de OACI en las dos semanas completas que esta delegación estuvo en las oficinas de ASA 
en la Ciudad de México. Esta configuración proyectada por MITRE permitirá operaciones 
independientes triples (MITRE, 2012) y disponer de tres cursos de llegada y tres de salida. De esta 
fom1a 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 requie-re ya que la configuración de pistas se lniciaria con dos pistas paralelas para operaciones 
de aproximación simultáneas (17U35R y 18R/36L). una de 4.500 m y otra de 5,000 m de longitud, 
pasando por otras tres etapas más de desarrollo de fom13 incremental hasta alcanzar 86 mi llones de 
pasajeros anuales con un sistema de cuatro pistas, dos próximas y dos independientes (Figura Nº 17), 
hasta llegar a un máximo desarrollo con 5 6 6 pistas. 
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Figura Nº 17. Cnnfig11ración de pistas previstas en Te..~coco,fase intermedia 

Con es1a configuración de cuatro pis1as, en la hora pico de llegadas se dispondría de 
dos pis1as para aproximaciones y dos para salidas; y en la configuración con 5 pistas se dispondría de 
1rc-s pistas para llegadas y dos para salidas. En el pico de salidas se dispondría 1ambién de dos pisras 
para salidas y dos para llegadas en Ja configuración de cua1ro pis1as y tres pis1as para salidas y dos 
para llegadas en Ja configuración de cinco pis1as. Es decir, en los periodos pico de llegadas y salidas 
sie1npre se 1ienen dos o tres pistas dedicadas a esas operaciones. Esto es coherente con el modo de 
operación de un aeropueno .. hub .. en el que los aterrizajes y despegues se sincronizan en oleadas de 
manera que se garanticen conexiones 1núltiples y eficientes. 

En comparación con las 01ras opciones esrudiadas, el NAICM pcnn ite una mejor 
adap1ación a Jos requerimienlos de la función Hub pues el sistema de pis1as penni1e adaplarse con 
ciena facilidad a los picos de demanda de llegadas y salidas. En cambio, en el caso de las opciones 
estudiadas el actual AICM aumemará el volumen de sus operaciones has1a operar una capacidad 
1náxin1a siendo utilizados los otros aeropuertos del SA VM corno complc1ncntarios, pues, corno se ha 
visto en otros casos inten1acionales. las aerolíneas son 1nuy reticentes a 1noverse a nuevas 
infraes1ruc1uras más alejadas del núcleo de generación del 1ráfico aéreo sin alguna regulación que 
segmente el tráfico enlre los aeropuenos. 

,\feresida,/ e ido1U'idad <11• /<1 SoliK·i6n J>,.opu(•sta plfl'll t•l /•{uel'O A<'ropul'no lnternocim1al df! la Ci1t(/<1d <le ~ft::ci('o 
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En el aeropuerto de Tizayuca, si bien el diseño conceplUal del campo aéreo que 
consistiría básicamente en dos pistas paralelas para aproximaciones independientes con orientación 
aproximada noreste (NE)lsuroeste (SW), con designación 03-21, proveería de capacidad suficiente a 
medio plazo, la posibilidad de construir tan sólo dos pistas para aproximaciones independientes en el 
sitio propuesto debido a la limitación de operación por las monrañas (SCT, 2013) hace que Tizayuca 
pierda potencial de operación hub sólo a largo plazo por la limitación de expansión del sistema de 
movimienro de aeronaves y perder llexibilidad de absorción de incrementos en los picos de llegadas y 
salidas provocadas por las oleadas a medida que el aeropuerto incrementa su tráfico. 

Figura Nº 18. Configuración de pista.< propue.<ta en Tiiayuca 

Igual argu111cnlo sirve para el caso de Toluca, donde se asume la construcción de una 
nueva pista paralela a la pisra 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 y una capacidad global del sistema de pistas enrre 62 y 75 operaciones horarias. 
MITRE examinó la posibilidad de separar la nueva pista para pem1itir aproximaciones 
independientes, pero expuso, al mismo tiempo. la incertidumbre de la adquisición de los terrenos 
necesarios debido a las dificultades de la toma de decisiones de las autoridades federales y estatales 
para adquirir grandes áreas de terreno y la reubicación de residencias (MITR E F500-L12-019, Julio 
2012). 

-1 ·l. 1.2 Efectil'idacl del Movim1e11to de Aercuuwes en 'tierra 

El parámetro que valora la efec1ividad del n1ovi1niento en tie1Ta de Jas aeronaves tiene 
en euen1a varios factores: 

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

b) el número de cruces de ílujos existente y la complejidad de los mismos si por 
tienen que pas..'\r un gran nú1nero de aeronaves sin posibilidad de 101nar un 
ca1nino alternativo. 

e) una aeronave durante su 1naniobra de ··push back·· in1erfiera con el 1nenor 
nti1ncro posible de aeronaves próximas. 
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d} Ja concentración de las puertas de embarque sea mayor, pues10 que penni1e 
1ener mayor facilidad (flexibilidad) de asignación de puertas de embarque a 
cornpañías (evitando incren1entar en exceso las distancias entre instalaciones 
dedicadas a una misma compañía) y mayor facilidad de ulilización puntual de 
puertas de embarque para vuelos nacionales o in1emacionales en función de 
las horas punla en que se den cada lipo de vuelo. 

e) la facilidad para la expansión del área 1enninal de pasajeros en un desarrollo 
posterior. 

Este parámelro depende de la configuración del 1enninal de pasajeros y su ubicación 
con respecto a las pistas. 

En el NAICM. la necesidad de coniar a largo plazo con al menos 5 pistas va a 
condicionar el dise1io y configuración del área 1cnninal. Dependiendo de la configuración final de las 
pisias será necesario disponer de uno o más edificios procesadores así como de satélites. La necesidad 
de contar con un nú1nero elevado de posiciones de estaciona1niento asistidas por aeropasillos hace que 
en el diseño de Jos edificios tengan gran importancia debido a Ja necesidad de fachada útil en el lado 
aire para Ja disposición de es1as posiciones. Por tanto, se asume que el área tenninal de pasajeros se 
encontrará ubicado enire las pistas 17U 35R y 18R/36L, cuya configuración final hasta esle momenlo 
no ha sido facilitada por AR UP por Ja misma razón expucs1a más arriba, aunque se consideró en su 
1no1nen10 una alternativa consistente en que en la primera etapa de desarrollo se construirá un edilicio 
principal de 400,000 mciros cuadrados con 75 posiciones de con1ac10 hasta su máximo desarrollo con 
un área tenninal para el procesamien10 de pasajeros de 775,000 meiros cuadrados in1erconec1ada por 
un sis1ema automa1izado de transporte (Parsons, 2008). Es1a configuración incluye un sólo edificio 
tenninal con un muelle lineal asociado y varios satéli1es lineales paralelos. El muelle principal y Jos 
sa1éli1es son de 700 meiros de largo, aproximadamenie. La disiancia enire ellos de 500 mc1ros, que 
pennite el ernplaiamienm de cuatro calles de rodaje en platafonna en el espacio entre dos de ellos 
(dos para rodaje y otros dos para maniobras de push-back, las posiciones de estacionamiento de las 
aeronaves y los aeropasillos). La conexión entre los sa1élites y con el edificio tenninal se debe hacer a 
1ravés de un sistcrna de trá.nsito auto1na1izado. 

Si bien el diseño de Parsons resulta eficiente. sin e1nbargo, esquemas conceptuales 
definidos por ARUP presentan la misma configuración de muelles lineales paralelos perpendiculares a 
las pis1as pero con una dis1ancia entre ellos mucho menor (ARUP, 2013), pen11i1iendo tan sólo Ja 
ubicación de dos calles de rodaje en platafonna enire saiélites. Se trata de un criterio que valora de 
una manera negaliva es1a 1ípologia de edificios donde una aeronave duranlc su maniobra de "push 
back" puede interferir con un gran número posible de aeronaves próximas. Esta configuración se 
anticipa dudosa para una gestión eficiente del n1ovirniento de las aeronaves en la platafonna en un 
aeropuerto que aspira a 1nanejar cerca de l 1nillón de operaciones de aeronaves anuales. 

El número de cruces de flujos en el área de movimiento de las aeronaves, por el 
contrario~ au1nenta considerable1nente. lo que puede provocar conílictos serios en algunos puntos. 
como las intersecciones de las calles de rodaje en pla1afonna enire los edificios lineales con las calles 
de rodaje paralelas a las pisias. Además, Ja operación de 5 ó 6 pistas hace que algunas aeronaves 
tengan que cruzar las pistas centrales l 8R/36L y 18U36R para acceder a la pis1a O 1U l9R. 

En lo que se refiere a la conceniración de las puertas de embarque que pem1ita una 
asignación de slo1s 1nás flex ible~ el problema de la configuración de área tenninal n1ediantc 
procesador y satéli1es lineales es que las r<>asignaciones se hagan más dificiles porque los sa1éli1es se 
dediquen a algún scgmcn10 de tráfico en panicular o a algún grupo de compañías. 

Sin embargo. las posibi lidades de expansión del tenuinal se hacen mucho más 
eficientes, puesto que nuevos requerünientos en puertas de e1nbarquc y áreas de procesa1niento de 
pasajeros se pueden hacer sin interferir con la operación ae-roportuaria. 

Respecio a Toluca y Tizayuca no se dispone de una configumción dcfini1iva del área 
tenninal, 1an sólo descripciones aproxianativas de la configuración de las pistas. 

t\ll'r"sülnd f' idoni'idtJd ¿,. fa So/11('l611 Pro¡11rts10 P'""' ~I N11"'"' A"'"'l""'rto htU'nu1rlo11al 1lt, l<J Ci11dttd de 1\ft:1leo 
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En cuanto al sistema fonnado por el AICM y Tizayuca, el diseño conceptual del 
campo aéreo en Tizayuca consiste básicamente en dos pistas par•lelas con orientación aproximada 
noreste (NE)lsuroeste (SW), con designación 03-21. Ambas pistas se estudiaron con una longitud de 
5,000 metros y una separación entre ejes de 2,800 metros. Este sitio potencial para un nuevo 
aeropueno está limitado por las montañas, de manera que no pcnnite establecer aproximaciones 
paralelas simultáneas triples, sólo 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 ubicándolas hacia el interior del sistema, ya que 
lateralmente se tiene limitación por la disponibilidad de terreno y las zonas montailosas. (SCT, 2013). 
Con 2,800 me.iros de separación entre pistas, se asume que el área tenninal iria ubicada entre pistas. 
cuya configuración del área tenninal podría repetir el 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 inOuiria en los 
recorridos en tierra de las aeronaves, por lo que poco se puede valorar esta opción, excepto que al 
tener una separación entre pistas de 2,800 metros los recorridos de llegadas y salidas son más largos. 
No parece lo n1ás adecuado concentrar el área tenninal en una única i.ona 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 económico que le produce a la compailía 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 neun1áticos1 no son posibles rodaduras por encitna de un lhnite n1arcado para cada 
tipo de aeronave y carga. 

En Toluca la separación de las pistas de 76-0 metros sólo pennite ubicar un área 
tenninal entre pistas muy limitado, por lo que se asurne que estaría ubicada a un lado del sistema de 
pistas con una configuración lineal o con dedos. En este caso, las distancias de rodaje de las aeronaves 
son menorts tanto de llegada como lle Sll!il!~ y se minimizan los cruces y los puntos conflictivos, pero 
las expansiones del áre-a tenninal se hacen menos flexibles por la necesidad de tener que dirnensionar 
adecuadamente el área de servicios. Es una buena opción para tráfico, principalmente, de carácter de 
origen/destino, puesto que el pasajero y su proccsamien10 se concentran en un área, pero se adapta 
peor a la operación hub. 

4.4. J .3 Eferlil'idad del Mo1•imie11w de P11s11jcro' 

En cuanto a los pasajeros, tampoco se deberían admitir recorridos muy largos desde 
que documenta hasta que llega a la puena de embarque. realiw un tránsito o desembarca de la 
aeronave y abandona el aeropuerto. 

Se consideran los recorridos de llegadas y de salidas de los pasajeros dentro del área 
tennínaL así como el trazado de sistema automático de transpone de pasajeros entre el edificio 
procesador y los satélites si fueran necesarios, y el número de paradas que se requeri rían, suponiendo 
una por cada satélite y una en el edificio procesador, de sistema automático de transpone de pasajeros. 

El principal sistema para la conexión de los satélites en el NAJCM propuestos por 
ARUP y Parsons va a ser el People Mover (APM). En un aeropueno corno el NAICM el número de 
edificios para el tratamiento de pasajeros va a ser irnponante (no sólo por los pasajeros sino también 
por la necesidad de contar con la fachada lado aire necesaria para el estacionan1iento en contacto de 
las aeronaves). Por este 1not ivo. la conexión por 1nedio de APM entre los distin1os edificios puede 
dis1ninuir la eficiencia del sis1e1na en alguna de las configuraciones, no sólo por el diseño del rnis1no, 
sino por las distancias necesarias para la conexión de todas las instalaciones 

Dado que el NAICM esta.ria comenzando sus operaciones con 35.7 millones de 
pasajeros anuales y 357,840 operaciones anuales (ARUP, 20 Septiembre 2013) y supuesto el carácter 
de origen/destino del tráfico en esa primera etapa. cualquier diseño del área tennínal deberia pennitir 
un acceso rápido y directo de los pasajeros desde el área de salidas del lado tierra al avión y en sentido 
inverso. desde el avión hasta el área de llegadas, lo que significa que las puenas de embarque deberian 
estar lo más cerca posible de las área de procesamiento. 

,\l«-f"sidnd e idoneidad dí' /11 So/11rió11 Prop11(•:;tr1 ptrrll ('/ 1\ ruf!n) Al!l'OpU(!l'I() lnté'l'tUt<ional dt' Ja Ci11dt1d 1/e !a1éxico 
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El crecimiento del trafico y la evolución dd aeropuerto hacia una operación Hub 
hacen necesario disponer de una gran cantidad de puertas de embarque con distancias mínimas entre 
ellas. en Ja primera etapa de dcsnrrollo se es1iman 130 posiciones para servir a 50 millones de 
pasajeros y 310 posiciones de estacionamiento de aeronaves para la etapa final (ASNSCT. 2013). 
(Parsons, 2008). 

Las 230 puertas de embarque y de posiciones de aeronaves de contacto requeridos en 
la ernpa final para servir a Jos pasajeros más cficicntc1ncnte (ASNSCT, 2013) va a hacer necesario 
tener longitudes de fachada más largas a medida que el tráfico aumenta. La fachada de terminal 
puede incrementarse agregando nuevos satélites. El escenario de desarrollo que considera 100 
millones de pasajeros al año requiere una longitud de fachada del lado aire de unos 12.000 metros. 
aproximadamente. Estos problemas pueden ser solucionados desarrollando hasta 8 sat~litcs alejados 
del edificio procesador o construyendo nuevos módulos de procesamiento con dedos o muelles. Esto 
requiere un diseño muy ílexible del área de la terminal de viajeros para que pueda adaptarse 
eficientemente a Ja evolución de Ja operación del aeropuerto como Hub, pero tal número de satélites 
va a hacer las conexiones de pasajeros más complejas y, sobre todo, será necesario dimensionar 
eficazmente el APM dado el \'Olumen de pasajeros de 22,494 pasajeros/hora (ARUP. 20 Septiembre 
2013) tanto de llegada como de salida que van a tener que utilizarlo desde las pucnas de embarque 
hacia al edificio principal procesador. y en sentido opuesto también. 

Por otra parte, en el sistenia formado por el AICM. Toluca, Querélaro y Puebla. dado 
que se asume que el AICM alcanzaría su capacidad máxima. Ja demanda restante de unos S 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 optimista planificar una nueva pista para un aeropuerto del tama~o que se ha 
anticipado. El problema principal se presento en el numero de puenas de embarque necesarias para 
dar servicio a los paSájéros de onn forma tnás eficiente que haoe que se requiera unu extcnsn longitud 
de fachada. Este requerimiento de fochadn se puede smisfacer añadiendo dedos o muelles al edificio 
procesador, pero el principal problema de esta solución es que hace el diseño de las instalaciones más 
dificil. incrementa las distancias de circulación de Jos pasajeros. empeora el sentido de orientación de 
los pasajeros. y. sobre todo. puede conducir a diseños de espacio de plataforma insuficientes entre los 
dedos dificultando el rodaje de las aeronaves e incrementando los conílictos en tierra. 

En cuanto al siSlema formado por el AICM y Tizayuca se asume que Ja capacid3d del 
sistema aeroportuario sería de unas 650.000 operaciones anuales {ACTAM. 2001). que permitiría 
distribuir el tráfico aéreo entre ambos a<-ropucnos dimensionando de una forma más conveniente para 
el pasajero las áreas terminales de procesamiento. 

l.Jectil'1dad de la Carna Mi w 
Para su valoración se tendmn en cuenta Jos siguientes conceptos: Ja situación relativa 

de la zona de carga respecto de la plataforma de estacionamiento y respecto de los accesos. la 
complejidad del transpone de la carga desde In plataforma de estacionamiento hasta el edificio 
1cnninal de carga (incluida la conslrucción del viurio de carga). la disrancia existente entre los 1nis1nos 
y el 1náximo desarrollo de Ja zona de carga. 

El 1nercado de carga se ve 1nuy influenciado tanto por las crisis econ61nicus. co1no 
por el funcionamiento de las instalaciones de manipulación de carga y otras variables oper.uivas. 
Entre estos últimos factores se encuentran la existencia o no de instalaciones adecuadas para el 
procesado de la carga. Ja ausencia de restricciones operacionales y los aspectos económicos y 
comerciales. pues se asume que se deben crear instalaciones adecuadas que favorezcan el crecimiento 
de Ja carga en <I SA VM. según Jos panimctros del mercado. 

Para Ja opción del NAICM se 'al orará es1c parámetro teniendo <n cuenta la situación 
relath'll de Ja zona de carga n:specto de Ja plataforma de estacionamiento, Ja situación relativa de la 
zona de carga respecto de los accesos, el máximo desarrollo de Ja zona de carga, y el posicionamiento 
como centro logis1ico intcnnodal. ofreciendo a sus clientes el conjunto de infraestructuras. productos 
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y servicios discilados para el tránsito rápido. seguro y económico de las mercancías entre la aeronave 
y el transpone por superficie. 

fortalezas Oebílldadc.'S 

~ Esp:K"ió disponible par.i desarrollo de tcnniMI X Los \'Chiculos de handling que rt"Co~n las 1llc«"ancbs 

~ las: insu1lacioOC'S ac1oalcs del AICf\1 es1án11l limi1e de tmnsp;ir1adas en la.., bodegas de los aviones en los s1uéli11..'S 

w cupacidad. 
1nds alejado del silio de procesa1nicn10 de car¡a i.én.-.1 tienen 

~ El acceso lem.'Slrc es independiente de los acct."SOS al 
que rc;ili1ar un rc."Corri<lo muy largo y cru.t11ndo callt.'S de 

acropueno de los \'Chiculos de pas.ijcros. 
rodaje m plaiaforma. 

~ La pn:·nsioncs de lráf.co de carga Mtt-a ~1sen una 1111 
X la pfanifte".ac:ión hay que hac:cr1a rorT«UtnlCnlc pm que 

1utoma1izac.On de los procesos de 3Jmaccnaje y 1rat•1n1rn10 
m el fuluro las instalaciones de carp ~a oo mtorpt"u:an el 

de las mcrc.ncias.. por to que d tamaño« IM insa1JxtOnC":t 
dcsanollo de los saféli1es. 

SC \'M ftMUS'lllzando. 

Oportunídades Amuazas 

~ Los pndts ''Ofúmcncs de carga atrca ~°'-" 1JOC11Cb 2 
)( La m;iyoria de las compañí:b pn:-finm cCflt~r 'i:U:S 

I~ t~ficos de larga dls1anci3. por lo que c.on el cuo del 
opmK"ioncs dt carga en unos pocos an'OpUMOS roft el fin de 

NAIC~1 destaca la concc."lllratión del 1ráfico de ApOne y 
1horrarse la duplkidad dt irn·tnlonts. 

di5opt."n.1ón, y el mll)'Or nútnl-ro de conexioot.'$ rc&ularcs 
)( Co1npe1encin con otros acropuc.-nos consolid'1~ (M1an1i. 

i n1cn,1tCio1,alC$ direc1ns con dcs1inos en lo~ Cir'tCC' 
San Junn, Santo Domingo. San José) 

COnlirM:nl<.'S. 
)( Prél!io del e-01ribustible 

~ lr'tCren1t."'IHO poccnci:i.I del rendimiento de lr\1Ttsponc de 
)( C('lmpctenci:i con Olros-1nodos de 1rans:ponc: 

carp en las 11erona\'CS comerciales hacia 1 - l.S Tn pt:H 

1no\ 1micn10 de acrona\"CS comen:-1alcs 
~ MCOOTCS rcsuicciones de sq¡uridod qoc <ft lo• 
~norteamericanos 

~ Programa de au10nmiza.7ión del proceso die carp Pl"I 

lopw..,,tt...,.. IOTnpormctn><-
~ PurMo de ft'COkrcción de mtn:ancil> de E""'I"'. 

Ccn11o•ménc• y Sod.lméri<> 
~ Plataforma muhilogís1ica mocbl. apl"O\tth:l1111cn10 de 

llb ~1nrnfias con otros modo$ de tran.:nnnc 

Tabla N" 11. DAFO efectividad carga aérea en NA/CM 

·1 4.2 Vida lllll del Sist~ma A~rnportuario 

Una de las conclusiones fundamentales de los múltiples estudios de demanda 
realizados hasta la focha se centra en In demando no satisfecha. debido a las limitaciones del 
capacidad del AICM y de la falta de una regulación que fa\•orezca el traslado de operaciones n otros 
aeropuenos del SAVM: Toluca, Qucrétaro. Puebla. Una demanda sin restricciones en el SAVM 
llegaría a los 120 millones de pasajeros anuales en 2062 (ARUP, 20 Septiembre 2013). Este escenario 
de demanda es al que trata de responder satisfactoriamente el NNCM mediante un sistema de 6 pistas 
y una configuración de terminal de pasajeros en fonna de un procesador único y satélites lineales 
entre pistas. 

El elemento central sobre el que se desarrolla el acropueno es el campo de vuelos. El 
número de pistas de vuelo. su conliguración y los requerimientos de seguridad impuestos por la 
operación de las aeronaves marcan las pautas pnra el desarrollo de los distintos subsistemas que 
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in1egran el aeropueno. Por ello el proceso de definición de las opciones se ha basado en la 
carac1eri2ación de cadn una de ellas a1endiendo n la capacidad de diseño. la configuración y situación 
de pistas, los procedimientos de maniobra.s de nproximnci6n y despegue, y el máximo desarrollo 
aeroportuario. Ta1nbién se han tenido en cuenta 01ros condicionantes. tnnto l>Or su irnportancia 
in1rinscca. como por su efec10 d irec10 sobre algunos de los cri1erios de diseño enumerados. 1ales como 
Ja posición rela1ivn del área tenninal. 

La capacidad ha sido el eJemen10 de diseño que más ha condicion3do la "aloración de 
cada opción. puCSlo que desde el primer momen10 se ha con,-enido en un objelÍ\'O que deben cumplir 
1odas las opciones. 

Se han considerado. como elemento de cálculo de capacid3d para estas opciones, 
unas hipótesis básicas. es decir, se considera únicnrnentc la situación rela1ivn de las pistas entre sí. 
suponiendo que el número y si1uación de las calles de salida rápida, calles de rodadura, bypass, 
apanadcros de espera. ele. w n óptimos y pcnni1cn aprovechar en grado máximo el potencial de las 
pis1as. 

La vida útil como eleme1110 de oompnraci6n entre opciones queda, de acuerdo con 
lodo lo dicho. au1orizado. pues10 que todas las opciones van a 1ene.r valores diferen1es. 

La mc1odologia aplicada de la FAA en Doci1mento AC 15015060-J Alrport Capacity 
a11d De/ay proporciona el servicio anual en la configuración de u1ilización de pistas pn las opciones 
prcsen1adas. Una \'CZ determinados las condiciones de opernción de los aeropuenos (AJCM. NAJCM. 
Toluca, y Tizayuca). el Servicio Anual de las pis1as se calcula en base a la reloci6n diaria (O) y la 
relación horaria (H) de las pis1as. 

En el caso del NAICM, la capacidad 1e6rica de llegadas y salidas se acerca al valor de 
182 operaciones horarias declaradas en el documcmo de MITRE de 2012, 1itulado Teclmical /e11er: 
S11mma1J• of ll'ork Co11d11c1ed d11ri11g the Peri0<J 15 Jo1111<11J' 201Z1/iro11gh J / March ]()/ 2. Como las 
herramientas de que disponanos para validar la capacidad de un sistcrna de pistas para 
aproximaciones 1riples indcpcndicn1cs wn puramen1c analhicas, y dado que el manual de Ja F AA 
(Airport Capaciry & Ddoy) u1ilizado de una fonna generalizada oo incluye los sis1emas de 3 pis1as 
paralelas hemos op1ado por revisar 01ro documcn10. el Airport Benchmarlring Report 1004. edi1ado 
por el Dcpanmen1 ofTranspona1ion y la FAA de los Es1ados Unidos de América y realizado por el 
Cen1er for Advanecd Avia1ion Sys1em Developmen1 de Mi1re. En dicho documcn10 se compara la 
capacidad de llegadas y salidas por hora que un aeropueno en ES1ados Unidos de América puede 
gestionar de una fonna segura y eficaz en 1res condiciones meteorológicas: 6p1ima. marginal e 1 FR. 
La primera representa buenas condiciones con separnciones visuales. la segunda describe condiciones 
que no son sulicientcme111e buenas para operaciones visuales. pero mejor que lns condiciones 
ins1rumen1ales IFR. y la 1crcera es1ablece las condiciones en que es necesario aplicar separaciones 
radar. En 2004 se rcponaron cua1ro aeropuenos en Es1ados Unidos con operaciones de aproximación 
lriples simuháncas: A1lan1a-Hansfield-Jackson (A TL). Washington-Dulles ( IAD). Cincinnati­
Nonhem Ken1ucky (CVG). y Hous1on-Gcorge Bush (IAH). Las capacidades declaradas en las tres 
condiciones mc1corol6gieas descritas arriba varían de 138 a 243 operncioncslhora. como se puede 
comprobar en la siguien1c 1abla. La diferencia en1re las capacidades bajo las mismas condiciones 
mc1corol6gicas se debe a los difcrenlcs procedimicn1os de aproximación y despegue aplicados en cada 
acropueno. En delini1iva, el valor de 182 operocioncslhora declaradas (MITRE. 2012). parece ser 
adecuado para un acropucno como el NAICM. Sin embargo, para propósi1os de es1imaci6n de la vida 
ú1il y vis1a la eficacia del sen•icio de oon1ro l del 1rónsi10 aéreo en el AJCM hemos lomado el valor de 
22 1 operaciones/hora rcponadas en el aeropueno iruemacional de Allantn-llanslicld-Jackson para 
condiciones marginales. pues su valor resuha cohcrcmc con procedimientos de separación de 
aproximaciones a 2.SNM por cada pis1a y despegues simuh:ineos. dando unn operación cada 97 
segundos en cada pis1a .. 

En consecuencia. para una capacidad declarada de 221 operaciones/hora y un valor 
diario (0) recomendado por la F AA de 352 días y un valor horario (H) de 16 hora$, se obtiene un 
\'olumen de servicio anual de 1.244.672 operaciones anuales. Ahora bien. 1enicndo en cuen1a las 



- 92 -

previsiones de 133 pasajeros por aeronave previstas en 2062 (ARUP. 6 Noviembre 2013} se obtiene 
un volumen anual de casi 166 millones de pasajeros. 

t'oncliciont:!' Mclc.;.orológicas 

Óptima \1arginal 11 R 

Aeropuerto Ocurrtnrl• Capacidad Ocurrencia C'apaddtd Oturrtntla Capacidad 

ATL 76'1> 243 14°. 240 10~;~ 221 

'"º ROº u 174 1141 0 174 C)º fl 150 

CVG 55% 176 35% 176 10% 141 

IAll 71"t1 231 :>211(1 231 7 utl 13R 

Tabla N" /J. Comparaei6n capacidad pista aerop. estadounidenus (aprox. símultdn•as triples). 

El AICM presenla una configumci6n de campo de vuelos con una capacidad de 
saturación de 63 operaciones a la hora, es decir. el rnáximo número de moviinicntos a Ja hora que 
puede sos1cnerse en el tiempo cumpliendo con el nivel de servicio establecido, y una capacidad pico 
que es capaz de soponar hasta 69 operaciones a la hora. compuesta por 34 llegadas y 35 salidas. 
(AICM PMO. 201 1 ), Si cumplimos con los requcrimicnios de verificación de In capacidad del AICM 
con los medios disponibles vemos que el manual FAA Ai17wrt Capocity & De/ay proporciona unos 
valores 1eórieos de 100 operaciones/hora en condiciones VFR y de 60 operaciones/hora en 
condiciones IFR pam un sis1ema de pisias similar al AICM utilizadas 1an10 para a1errizajcs como 
despegues.. 

Si comamos dclinitivamen1e el valor pico de 69 operaciones/hora calculado en el Plan 
Maestro 2012-2016 (PMD) que parece ser el máximo valor de capacidad sin acender al nivel de 
servicio; estaríamos hablando de un volumen de servicio anual de unas 400.000 operaciones, que se 
1rnduccn en 35,7 millones de pasajeros anuales para un valor de 88.6 pasajeros por aeronave. que es el 
valor previs10 en 2026 en el PMO. 

Es necesario 111cncionar que ARUP, en su estudio de de1nandn y tarifas de Scptiernbre 
del 2013 incremenrn In capacidad pico a 70 operncioncs/11orn por medio de una serie de mejoras en la 
configuración y los procedimicn1os operacionales en el campo de vuelos. cales como una calle de 
rodaje enlre pisias. salidas rápidas adicionales y la implementación de procedimientos operacionales 
aprobados por la FAA para pistas paralelas en condiciones VFR. Según ARUP estas mejoras 
permiririan alcan1.ar hasta 421.575 operaciones anuales y unos 40 millones de pasajeros. La 
diferencia. básicamenic. cst~ en el parámC1ro cs1imado de pasajeros por ATM, que ARUP incrcmcn1a 
a casi 95 pasajeros/aeronave. 

En el caso de Toluca, para lns aproximaciones paralelas dcpendien1es de dos pistas 
separadas 760 metros se remite a la Circular 207-AN/126 de OACI que admi1c In posibi lidad de 
reali1.ar ope.mcioncs de este cipo con disiancias cnirc ejes contenidas en el intervalo 760 - 1.31 O 
metros. La cnpncidod del sis1ema de pisias paralelas paro 011eraciones de aproximacíón dcpendienies 
es de 73 operaciones homrias con una rnezcla de ílo1a probable en el fu1uro compuesta de 85.1% de 
aeronaves medias y S.8% de aeronaves pesadas (MITRE F500-L12-019. Julio 2012}, lo que 
proporcionaria un \Olumcn de servicio anual de 317.850 operaciones de aerona\'CS. 

No obs1an1c. hemos verificado el valor dado por Mitre con el valor estimado del 
Air¡xm Copocil}• tmd De/ay de la FAA para una configuración de dos pistas separadas 760 metros. el 
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cual provee unos "ªlores de 103 opcracioncslhot3 bajo condiciones meteorológicas 'isuales de vuelo 
y de 70 operaciones/hora bajo condiciones !FR. En Toluca se dan condiciones VFR el 65.3% del año. 
mientras que las condiciones IFR son un 34.7% (MITRE F500-Ll2-019, Julio 2012). por lo que 
es1imamos que la capacidad máxima de Toluca llegaría a 80 operaciones/hora y se ob1iene un 
volumen de servicio anual de 467 .200 operaciones anuales. 

En el caso de Tizayuca. para un sislcma de pis1as fom1ado por dos pisias dedicadas a 
aproximaciones independien1es y 01ras dos pisrns dedicadas a despegues separadas de las anleríores 
menos de 760 111e1ros (ASAIADP, 2001) el Ai17><Jl'I C<1p<1ciry and De/ay de la FAA proporciona unos 
valores que varían de 141 operaciones/hora en condiciones VFR a 1 15 operncio11cs/hora en 
condiciones IFR. No se tiene más dn1os sobre las previsiones de 1ráfico aéreo ni la composición del 
mismo en Tizayuca, pero para es1e ejercicio asumimos la misma carac1erización que el AICM. por la 
razón que la construcción de un segundo aeropucno en el SMVM 1an alejado del cenll'O de generación 
del tráfico aéreo sólo tendría seniido si se incen1iva la operación de dicho aeropucno mcdian1c 
regulaciones del tipo que. por ejemplo. se separen los tráficos de forma que los vuelos in1cmacionalcs 
operasen exclusivamcn1e desde Tizayuca. manleniendo el AICM para operaciones de vuelos 
domés1icos. En este caso se estima que la capacidad teórica llegaría a 115 operaeioneslhorn y un 
SC1' icio anual de 647.680 operaciones. 

En la tabla siguien1e (Tabla N" 14) se mucslra la ,-ida ú1il de cada una de las opciones 
en 1énninos de valores de volumen anual de servicio y volumen anual de pasajeros es1imados. Es1os 
valores son muy variables en función de la evolución del 1ráfico aéreo. pero pcrmi1en prescniar un 
escenario de comparación en1re las opciones. 

Copacidlld 
Volun.en Volurncn 

Opción N• pistns Configur:w:ión 1mual de 1111001 de 
icórica servicio p:i~jcros 

Triplb JK1ntlr-l1"' ron 
di,,.tanr.11 t."'lltrt C'}C11 m1nun1 
de 1700 mc1n1t1 ()pmit1C'nb 

Rc.Glcctt'n dt li" 
.,.... 

SC'pll"k ·~ ftl1tt dl111 
arn'\.lmaC"tQf'leS, 

•ta'l"in:I~ ('OM«IJ,lJ\(IS. 1 s 1ndcpa*1i11cs 

1111nut~ lp'tl\1macbmtn1c > salocbs 
1ndcpcn<bcnto 

i.o,. ~ cSc ra.sw ~oo ccan rsqa,. 
X,...k~ lnfttk'f'CI 1 760 d<J1<oda>. 3 
mcltl-. dtNin ~c.lfbh.k.T.IN pansahdasy 3 

l'AI C\ I 6 
('(Wtl('I Ufm .,.,lil pL'>UI lt '-\.'\ .,.,. 11_,.._ 

221 • l.2l\t • lfJib\I efec~ de '4.'tliflll:""'" P.• 
turbulmcl3 de C\it l~ -

· ~·:i 
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e"""' i"'-l 
Vo lumt11 Volumen 

Opción N• pistas C'oníigumción anual de anual de 
1córica servicio JX1sajcros 

2 pistas parolelas 
indcpendicn1cs eco disutncia 
cn1rc ejes mínima ck l.03S m 
y dos pistas: próximas • lu 
an1criorcs con distancia Opcracion<s 
-de 711J ....,.,. .,.,. 
Los pares de pisus con 

•pro,.imac·iones 

~iona rrumotC$ • 760 tnckpmdimtcs 

metros deben considl.'fllf')(: y salidas 
como una sola pi.s1a a 1-M 11<¡1C¡¡;id35 ron 

efectos de $Cp3ración por pi~tas 

lurbulcncia de estela. dt."C:Jicadas. 2 

AICM+ TlZ 4 pani solidas y 2 l IS 647.680 S7.4M Aplicaciór1 de los requisilC\S y pára llegltda...::. 
TIZ proccdimien1o.s dtseri1os c:n 

6. 7.J .2 dcl Man""I de 
Grsü6n de Tn\n.sito Aérfe\ de 
OACI (0ocA444) 

,,;¡ 
-

AICM 2 1.9 400.000 JS.7M 

2 pistas paralelas coo Opcnic1nn 11(1rmal con 
duutncia cottC qcs p111Ca~~ 

má'(lll'la de 760 mctrtl!o .,,..... ...... pon1 .... 

Apl"'*'"'º de los ~ do<''<*I" 

rtqU&Mb) 
Unl J*11 q.licla> )' Oln 

~ 
JW1ll<pdl>.y 

~kl$C'll6.7J.:?:dd 
.,.lóJasparakJa... 

\tamml de Go.hon <k 1n..k.~li>-"Olh. 

T~1to Ac..'fOO de En pcn'-""-~ punta de 

AICM+ TLC 2 OACI (Doc.4444) ll t.-¡lkli.al\ () e.ah~ 7S 467.200 ., 41 ~1 
pocdcn ut1h.1..al"c I~ 

TLC <kls J'l"tas pitn1 cl 
m1 .. 1no 11po <k 
C•~IOnc'S -

I~ "°"' -
AIC\I 2 6q 400.~() 35.i\ t 

Tabla N" 14. Co11JigurucitJ1tl!.f de pistas y vida útil de /a.f opcion~s 

Como conclusión a esta explo111ci6n de las posibilidades de máximo desarrollo de las 
opciones, se prcscnra a continuación las ventajas y desvcnlajas del NAICM desde el pun10 de vista de 
su vida útil. 
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Ventajas Offventaju 

"' E>p;icoo disponibl< para -llo el< 6 pi>1as 
X 

"' Capac1dad del ttmpo de \'UC'los de hasca l ,2S m1llono 

de opcr..c iones 

"' Sn1i~foce los rcquerimien1os aeroporcuarios a larao 
Dl310 

Oportunidades Amenazas 

"' La capacidad del conjunto AICf\1+Toluca a lhniuldia y X La opción AICM·+ T'IZ es una opción f11e1iblc y n1ás 

no ~1i11.íacc lu pn!'\ isiones de demanda en et SAV~i. 
barata a n~tQ pl~o hasta agolar la capacidad del )Í~tcnia, 
pmnillmdo a largo plazo considcnr el dcsptu~truento de las 

c.,,cncK>nCS del AIC~i al lago de Tc.,ccxo. 

Tabla N' 15. Vtntajas >' dtn't!ntajas dt la >ida útil dt las opcionn 

4.4 :i l orn¡: ihihóad n PI. ICI rt 

El objetivo de la compa1ibilidad con el planeamiento urbano es evaluar el impac10 
1erri1orial de las distintas opciones propuestas para dar servicio a la demanda esperada n largo pla1.0 
enel SAVM. 

Las áreas de influencio de las opciones consideradas se reparten de la siguict11c 
manera en base a la distancia ni aeropuerto mi\s cercano y los 1iempos de manejo en auto (ICF S H&E. 
2012): 

• Ciudad de México 19.45 millones de personas. 
• Puebla 6.78 millones de personas. 
• Toluca 5.58 millones de personas. 
• Qucrétaro 3.44 millones de personas 
• Cuemavaca 2.24 millones de personas 

Aproximadamente un 52% de la población dentro de la ZMVM reside más cerca del 
AICM que de cualquiera de los 01ros acropuC11os ahcmath'OS. En 2010, el •·olumen de pasajeros que 
utilizaron el AICM procedentes del área de influencia de Toluca fue de 6.5 millones {ICF SH&E. 
2012). 

El NAJCM tendrá conse<:ucncias tcrriloriales tanto posi1ivas como ncga1ivas. Asi. 
ser:i molor del desarrollo, y generará la implnnlación de aclividades e infraes1ruc1ums: micnlrns que 
por el otro, las servidumbres acron:\ulicas pondrá11 lími1c al crecimiento de las áreas níe<:1adas. 

El NAJCM. ndcmils de ser un generador de empleo y de aclividnd económica por su 
propia actividad, tiene un fuene efecto 1nultip1icador en su entorno, por la generación de nc1i"idadcs 
inducidas y asociadas al 1mnsporte aéreo en el tcrri1orio inmedia10. por la aceleración en la demanda 
de vivienda de los trabajadores del aeropuerto y ac1ividades asociadas, y por el cíec10 gcnernlizado 
que lodo ello tiene en la economía de la región. Pero por otro lado, el NAICM. con sus m:is de 4.600 
Ha. producirá un freno. aunque sea minimo. pues10 que grandes zonas al sur y al nonc del 
cmplaumicn10 seguirán 1eniendo usos federales relacionados con la ges1ión del agua. al desarrollo 
urbanístico y territorial debido a las servidumbres aeronáuticas ne<:esarias para proteger su normal 
operación. puesto que imponen una limi1ación al desarrollo que es de obligado cumplimien10 por el 
Articulo 29 del Reglamento de la Ley de Aeropuertos. aclualizado el 25 de enero de 200 l. Es cierto 
que el impacto de las zonas de pro1ección fisica, radioeléctrica y de opernción como superficies 
limi1adorcs de obstáculos estable<:idas en a Circular Obligatoria CO OA-04107 R-1 del 20 de Abril de 
2012 sobre los Requisitos para la Cons1rucción. Modificación y Operación de los Aeródromos. afe<:1a 
a un ámbito relativamenle reducido a la esca In del SMVM: sin embargo. las limi1aciones de los usos 
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del suelo como consecuencia de las zonas de protección acústicas pueden extenderse y afectar, en su 
caso, a poblaciones consolidadas en magnitudes importantes. 

Sin embargo, cabe incidir en el hecho de que es el único emplazamiento de los 
estudiados en el que la tota.lidad de los terrenos es de propiedad federal, sin que sea necesaria la 
expropiación de terrenos ni el cambio de uso del suelo para la implementación del aeropuerto hasta el 
horizonte de máximo desarrollo. Asimismo, se considera que el desarrollo del NAICM tendrá un 
efecto positivo en el desarrollo de zonas marginales de la Ciudad de México, como puedan ser los 
distritos de Neza y otras. 

Como el NAICM es una de las piezas fundamentales para la Ciudad de México. su 
construcción condicionará el futuro del desarrollo territorial y económico del SMVM, y, por tanto, 
deberá garantizar el máximo aprovechamiento territorial posible para lograr la integración de las 
periferias subdesarrolladas, así que la evaluación de su impacto debería tener en cuenta aspectos 
económicos, sociales. ambientales, urbanísticos y territoriales que se ven afectados. Los efectos que 
provocará se-rán, en algunos casos, positivos, y en otros, negativos. a saber: 
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Ventajas 

./ En Ja cons1n1cción de la pri1ncra e11.1pa (ASA/SCT, 

2013 ). los scc1orcs manuíoc1urcros y de scí\·icios, sobre 

iodo el de la construcción. se \'Crán n1ás bC'nel'iciados y 

contagiar.in a otras r~unas que están din.'Cla o indirt.'('.Uunmte 

relacionadas con el $«1Qr de la construcci<>n. 

./ Ourantc la etapa de explotación la actividad 

aeroponuaria genera una gmn rique7,a en ~u entorno. tan10 

las BCtividudcs dirt."tt.an1cntc relacionadas con el tráfi<:o 

aérto )' los servicios auxiliares coino ;;.qucllBS actividades 

que 1nan1iencn una relación indirt."(t.a con la acti\•idOO aérea. 

tales con10 hósteleria. 1nan1eni1niento técnico. c111prcsas de 

1.ra1lsponc. operodort.'$ logisticos. cmpn::sas con1en:ialcs y de 

ahnact"nainiento. suministros iníonn31icos. rcprQgrafia. 

C(l1nbustibles. repuestos industriuk-s. con.~1ruce"1n. 

automoción, ele. 

.;- El cfcc10 de crcci1nicnto económico a nivel local. se 

cxliende a ni,·el regional. e incluso a nivel nacion.nl. 

.;- Los 1nov;n1icn10.s de población generados pOr el lm.~lado 

del aeropucno condicionarán la tmnsfonnación i;ocútl de la 

región de Tcxcoro. pu<.'S dc:sde el et'nnicnzo de la 

construcción del NAICM el dcsc1npk'O se rl."Clucirá 
consid<-'f3blemt-i1te. e incluso podr'á desaparecer, así con)() el 

desam:illo de ac1ividade:; que 1nejorarán la calidad de "ida 

de la zona . 

.;- La transfonnación del SA VM. en la que se veo 

a(eetadus nuC\'OS cmplaz1unien1os para infruestru<:luras de 

gr.in escala supone org.:1.11izar. a escala reg.iornil, un nuevo 

pl11nc.u1nic.·n10 que canalicé' los procesos urbanos. A ni\'cl 

metropolitano y regi<in:d se producen cumbios en la 

jerarquía func:ional de ascnta1nien1os, aparición de nuevas 

ccnlrnlidadcs y la ri.-distrihución de la occts:ibilidad como 

consecuencia de los nu<:\'OS infracs1rue:1uras de acceso, 1nk"S 

como carreteras. \'ia:;, fC1TCos. surninistros de agua, 

electricidad, 1clcfoni:1. alcantaríllado. cte .• potencinni la 

aparición de nuC\11S lineas de fucr1,.a g:coc-ntdor.i....; de rK.1evas 

expansiones tcrritoritilc:s . 

./ El cmpht7,a1nicn10 del NAICi\1 no causará un obs1:iculo 

tó1npac10 rli un efcc10 barrero que anule cualquil-r 

posibilidad de dcsa1TOll0 tc.'fritoriaL pues todo el 1crrcoo 

propues10 es rescr\'a federal. 

Desventajas 

X La construcci6n d~I NA1Cfl.11iene un prin1er 

incon"cnicn1e en el 1a1naño de la superlicie para el desarrollo 

de la infracs1ructurn aeropon.uaria que requiere 1>3rn des1inar 

un espacio lisie<' imporu1nte para la..:: seis pistas que penni1an 

operaciones sianuhárw:.as en 1rcs de citas.. con unas longitudes 

suficien1cs ¡>ara el uso de lo:; aviones 1nockn~. Ade1uás de 

las nccc.-sidack~ del e.ampo aéreo. hay que sumar los accesos 

viarios. las i11Stalac;ioncs pam servicios ouxiliarcs 

relaic:ionados con In opc."rnci6n aé~ y las edificaciones 

necl'Sllrias para las ac1i"id00es asociadas. 

X Ouran1c la cons1rucción se producirán efectos negativos 

dc.~c c-1 punto de vis1a medioarnbic11utl. pues un aeropuerto 

en 1omo a los 100 millon<.'S de pasaji."rO:.'i anuales produce un.-. 

mo\'ilizoción de recursos co11s1ructh·os signific:uivo. 

X Toda la gent:ración de riquc.'7.a y necesidad de vivienda y 
suelo que PfO''OCllrá el NAICf\1, se verá ampliado en un 

cambio 101al de las politices de desarrolto urbánistico de cada 

municipio . 

Tabla N• 16. Ve11tajas y deswmtajas de la mmpatibilidad del NAJCM con el planeamiento 

11rba110 

De es1e modo, al comparar la opción de reemplazar el actual AICM por un nuevo 
aeropuerto (NAICM) con las 01ras opciones que pre1enden man1cner el AICM con una dis1ribución 
del tráfico aéreo hacia un nuevo aeropuerto en Tizayuca. se constata el efecto barrera que provocará 
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el desarrollo de este aeropuerto en los municipios donde se ubique para satisfacer la demanda 
generada por el SAMV. Además. las acti,idades de servicios que coafonnan el núcleo de negocios de 
la Ciudad de México son dependientes con respecto a la localización del aeropuerto. En el caso de la 
Ciudad de México, la proximidad entre ambas ha potenciado esta dependencia. Pero es también 
posible que un aeropuerto, como el de Tizayuca. generara una cadena de actividades empresariales e 
industriales asociadas al él, e integrados en el conjunto log!stico y la red de transporte. que asegurase 
su rentabilidad. 

Así como el NAICM por ser reserva federal no tendría impactos directos en el sector 
primario. durante la fase inicial de construcción de Tizayuca. el sector primario ser;\ el primer 
pcijudicado, con pérdidas que afectarnn principalmente en rentas, producti vidad y empico autóctono, 
act ividades de exploración, etc. También provocará un efecto negativo al repercutir directamente en 
las actividades autóctonas que se desarrollan en la actualidad, y que provocaría una cierta pérdida de 
identidad local; afectará principalmente al sector agrario. y se concentrará en la población más 
envejecida. 

En los casos de Toluca y el sistema aeroportuario compuesto por Toluea. Qucrétaro. 
Cucrna,'llca, Puebla, y el propio AICM. el crecimiento de los aeropuertos secundarios. salvo en el 
caso de Toluca. cuya expansión significaría los mismos efectos que se han citado para el caso de 
Tizayuca. con un notable efecto en la reubicación de zonas residenciales, es insignificante para 
producir un impacto de la envergadurn que producirá el NAICM e. incluso. un nuevo aeropuerto en 
Tiza yuca. 

4 5 Aspertos de ingeniena 

1.á. I llidrologi~1 

Es precisa1ncn1c unn de la.s desventajas del e1nplazamicnto: la necesidad de aco1nc1er 
unn serie de obras hidráulicas de gran importancia para poder utilizar el ex-vaso del Lago Texcoco 
co1no crnplazamiento para el nuevo aeropuerto. 

La necesidad básica es la de compensar la actual utilización de las lagunas 
remanentes en la zona del ex-vaso de Tcxcoco como lagunas de regulación del caudal hidráulico en el 
Valle de Mexico. La implantación del aeropuerto y de su infrncstructurn de apoyo en esta lOna 
con lle' a. lógicamente. el que no puedan seguir usándose las lagunas para la regulación hidráulica,. 

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

Igualmente, se contemplan diversas obras de mejora de los sistemas lagunorios. 
plantas de tratamicn10, túneles y embovedamientos y otras obras complementarias. 

Adicionalmente, un resumen de las obras hidráulicas a llevu.r 8 cabo puede 
cnoommrse en el .. fact sheer· producido por In SCT para el proyecto; se enumeran a continuación: 

Modificaciones s la iníra~struclura hidráulica: 

• Modi ficación de 111 planto de bombeo Casa Colorada Profunda 
• Oesazolve del lago de Regulación Moraría y Churubuseo 
• Eliminación de las Plantas de Tratamiento de Aguas Residuales 1 y 2 de 

Texcoco 
• EmbO\·edamiento y túnel del Oren General del Valle 
• Rehabilitación y modificación de la estructura de control del logo Nobor 

Carrillo. 

Infraestructura nue\'a: 

• Construcción de colectores sanitarios 
• Consiruoción de 3 Plantas de Tratamienlo de Aguas Residuales 

/\1,•n•.\klotl e• ido11eidud dr /<1 Sol11C'tÚl1 Pro/}'1t',,t11 """'e•/ /\'"'''V Af'roput'rto huernocionaf tlt' la Clutlod tlt• i\fc' 'Ci('() 
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• Construcción de un interceptor pluvial 
• Construcción de tres lagunas de regulación (Hidalgo y Carrizo; Moño 1; 

Mono 2) 
• Construcción del túnel Planta de Bombeo Lago Churubusco-Xochiaca 
• Lagunas de regulación Moño 3 y Quinta Laguna (para un TR de 1.000 años) 

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

Tipo de Obra Monto Estimado, M Pesos 

Túneles y embovedamiento $ 8,108.00 

Canales, drenes y colectores $ 1,218.00 

Lagunas $ 1,513.70 

Plantas de tratamiento S 915.00 

Adecuación descarga planta S 117.94 
de bombeo Casa Colorada 
Profunda, rectificación del 
Oren General del Valle y 
adecuación de grúa torre 

Gerencia en hidráulica 

Adecuación descarga planta 
de bombeo Casa Colorada 
Profunda, rectificación del 
Oren General del Valle y 
adecuación de grúa torre 

Supervisión hidráulica 

TOTAL 

$ 149.00 

$ 270.38 

s 12,292.02 

Tabla N• 17. Costos de Obras Hidráulicas. 

La figura siguiente presenta a nivel esque111ático la nueva obra hidráulica a ejecutar 
de fonna previa a la construcción del NAICM: 

1VtC('SÍdtr<I e h/()1ttidad de• la Sol1K'i6u Propul'sla p<u·ll ('/ N 1t('l '() Acr()p11t•1•t() h11t-.nrtu-io'1nl de la Ciudad dt- f.féxir-0 
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Figura Nº 19. N11c1·as Obras Hidrá11/icas 

El informe "Simulación llidráulicn del Ex Vaso de Texcoco" tiene entre sus 
conclusiones n1ás i1nportantes las siguientes: 

• Se establece In factibilidad de regular las escorrentías de los rlos del Oriente 
del Lago de Texcoco. los "ºhimenes provenientes de las plantas de bombeo 
Casa Colorada (Supcrlicial y Profunda) y los escurrimientos del propio 
aeropue:rto sin afectar el fun<:ionamiento del Sistema Principol de Drenaje del 
Valle de México 

• Se establece un \'Olumen de regulación indispensable es 23 millones de m3. 
que se puede lograr construyendo las siguientes lagunas de regulación: 

o San lkmnrdino: 10.5 millones de m3 con bordos máximos de 2.35 
m. 

o Chimnlhuacán 1 y 2: 7.3 millones de m3 con bordos máximos de 
2.35 m. 

o Peñón Tcxcoco Norte y Sur: 5.4 millones de m3, cxca"ando el 
terreno entre 1.5 y 2.5 metros para tener una profundidad total de 3 
m. Estas lagunas sustituirían a la actual laguna Casa Colorada y se 
seguirían utilizando las actuales plantas de bombeo Casa Colorada 
Profunda y Casa Colorada Superficial. 

o No se requeriría utilizar el Lago Nabor Carrillo para regulación 
• Es posible regular volúmenes aún mayores en el caso extremo de que no 

fuera posible descargar agua durante un mes al Oren General del Valle-Túnel 
Río de los Remedios-Túnel Emisor Oriente (muy poco probable). En ese caso 
el volumen de regulación requerido de 49.4 millones de m3 se lograrlo con 
las mismas lagunas mencionadas pero con bordos de 3 a 3.7 metros de oltura 
máxima y utiliz.1ndo parte del \'Olumeo de regulación del Lago Nobor 
Carrillo. 
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• En este úhimo caso se requerirla man1ener bajos los ni,·elcs en el Lago Nabor 
Carrillo para con1ar con la capacidad de regulación antes de la temporada de 
llu\ias. 

En definitiva, se establece la íac1ibilidad del proyecto del NAICM en el si1io del cx­
vaso de Texcoco, aunque a costa de una rnuy significa1iva inversión en obrns de infrnes1ruc1ura 
hidráulica. por un mon10 de Sl2.292 M. 

1 ~).2 Ctl'Ol{'ftliil, l 1 Sll'llflUt .1\ fl.9\'1111l'l1l0\ 

En1re los riesgos que se cirnn el informe "Reporte Final de Riesgos. AICM" (ARUP. 
Nov. 2012). para la fase de planeación. dise~o y cons1rucción no están espedficamenlc ider11ificados 
los asociados a la baja capacidad ponante del 1errcno: estos riesgos podrian cs1ar asociados al empico 
de técnicas cons1ructivas especiales. bien para cimen1acioncs de edificación, bien para obra civil. 
complicadas o no''Cdosas que puedan suponer un riesgo de sobrccoste y de retrasos. aunque se 
identifican (8.1.d) los ··costos o retrasos atribuibles al lugar o condiciones del terreno". que se 
evalúan como de bajo impacto. 

Otro doeumen10 fechado en 2<>001' hace referencia a las condici~ gCOl~cnicas en 
el emplazamiento de Texcoco. indicando que entre las dcs\'entajas principales de csle emplazamiento 
(en comparación con el de Tizayuca) se encontraban. entre 01ros. los problemas de carácter geológico. 
e hidrológico. 

En efecto, el documento indice en que el subsuelo del ex-lago de Texcoco está 
conslituido principalmente por arcillas lncus1res que se dis1inguen por su aha compresibilidad y baja 
resis1encia. con espesores del orden de los 400 m. con gran suscep1ibilidnd a los problemas 
hidrogeológicos como subsidencia, grielas, fallamicn10 y hundimiento. 

Den1ro de los es1udios de fac1ibi lidad 1l-cnica para el proyec10 de Texcoco, se están 
realizando cs1udios geotécnicos cuyos obje1 ivos generales son validar la factibilidad geot~nica y 
cslructural del construir el NAICM. y, más cspedficamente: 

• Evaluar las opciones existentes para la estabilización y consolidación de los 
suelos 

• Evaluar hundimientos potenciales y opciones de mitigación de los mismos 
• Desam>llar recomendaciones sobre los concretos a empicar en la 

construcción de las diferentes estructuras a fin de propiciar un ~mpcño 
satisfactorio de la infraes1ructura 

Desde esle punto de vista. 11 factibilidad geotécnica del proyrrto ha quedado 
confirmada, con base en la información disponible y recopilada, y en la actualización y la 
complementación del es1udio elaborado en 2001-2002 por el l IUNAM. a 1ravés del informe "Es1udios 
de Gco1ecnia y Sali nidad para obtener la factibilidad de la nueva ubicación del Nuevo Aeropuerto 
Internacional de la Ciudad de México". 

Este estudio define asimismo un programa de estudios geotécnicos complementarios 
para la ingeniería de de1alle del proycc10. 

Adicionalmente, se cuenta con los estudios de "Exploración del Subsuelo y pn1cbas 
de Laboratorio en el terreno: Estimación I" (Gcotec S.A. de C.V .. Octubre 2012). que contiene los 
sondeos "in situ" y pruebas de loboratorio rcaliindas sobre materiales extraídos del si1io de Texcoco, 
y con "Exploración del Subsuelo y pruebas de l..aboratorio en el terreno: Estimación 2" (Geotec S.A. 
de C. V .. Diciembre 2012). Un resumen de su contenido y conclusiones es el siguiente: 

!• Considerncioncs 'l'knicas par.l - 1c"\COCO-. en el Estado de ~1éxico. ) -'111:t)uca··. c.-n el 
l:stodo llidalgo. en relación o la sck"<-.:ión del ·sitio" poro el Am>pucrto Ahemo de la Ciudad de Mfai<'o". 
Arturo Mon1iel. Agosto 2000. 
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a) Las ac1ividadcs realizadas en el periodo 18 de ocrubre - 14 de diciembre. 2012. son 

• Localización de pun1os de es1udio. 
• Treinta y dos sondeos de cono eléc1rico y SPT. 
• Cinco sondeos con prcsiómetro. 
• Ocho sondeos con 1nucs1rco selec1ivo. 
• Una es1ación de 4 bnncos de nivel profundo. 
• Cua1ro estaciones de 4 piczómc1ros abicnos y un tubo de observación (TO) 

cada una, asl como un picz6mc1ro de 01ra cs1aci6n en ejecución. 
• Dos barridos slsmicos pozo-abajo (OH). 
• Ocho 1endidos de refracción sísmica. 

b) Desde el inicio de los trabajos. se han realizado 41 sondeos de cono cl~c1rico y 
SPT. 11 sondeos con muestreo selcc1ivo. 5 sondeos con prcsiómctro, 6 cs1acioncs con cua1ro 
piezómetros abienos y un 1ubo de obscn11ción cada una, 3 estaciones de bancos de nivel profundo. 5 
barridos slsrnicos pozoabajo. y 8 tendidos sísmicos. 

e) Los rcsuhados ob1enidos a la fecha siguen denotando que la cs1ra1igraíla y 
propiedades del subsuelo corresponde con la geología 1ipica del Lago de Texcoco. carac1crizada por la 
presencia de arcillas lacustres muy compresibles y de reducida resisrencia al esfuerzo conan1c. con 
cnpas duras limosas. arcillo-limosas y arenosas in1ercs1ra1ificadas. Las arcillas. por su alla 
compresibilidad, son muy sensibles a cargas aún ligeras El espesor de las arcillas compresibles tiende 
n disminuir en lo general hacia el nonc, donde cxis1en capas duras in1ercaladas más profus.'\S y a 
menor profundidad. aunque hay no1orias irregularidades en presencia, espesor y profundidad de los 
esll"Jtos. También exis1en 1101orias irregularidades geo1écnicas. sobre iodo en resis1cncia al eonc y 
compresibilidad dé lós suelos. La Fig. 23 con1icnc un perfil simplificado longi1udinnl (dirección 
Nonc-Sur) de sucios y las Figs. 24 y 25. dos perfiles 1ransversalcs (dirección Es1e-Oeste). 

d) Se rei1era que la compresibilidad del subsuelo será la que inOuirá más 
dc1cnninan1cmcntc en el diseño y componamicn10 de las obras en las zonas aeroponuarias y de 
lagunas. además del fuene hundimien10 regional. por lo que su investigación es fundamc111al. Es1as 
caracteris1icas varían muy irregularmente de un punto a otro. por lo que en los siguientes estudios 
debe dárscle la mayor imponancia. 

e) En las mediciones realizadas a la fecha en las csl8Ciones piezomé1ricas. el nivel 
frcá1ico se encuenira profundidades comprendidas enlrc 1.13 y 1.51 m respec10 a la superficie nc1ual 
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 estabilización. en los aparatos instalados a mayor 
profundidad las alluras piezomé1ricas son menores que las correspondien1cs a un nivel frcá1ico 
continuo. denotando pérdida en la presión de poro debido a la iniensa explotación de agua 
sub1crránea. sin llegar a presentarse un "manto colgado" de agua. 

f) Como se ha mencionado en los repones an1eriores, el área está sujern a severo 
hundimiento regional diferencial, ocasionado por el ci1ado aba1imien10 de la presión de poro en un 
subsuelo con estralos muy compresibles. de espesor variable. 

g) En varios si1ios se aprecian grie1as en la superficie del 1crre110. probablcmen1e del 
tipo "de lensión". que desde hace muchos anos se han venido observando. 

El primer aniculo ttcnico que las sci\ala es ··Teoría de grietas en tensión". del Dr. E. 
Juárcz Badillo. publicado en 1959 en el Primer Congreso Panamericano de Mecánica de Sucios y 
Cimcn1aciones. Este 1ipo de gri<1as no ocasionan problemas en áreas cubienas. La probabilidad de 
que las grie1as fueran producidas por hundimien1os diferenciales es muy baja a nula. dado que no se 
han obscn11do desniveles bruscos en el espesor de las arcillas compresibles. 



- 103 -

En base a estos rcsuhados. ASA concluyc11 que, con los avances realizados a la 
fecha. no se han detectado caracteristku en el terrtno que puedan pontr ti riesgo la factibilidad 
del proyecto en su nue-•a ubicación. Igualmente. ASA indica26 que el estudio de exploración de 
subsuelo. y las pruebas de laboratorio en terreno realizadas llevan a concluir que lu grietas que se 
aprecian tn algunas i:onas de la suptrfkíc dtl ttrrtno, probablemente del tipo ~dt ttnsíón~, no 
ocasionan problemas en áreas cubíer1as, puesto que la probabilidad de que las grietas hay1n 
sido producidas por hundimientos dlferonclalC$ es muy baja o nula, puesto que no se han 
observado desniveles bruscos en el espesor de fu arcillas compresibles. 

Finalmente. sobre la base de los estudios realizados por el llUNAM, ASA indica" 
que la construcción es viable desde el punto de vista geotécnico y estructural, aunque se precisa 
que todavía no están disponibles los últimos estudios de subsuelos y pruebas de laboratorio, por 
lo que habrá que esperar a éstos pira complementar y actualiulr los existentes. Las conclusiones 
más imponantes que del estudio. y las principales implicaciones en la construcción del NAICM serian 
las siguientes: 

En primer lug¡ir. se trata de una zona de clasificación Gcotécnica.: Tipo 111" . Se 
caracterii:a por contar con pocentes depósitos de arcilla altamente compresibles. separados por capas 
arenosas medianamente compacw a muy compactas. con un contenido diverso de limo o arcillas. En 
la Figura N° 20 puede apreciarse la distribución de las zonas del OF para fines de diseño sísmico,.. 

" ASA: Relación de Estudios de Prcinvcrsión. Octubre de 201 3. Pág 5. 

:. ASA: Análisis Cost<>-Bencricio para Atender la 1k1nanda Atroponuarh1 del Pals. Capilu1o 
4: S11uación coo el Proyecto de Inversión (AgOSlo 20t3). Pág. 17. 

' ' ASA: Anilisis COS10-Bcnefie10 pua Atender la Demanda Aeroponuari1 del Paí>. Capítulo 
4: S11u.>ción con el Proyecto de Invasión (AgO<to 2013). Pág. n . 

" Reglamento de Coo<iruccioo~ pora el Distrito Federal. El Distrito e51á dl\1d1do en 3 zonas 
gcocecnicas: Zona 1: Zona ti: Zona 111. La zona del Lago de Te<coco cslá en su mayoría clasificada como Zona 
111. 

=" Normas T«:nicas Complementarias para Oi~ño por Sismo. Nó<~ que en la 7.ona del c.1-
lago de Tcxcoco la clasificación en sub-ionn-. c ... indica1i,·a. 
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Figura Nº 20. Zo11ificación del DF para ji11es de diseño por sismo 

En cuanto a la potencia de los depósitos arci llosos. la profundidad a la que se 
encuentran los depósitos finnes profundos es, en la zona del emplazamiento propuesto para el 
NAJCM. del orden de los 50-60 m, como puede observarse en la Figura N° 2 1, proveniente asimismo 
de las Nonnas Complernentarlas para diseño por sis1no. 
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Cabe quizás desracar el h«>ho de que las caracrerísricas generales del sirio propuesro 
))(Ira el NAICM en lo que a sismicidad y polencia de las capas arcillosas se refiere, no parecen ser 
¡icores que las que enfrcnra en In ac1unlidnd el AICM. sino que son, probnblemenrc. un poeo mejores. 
n la vista de las figuras anteriores. 

lns siguientes: 
Algunas de las caracrerísricns hidrológicas y gcorecnicas príncipnlcs del sirio serían 

• Con1cnido en agua: Aho. Humedades de has1a 600% en fonnación superior, 
siendo mayores en los primeros 13 m de profundidad 

• Pesos •·o lumérricos de 1.15 a 1.3 t/m3. en la formación arcillosa superior. y 
aumentando ligcramcnrc con la profundidad 

• Relación de vacíos muy aha (•'lllorcs hasra 16) debido a Jos ahos contenidos 
en agua de los sucios arcillosos 

• Densidad de sólidos rclarivamcnte aha (2.24 a 3.35) debido a los alias 
conccn1raciones de sal 

• Plas1icidad: arcillas de aha plasticidad (CH) con ninguna o poca rcsisrcncia al 
esfuerzo cortanrc; muy nha compresibilidad. 

;\'tettidatl t' fdo11t?ldnd 11~ la S-Olul'itin Pro¡H1es1t1 '""''' t'/ 1V1~'·0 Ae1•op11t•rtQ Jn1('1'nat'ionnJ de 111 CiudmJ di~ 1\ff.,fco 
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• Concentración salina muy alta. que se ha incrementado con el tiempo. con 
una concentración máxima de 18% reduciéndose hacia la metrópoli 

• Compresibilidad extraordinaria. provocando cargas relativamente pequeñas 
asentamientos considerables 

• Resistencia: los menores niveles se obtienen en superficie. aumentando 
linealmente con In profundidad; a panir de los 10 m aumenta linealmente con 
ella. 

No cabe duda de que estas cnmcterísticas son desventajosas pnm el desarrollo del 
nuevo aeropuerto en el ex·vaso de Texcoco, y, co1no se co1ncnlará a continuación, será necesario el 
empico de técnicas constructivas especiales tanto pal"J la obra civil como para la edificación algo que. 
por otra panc. es habitual dentro del valle de México en toda la zona metropolitana. 

Otro problema adicional con el que se va a enfrentar la construcción en el ex-vaso de 
Te.coco es el de la subsidencia, es decir. el hundimiento y agrietamiento del sucio. 

Motivado por la perforación de pozos y el 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 año en las inmediaciones del AICM'°: valores aún mayores (del orden de 40 a 
44 cm por año) 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 Tcxcoco se 
alcan1.nn valores de entre 25 y 35 cm al año. cienamente notables. 

Al menos, la localización propuesta para el NAICM no se encuentra situada en 
érus de transición abrupta entre zonas susceptibles de hundimiento, y zonas que no lo sufren . 

Como cierre a cs1c apnnndo, y aunque los estudios llevados a cabo hasta 1hora 
Indiquen la factibilidad técnica del proyecto en el sitio de Texcoco en relación con los aspectos 
grou\cnlcos del mismo, se estima conveniente profundizar más en los costos y los riesgos que 
podrlan esta r asociados a las especiales caractcrlsticas del terreno, y por tanto al empleo de 
técnkas constructivas más costosas, o de ejecución m.b lenta. con el consecuente impacto que 
pueden tener en el desarrollo del Programa. 

z ''·'- rJ Mndic- ,n, < ,,e n1 

El sitio de Tizayuca. al igual que el de Tcxcoco. se encuentra situado en una planicie 
aluvial cuaternaria conespondiente a la pane sur de la cuenca de Pachuea. por lo que aparecen 
también- corno en Texcoco- depósitos arcillosos y aluviales: sin embargo. estos t<rrcnos (Montiel) se 
caracterizan por su baja compresibilidad y alta resistencia, al contrario que en Texcoco. Estn.s 
diferencias parecen explicarse por el sensiblemente menor espesor de las capas arcillosas superiores 
(primeros 10 m), y por las mejores caracterlsticas mecánicas de los depósitos aluviales constituidos 
por rna1crialcs limo-arenosos y conglomerados que se encuentran debajo de las arci llas, y hasta los 
100 rn de profundidad. El infom1e arroja las siguientes conclusiones sobre las camctcristicas ílsicas y 
nH.-cónicas del sitio: 

• Los parámetros de consolidación del terreno y de baja pcnurbnción al ser 
sometidos a extracción y explotación de agua son óptimos. teniendo baja 
susceptibilidad a problemas hidráulicos 

• Los problemas de asentamientos irregulares no son como os que se presentan 
en Texcoco 

• Existen pocos (o por lo menos. existían en 2000) problemas de subsidencia y 
grietas. 

,. Síntesis Geotécnica de la eutnca del Valle de México. TGC. febrero 200S. 
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A la vista de la información analizada. cabe indicar que el emplaumiento de 
Tiuyuca cs. probablemente, más ventajoso desde este punto de vista que el de Te.coco. 

No obstante, diversos estudios (11 UNAM. 2001 2011) han establecido la viabilidad de 
la construcción del NAICM en el emplazamiento de Texcoco, aún a costa del empico de t~cnicas 
constructivas más costosas y, eventualmente, que lleven a plazos de construcción más dilnrndos que 
pudieran comprometer los plazos generales del Programa. 

No se ha contado parn la elaboración de es1c infonne con infonnación relat iva a los 
aspectos hidrológicos y geo1écnicos de las 01ms opciones consideradas, por lo que no se han cvnlundo. 
aunque es presumible, por una panc, que las complicaciones construclivas derivadas de las 
condiciones en Texoooo no se van a dar en otros emplazamientos estudiados. 

En el caso de Tizayuca, la infonnaeión disponible apunta a que los terrenos son 
menos complicados que los de Texcoco desde este punto de \'Ísta: sin embargo. es tambitn muy 
posible que la realización de estudios tan extensos y detallados como se han realizado ya para 
Tcxcoco identificases necesidades de obras hidnlulicas preparatorias en la zona. aunque es razonable 
pensar que no serian de la misma magnitud que las que hay que acometer en Tcxcoco. 

J. l'c11111c .•ciont·' 

• En caso de que no se hayan tenido en cuenta los posibles sobrecostcs de 
cons1rucción relacionados con las carac1eris1icas hidrogeológicas del 
emplazamicruo de Tcxcoco. actualizar los estudios cos10-bcneficio pam 
tenerlos en cuerno 

• Establecer csti1nnciones de costes realistas que tengan en cuento los posibles 
sobrecostes asocindos a las caracteristicas hidrogeológicas del ernplnzn1nicr110 
dcTcxcoco 

• Establecer plazos de construcción que rengan en cuenta las posibles 
caracieristicas cspocialcs de construcción y los pla1.0s más dilatados 
asociados a las carac1cristicas hidrogcológicas del emplazamiento de Tcxcoco 

4.6 A'JllCClos socio económ ros 

En esta sección se repasa de manera resumida la situación gencral de cada una de las 
opciones que de manera n:curren1c se han considerado para ampliar la capacidad acroponuaria en la 
ZMVM. desde un punto de vista socio económico. con el propósito esencial de discernir. bajo 
consideraciones económicas y de beneficio social, a cerca de las ventajas y desventajas de concentrar 
en un solo emplazamiento las actividades aeroponuarias. frente a un esquema ahenmtivo que 
consis1irla en complementar el desarrollo acroponuario del A ICM a 1rav~ de uno o mñs acropuenos. 
que vistos y operados como un sistema, atiendan las necesidades de la demanda en el largo plazo. 

Con10 se verá en el análisis. las o¡>eiones consideradas no son nuevns o recientes en el 
tiempo. y por el conimrio, rodas ellas encuc111rnn nn1ccedcn1es históricos de vieja darn. lo que rcsuhn 
por lo menos llama1ivo, pues indica que el problema de insuficiencia en la ofena aeroponuaria pam 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 análisis de las opciones planteadas. es imponan1c destacar 
algunas características imponantcs de la configuración socioeoonómica de la ZMVM. considerada 
corno principal área de inOucncia dd proyce10. y que rcsuhan detenninan1es para la conveniencia de 
la decisión que se adopte. ya que la .. exis1e11cia de 1111 aeropuerto pro•'OCtl 1111 desmrollo poluttle111e "" 
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la :01w de i11f/11encia desde el prmto tfe •'ISta it1d11s1rial, comercia/ y 111ris1ico""" y como se \Crá. las 
ac1ividadcs económicas en dicha zona suelen ser de mucho mayor dinamismo. 

De acuerdo con el PMD del AJCM. la población del área de iníluencia se carac1eriza 
por 1encr un ingreso por habi1an1c equivalente a más del triple del ingreso per cápita del resto del 
Estado. a manera de referencia el PMD cita que en 2009, mien1ras el ingreso per-cápita del Distrito 
Federal era de US$19.000. en el Estado de México era de US $6.000. lo que definitivamente marca 
unn 1nnyor propensión de la de1nanda a viajes a destinos intcn1acionales. 

Por 01ra parte, en la Ciudad de México se prescn1a el nivel más alto de conccntraeión 
de población cconómicamenie activa del pnls y en los últimos rulos se observa un crecimiento 
progresivo del porcentaje de población con es1udios superiores, lo que sugiere una mayor propensión 
de la demanda de viajes por mo1ivos de negocios o laborales, así como servicios de transporte más 
ágiles con 1iempos de conexión más cortos. 

Otro factor sociocconómico que estimula la demanda por servicios de 1ranspone 
aéreo int=acional es el porcentaje de población migratoria, que de acuerdo con datos registrados 
citados por el PMD el 35% de la población del Distrito Federal entre 25 y 39 años emigra a Estados 
Unidos y Europa principalmente. 

Con relación a las actividades económicas el sector terciario (servicios) es el principal 
generador de riqueza (PIB) en México con un 62.5%, dónde el turismo participa en un 65% del 
sector. En el Distrito Federal la participación por sectores económicos se dis1ribuyc entre el sector 
1crciario (85%) y el sector secundario (15%). En esle sentido, la ciudad de México cuen1a con 
nutnerosos lugares de interés y eventos que lo convierten en un destino interesante parn viajes de 
negocios y viajes de placer, o en su defec10 en el punio de conexión más importame del reslo del país 
con el rcs10 del mundo. De acuerdo con el Repone Final Es1udio de rulas. tráfico y demando NAICM 
de ARUP, en 2010 la ciudad recibió mhs de 22 millones de visitantes. pro\•eniénléS en n1tls de un 90% 
de és1ados Unidos y Canadá. 

En esta 1nis1na 1inca. vale la pena n1encionar que México tiene un gran nú1ncro de 
1ratndos de libre comercio, dónde exportaciones e importaciones de productos como maquinaria, 
produc1os químicos o incluso textiles pueden demandar servicios de transporte aéreo int=acional de 
personas y cargas. 

Las an1eriores cancrttisticas. como se verá. jugarán un rol dc1cnninantc en la 
decisión de entre concenlrar la solución aeroportuaria en un solo si1io, o más bien dividirla en más de 
un cmplazamienlo bajo figuras como uno o mb aeropuertos complementarios. 

Opción AICM ampliado 

Exis1en varios estudios nnlcrion.'S al PMD del AICM (2012-2016) que 1n11an sobre 
opciones de ampliación del aeropuerto. Emre ellos se puede ci1ar el estudio "Actunli znci6n del 
proycclo de ampliación del AICM. sis1e111a aeroportuario del valle de México. 1980-2000", en el cual 
se indicaba. como apoyo a la allenrn1iva de ampliar el aeropuerto existente lo siguiente: "por qué 
construir un nuevo aeropueno sobre el Lago de Tcxcoco. en las Jnisrnas condiciones y a diez 
kilón1ctros del aeropuerto actual, desechnndo lns instalaciones existentes y a un cos10 dos veces 
superior a la simple y lógica ampliación del aeropuerto de México:· Las objeciones que desde 1970 
se habían planteado a la ampliación del AICM se susten1aban en que la tercera pis1a paralela 
propuesta generaba un conílicto con los asen1:unien1os urbanos en la Colonia del Sol: cslo se resolvía 
desplazando dicha pista hacia el norcslc, lo que si bien tuvo objeciones 1écnicas por problemas de 
separación del 1ránsi10 aéreo, en el es1udio de actualización citado se demuestra que es ,jable. El 
estudio hace además una eri1ica a la solución de Texcoco. citando un repone de la OACI del :u\o 1979 
(sin una cila bibliográfica especifica). confonnc al cual varios aeropuenos dentro de una sola área 

'' Elaboración y Actuahzacrón del Programa Mae>~ro de Desarrollo del Acropucno 
lntcmacio11al de Ciudad de México (2012·2016). C'•pÍlulo4 - proyecciooes de demanda. Págino 4-69 
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metropoliiana afecia sus capacidades, y si están muy cerca uno del otro. se puede llegar a que la 
capacidad de los dos oeródromos juntos no seria mayor que la de uno solo. 

En todo caso, el estudio citado concluye en 1n necesidad de cons1ruir una tercera pista 
en el AICM, independiente del proyecto de Texcoco. como solución total del problema a cono y 
mediano plazo. planteamiento que no deja de resultar interesante sobre todo considerando que para la 
época era de suponer que había mejores condiciones de disponibilidad de los 1errenos requeridos para 
la ampliación. Este mismo concep10 de ampliación es recogido en el PMO del AICM del 2011. como 
se explicó en la sección de análisis de capacidad del capitulo anterior. al señalar como solución una 
nueva pista paralela separada como mínimo 1.310 metros entre los ejes que garantiza operación 
simultánea e independiente. pero es dcscariada considcrnndo que el AICM tiene un área aeroponuaria 
completamente rodeada de construcciones que impiden su ampliación, salvo en la dirección este. en 
los terrenos del vaso de regulación, donde vienen las aguas negras del Estado de México. Esta zona es 
restringida por ser la interconexión de varios ríos pnra desaguar las aguas pluviales y negras, por lo 
cual el PMD desestima esta opción, considerando además la capacidad ponante del terreno. 

Como slntesis de lo anterior, In opción de ampliar la capacidad del campo de vuelos 
del AICM , median1e una tercera pista, considerada viable en los años ochenta. ya no resultaría factible 
por la careoeia de terrenos y la existencia de un desarrollo urbano consolidado en el área colindante 
del acropucno. Adicionalmente. ya no seria una solución a largo plazo. Por esta razón, las 
ampliaciones de capacidad previstas en el PMO del AICM se circunscriben a actuaciones puntuales 
que buscan garantizar lo mejor cpcrntividad posible antes de la saturación que ya resulta inminente. 

Desde el punto de vista económico. los costos de las inversiones previstas en esta 
altc,mativa no resultan con1parablcs, por lo que no anu.-:ritan considerarse en este análisis. De todos 
modos, en el capitulo 9 del PMD contiene el programa de obras de inversión estimadas para el AICM, 
para el período 2012 - 2016, el cual se resume en la Tabla W 18. 

Concepto 1 2012 1 2013 1 2014 1 20t5 1 2016 1 2012 - 20t6 

lnv«Sión "86.3SO.OOO 326.400.000 313.400.000 286.400.000 289.400.000 1.70L9S0.000 

Conservaóón ao.200.000 65.200.000 67.700.000 65.200.000 61.200.000 339.500.000 
[(Jlipo S..000.000 52.500.000 32 .000.000 40.000.000 74.200.000 252.700.000 

Teta! 1620.550.0001«4.100.000 l 413.100,000(l91.600.000l424.IOO.OOO l 2.294.150.000 

Tabla N" 18. Programa de in>'ersio11es previstas para el AICM11• 

/\ una tasa de cambio promedio de S 12 mexicanos por dólar, este programa de 
im•ersión del primer quinquenio equivale a USS 191 Millones. que puede considerarse corno una 
im·ersión requerida para mantener la operatividad del AICM durante este periodo, enfrentando de 
todos modos problemas de saturación que se irán acentuando en la medida que el tráfico aéreo siga 
creciendo. Adicionalmente, estas im·crsioncs,junto con toda la infraestructura actual del AICM seria 
desechada al momento en que se haga efccti"o el trnslado al NAICM. lo que e"identementc tendrá un 
costo económico significativo. si bien podrá ser compensado por los menores costos de congestión en 
la nueva facilidad, por dejar de incurrir en pérdida de tráfico y por la gcncrneión de ingresos y 
beneficios derivados del nuevo uso que se otorgue a los terrenos y facilidades actuales del AICM. 
Además. no puede desconocerse que los terrenos y faci lidades actuales del AICM pueden contribuir a 
generar valor econó1nico de gran i111ponancia, al ca1nbiar su uso e incorporarlos n proyectos de 
desarrollo urbano de la ciudad. Como se verá rnás adelante, en el pasado se han realizado 
csti1naciones del valor ccon61nico del AICM. que contribuirían positiva1ncntc al vnlor presente neto 
del flujo de fondos del proyecto. 

'' Elabonlc16n propia <ro OO.., <n el PMD del AICM 2012-2016. Copiluto 9 
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AIC/lf + Ti:.a)'uca como compltmtntario 

Similar al caso anterior. se encuentran varias referencias de estudios anteriores que 
han considerado esta opción. Se puede citar el estudio de ITAM. Instituto Tecnológico Autónomo de 
México, Evaluación socio-económica para determinar la mejor opción de ubicación del nuevo 
aeropueno para la ciudad de México. entre las altemativas de Texcoco y Tizayuca. septiembre de 
2001. El estudio asume que ambos proyectos tienen el mismo beneficio, al resolver el mismo 
problema de capacidad de la ZMVM, destucando que luego de analizar distintos documc111os se 
concluye que: "Solo hay dos sitios posibles de localización para la construcción del acropueno 
com1>lementario, 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 seleccionado en 1995. como el más efectivo de los dos por estar actuando como aeropucno alterno 
al AICM". El estudio asume que el tráfico internacional se asignarla en su totalidad al nuevo 
acropucno cn Tizayuca mientras el doméstico operaria en el AICM. y bajo este esquema hace unas 
estimaciones (discutibles) de tiempos de desplazamiento de los usuarios a este sistema acroponuario 
que seria 15% menor. comparado con el que se emplearla a Texcoco. y concluye: "la mejor opción 
para la ciudad de México es la del Acropueno en Tizayuca. ya que las demandas de los usuarios que 
utilizan transpone automotor se distribuyen con Oujos hacia dos acropuenos, porque se captarla en su 
primera etapa las operaciones internacionales y a futuro el crecimiento de la demanda excedente a la 
capacidad del Acropueno Internacional Benito Júarcz". Identifica además inconvenientes para el sitio 
de Texcoco por tener solo una vía de acceso (autopista Peñón - Texcoco) implicando cruzar la wna 
más congestionada del Distrito Federal desde In zona de mayor demanda. El estudio estimn el costo 
sodal total de Tizayuca en S 35.78 1 millones de pesos mexicanos, mientras que en Texcoco lo valora 
en $ 48.892.4 millones de pesos mexicnnos, concluyendo que es más favorable para In sociedad el 
proyccio de 1'izayuca. El gran diferenciador del costo se encuentra en In inversión aeropor1Uuria que 
en Texcoco representaba. en el momento de realizarse el estudio. 6 veces el valor de Ti1..ayuca. 

Aunque los estudios fueron rcali1..ados bace ya más de diez años. y por tanto los 
muestreos de tiempos de tráfico y los valores están desactualizados, siendo dificil validar sus 
resultados. una debilidad de fondo del planteamiento se encuentra en el supuesto de trasladar todo el 
tráfico internacional. dividiendo de esta forma la demanda de transpone aéreo, lo cual traerla sobre 
costos apreciables y especialmente, atentaria contra uno de los objetivos estratégicos del nuc,·o 
Aeropuerto. que busca ser un hub regional. conccntrador y distribuidor del tráfico. Como se vio en el 
perfil histórico de la demanda, el AICM tiene una participación mayoritaria del tráfico doméstico. que 
representa el 65% del total, mientras el 35% restante corresponde al tráfico internacional. Di"idir el 
mercado de la forma planteada equivaldria a cercenar el gran potcncinl de esta demanda. 
desaprovechando en forma sustancial las economías de escala que se pueden obtener de una masa 
concentrada de tráfico que ya para 2013 estar:\ por encima de los 3 1 millones de pasajeros. y ello sin 
considerar la afectación al tráfico de conexión nacional - internacional y viccvcrs.n. que seria 
fuenemcntc afectado al separar de la fonna propuesta la demanda. 

De manera siinilar, el c:studio del Licenciado Dionisio Meade, Evnlunción ccon6111ica 
y financiera proyecto Aeropucno intemncionnl de Tizayuca. Abril de 2001. contratado por la 
Gobcmación de Hidalgo, plantea In construcción de 4 pistas, en un horizonte de 25 ai\os, para un 
desarrollo mAximo posible de 42.4 millones de pasajeros. 600 mil operaciones y 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. posith·o por los ingresos que generarla el aeropucno 
durante su horizonte de operación. Sin crnbafl,'O. este proyecto también se fundamcnta en el supuesto 
de dhidir el tráfico asignando el internacional al nuc'o aeropuerto. con los incon\'enientes ya 
planteados. y además la solución tiene un horizonte mucho menor al deseado. corno para atender un 
tr.lfico que se triplicará entre tres y cuatro décadas. 

Contrario a los estudios anteriores, análisis recientes desarrollados por ASA (Análisis 
costo beneficio para atender la demanda aeroportuaria del centro del pais. agosto de 2013) consideran 
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que el Proyecto de Tizayuca 1iene desven1ajas significativas. como la distancia porque se ubicaría a 80 
Kms del centro de demanda, con los consecuentes costos de 1raslado para los pasajeros. poca 
funcionalidad del sistema derivada de operar en simultáneo dos acropuenos, y un horizon1e de vida 
útil de solo 20 años. según estudios de Mi1re. además de la división del 1ráfico, todo lo cual impide a 
esla opción cumplir con varios obje1ivos estm1égicos planteados para una solución de carácter in1cgml 
y estructural que resuelva las necesidades de la demanda en un horizonte de largo plazo. Además se 
mencionan otras 1eóri= desventajas de orden técnico derivadas de una mayor altitud de 110 metros, 
conflictos operacionales con el ac1ual espacio aéreo del AICM al ser un aeropueno complementario 
del mismo, conflictos con la base aérea de Santa Lucía e inconveniente para Ja zona 1uris1ica de 
Teotihuacán por el sobrevuelo sobre In misma. 

En conclusión. aunque las cifras disponibles sobre costos y valor presente datan de 
varios años atrás. en grandes núrneros scguro1ncnte sigue siendo válido que los costos directos de 
inversión de esta aherna1iva resulten menores frente al NAICM en Texcoco. como se estimó en el 
2001. y si no se tienen en cuenta los cos1es de infraestructura de accesos desde el DF. pero el supuesto 
de fraccionamiento del tráfico aéreo entre dos aeropuenos conlleva una serie de sobre-costos. 1an10 
para las 3Crolincas como para Jos usuarios, que además pueden desestimular la demanda. Este 
fraccionruniento atentaría con1ra varios objetivos estratégicos planteados~ y aún si estuvieran 
disponibles las cifras para un ejercicio actualizado de cuantificación de costos y beneficios. esta 
solución plantea incon»cnien1es para esta ahema1iva, además que su horizonte seria solo de veinte 
años. según estudios de MITRE. Jo que definitivamente no rcsoh'Cria Ja problemática de cnpacidad en 
el horizonte planteado. 

De todos modos, en aras de mayor ilustración, tomando el análisis de costo beneficio 
elaborado por Mckinsey. la ineficiencia de csln al1en1ativa que contempla la distribución del 1nlfico en 
dos ncropucnos que operarían siinultflne:uncnlc puede re:sun1i rse y estirnarsc en las siguientes cifras: 

a) La configuración del espacio aéreo y la ubicación de los ueropucnos. genera 
lirnilaciones a 13 opernción si1nullánea de ambos tenninales. rnontcnicndo o 
incluso incre1nen1ando los niveles de demora y congestiones que nc1uo.lmcnte 
generan costos en mayores tiempos de rodaje estimados en $6.242 millones de 
pesos en el ruio 20121

' para las aerolíneas. 
b) Los costos de operación de las empresas aéreas que tienen operaciones 

domésticas e inicmaeionales se duplicarían.. porque deben sostener una 
infraestt\!Ctura para cAda aeropueno y contratar personal para ambas plazas. 
poniendo en riesgo la rentabilidad del negocio. Esto trae otra consecuencia en 
materia de tarifas para Jos usuarios ya que es1as se incrementarían en vinud de los 
costos de operación deses1imulando asi Ja demanda. 

e) El mismo efecto se extiende a los servicios de na\•egación aérea que requiere el 
doble de personal para atender las necesidades de trafico aéreo de la zona. 
perdiendo las eficicncins que generan las economías de escala que ofrece Ja 
operación concentrada en un solo 1cnninal. 

d) Bajo la altemmiva propuesta. los pasajeros incurrirían. además de los mayores 
costos de tiquetes. en mayores costos de traslados. estimados en $94.795 millones 
de pesos en 2012. que rosultan de comparar los gastos de traslado estimados en 
una situación con proyecto dónde aproximadamente 7.8 millones de pasajeros 
deberian desplazarse y los mismos gastos en una situación sin proyecto. 

En síntesis. la hipótesis que subyace en es1a opción. de trasladar el 1nlfico 
in1cmacional a Tizayuca y el operar el tráfico doméstico en AICM. conlleva sobre costos 
significativos que no se han cuantificado integralmente. Uno de ellos. muy imponante como muestran 

" McKinsey & Comp.1ny (2012) Análisi> Costo Beneficio para Atender la Demanda 
Atroportuaria del Cenrro del Pais.. 
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los siguienles cálculos. es el refcrtnlc a la pérdida de conexiones domés1ico - in1cmacional e 
in1cmacional - doméslico. 

Para visuali2'lr es1e impac10 en orden de magni1ud. se puede lomar un supues10!< del 
20-lo del 1nífico in1cmaeional que llega o sale del AICM pro\'iene o se dirige a una ciudad difcrcnlc de 
Ciudad de México. lo que puede ser rll20nablc considerando que el AICM es el hub de la principal 
aerolinea del país. Este supues10 conllevaría 2 .1 millones de pasajeros año" que pueden perderse por 
la separación del tráfico, que pueden lener un impae10 dir<.-clo de US $7 18,2 mi llones'• año. sin coninr 
el cfcc10 111ulliplicador de los ingresos del sector aéreo sobre la economía, ya que por cada US $ 100 
de ingresos que produce el transpone aéreo, se genera una demanda adicional por US $325, lo que 
significada en este caso una menor generación de riqueza por US S2.334,14l7 millones anuales. Si el 
porcc111aje de tráfico internacional en conexión fuera del 30%, el es1imado de ingresos que pcrdcria la 
economía mexicana seria mayor a US $4.500 Millones. 

A/CM + S/llA optimi:.odos 

La altcmatiw de complcmcnlar Ja capacidad aeroportuaria del AICM con Ja de los 
acropucnos del SMA (Puebla, Toluca. Cucmawca y Querétaro) ha sido en realidad una solución que 
se ha dado en Ja práctica en la medida que los ci1ados aeródromos ya e.•isten, y en algunos ciclos de 
demanda se han convenido en aeropucnos aliemos naturales al AICM, en especial el de Toluca. como 
cuando en el horizonte de 2003 se implcmen1aron medidas para incen1ivar el 1nífico en éstos. Algunos 
es1udios desarrollados para ASA. como el Análisis costo beneficio para a1endcr la demanda 
aeroportuaria del cen1ro del país, elaborado por McKinsey. plan1ean que Ja limí1ada capacidad de los 
aeropuertos aledaños, estimada en 10.4 millones de pasajeros. pcrmi1inl absorber pane de Ja demanda 
i11sa1isfccha del AICM, y re1rasar la sa1uraei6n del sis1ema has1a el año 2020 cuando se espera 
alcanzar los 42.4 millones de pas.'ljcros. 

ASA ha estimado que mcdian1e ampliaciones y mejoras en los ci1ados acropuenos se 
puede llevar la capacidad del conjun10 de AICM + SMA a 82 millones de pasajeros. que a1cndcrian Ja 
demanda hasla el 2039. El riesgo es que la dcsccnlralización de operaciones no ga.ran1iz.• que Ja 
demanda se man1enga, como lo ha dcmos1rado Ja experiencia reciente. con el caso panicular de 
Toluca. Habria ahos costos de 1ranspor1e y pérdida de conectividad por lener \•arios acropuenos 
alcndiendo la misma demanda, con ineficiencias operali\oas. Es1e fraccionamicn10. por supuesto 
1ambíén afec1aria el propósi10 fundamental de fomen1ar y fa"oreccr un hub en el NAICM. 

En síntesis, un esquema aeroportuario fTaccionado en cinco emplazamientos. c0tno el 
planteado en esta opción, 1meria muchos más inconveníen1es operativos y no rc¡>resenlaria en realidad 
una solución es1nictural de largo plazo. En es1a opción. el agra\'antc es que al menos 
conccp1Ualmen1e se muhiplicaria por cuairo los sobre-coslos de separar el 1ráfico. bajo un análisis 
similar al desarrollado en Ja opción de Tizayuca. 

u Dado que en los estudi~ con~ultadOl!o y en los registros de la Autoridad Acron•utica no fue 
po~1blc c.s.tablcccr con precisión el porcentaje de los pa~jc~ in1cmacionalcs que llcgan al AICf\1 'iajan en 
conc"<ioncs domésticas. se asume este ni, el tom#indo en cucnla el gran peso del trifico domé;;;1ico y M)IO para 
ÍIM$ <k visualizar el costo de dividir el tráfico 

'' Sobre el trifico internacional pr0)«1ado para el AICM po111 el año 2014. 

-. La ruta internacional mA' 1mp0rtantc desde el AICM es ~1~.xico - LO-'\ Án&.clc~ la tarifa en 
\'U<"lo do=to. fu<nt< ckspegar.com en d """de OO\'Í<mbtt dc 2013. es alrcdc<lor dc US S342 OW P« pa<a¡tto. 

,., OACI (200S). Circular 292-AT/ t24. f;('o1101nic C'o111rib11tio,1 of (';, .;¡ A,·{{111011. OACI. 
Montr<al (Canadá) 
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NA/CM m Tu~«o 

De acuerdo con los diferentes y múltiples estudios existentes sobre esta opción. se 
puede resumir que el crnpla:zamienlo considerado permite dimensionar un NAICM del tamaño 
adecuado para un mínimo de 4 pistas (y opción de llegar a 6 pistas) con aproximaciones dobles 
simuhñneas. para atender 109.8 millones de pasajeros (con promedio de 137.8 pax por aeronave) y 
800 mil operaciones ai\o. Cuen1a con terrenos sulicicn1es y cerca de la ciudad, lo que incide 
fovorablcmerne en lograr menos costos de traslado de los usuarios. Una de las vcnrnjas más 
significativas, que resulta detenn inantc en esta opción. es que pennite 1nateriali1.ar el plantcan1icnto 
de poder concentrar toda la actividad aeroportuaria en un solo lugar, pennitiendo nlcanwr mayor 
eficiencia y maxirni:zar beneficios de las cconornias de escala derivadas del gran 1arnai\o que lendrfa el 
aeropuerto. para el cual se ha previs10 un área de 4.606 hectáreas. poco más de seis veces el IQmai\o 
del actual AICM. La factibilidad 1é<:nica ha sido considerada viable por pane de MITRE. y se han 
dc1cnninado buenas condiciones me1coroló¡;ieas el 99% del tiempo. Bajo estas consideraciones 
generales, el proyecto de Texcoco pcrmile adern:ls capitalizar oponunidades de desarrollo para la 
zona de iníluencia en sectores ae1ualmcn1c deprimidos, al hacer posible la implcrncn1ación de un 
proyecto que puede concebirse como una \'ttdadera ciudad-a=pueno. Al rcspec10, un clcmcn10 
fundamental a considerar en el análisis de localización y desarrollo de un aeropueno está asociado a la 
disponibilidad de terrenos que soponen 1an10 el emplazamiento en su fase inicial como el erecimienlo 
fu1uro durante las fases subsiguientes plan1eadas en el proyecto especifico, por supuesto ocordes con 
el creeimien10 de la demanda de 1nllico. hasta alcanzar el máximo desarrollo posible que permita el 
terreno seleccionado. Al rcspcclo, la disponibilidad de los terrenos en el ex lago Texcoco. que 
comprenden en la zona federal 11 .600 h<"Clárens, de las cuales se asignarían al proyecto poco más de 
4.600, representa un factor esencial fnvomble en el ejercicio de determinar la idoneidad de la solución 
propues1a para el NAICM. 

Oiro aspeclo fundamental en el :inálisis de lócáliza~i6n neroportunrin. nsocindo 
directamente a la disponibilidad de los terrenos. se rclicre a la imponaneia es1ra1égica que 1icne lograr 
un uso del sucio cornpa1iblc con las ac1ividades aeronáuticas y aeroponuarias en las zonas colindantes 
del acropueno. de manera que se a.l\cgurc el crccinlienlo futuro del aeródromo, en nnnonia con su 
entorno circundante. lo cual es esencial para evitar rcs1riccioncs que limicen la eficiencia operacional 
del acropueno. como puede ser el cierre de pistas en horario nocturno por afectación de ruido a zonas 
residenciales ubicadas en la periferia del campo de vuelos. Según los informes de ASA. el terreno 
donde se eonstruiria el NAICM está ubic3do en zona federal y su uso está registrado como Plan 
Parcial/Plan Especial en los planes municipales de Ateneo y Te.,coco. lo que representa ventajas 
apreciables. no solo porque es posible iniciar la construcción sin necesidad de realizar 1rámi1es de 
cambio del uso actual del sucio, sino porque permite planilicar de manera anticipada el ordenamiento 
del 1crri1orio circundante. aprovechando que actuahne:ntc carece de usos incornpatiblcs con la 
actividad aeroponuaria, y evitando que a fu1uro el NAICM se vea afectado por un crecimiento 
desordenado de su vecindario". En este sentido. la suficiencia en la disponibilidad de terrenos en el 
ex lago Tcxcoco. co1no ya se dijo. facilita In estructuración del concepto de ··ciudad - aeropuerto" que 
ha sido catalogado corno un objetivo fundamental del proyecto, y que seguramente requerirá 
organismos de gestión con jurisdicción y alcance mayor al tema aeroponuario y nerom\u1ico, 
vinculando los principales entes de planilicación del desarrollo urbano y econórnic-0 del pais. 

La consideración del concepto de "ciudad - aeropuerto" involucra un análisis 
integral del espacio 1erri1orial, donde el aeropucno y su actividad aeronáutica rcprcsen1an el epicentro 
de una inlportante cadena de sucesos económicos. de gran dina.mjsmo. que van confom1ando anillos 
concénlricos al aeropuerto ampliando la .t0na de influencia del mismo. con afcc1aciones positivas en 
todo el territorio a tra\'és de la consolidación de \'Crd.'ldcros polos de desarrollo. donde algunos 

'' Según ASA. sal\'o la conSlrucción de ciertas obras complc~ntaria.s como conexiones 
\'ial~ para la~ cuales ~ debe ges1ionar el cambio del uso del sucio. en jurisdicción dtl municipio de 
N<z.1hualcóy01l. 
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estudios han demostrado que se logran tasas de crecimiento mucho mayores a la media de la 
economía rcspccti"ª· 

Bajo este concepto, el acropucno adquiere una nueva identidad que va más allá de los 
asuntos neiamente aeronáuticos ya que el éxito del proyecto también depende de su competitividad en 
materia comercial (centros comerciales. de negocios. hoteles o eventos). disponibilidad de focili<Uidcs 
t«nológicas y de su conectividad con el entorno a través de eficientes redes de transpone terrestre 
que le pennitan absorber una n1ayor de1nnnda. 

Adicional a lo anterior, cs1e modelo genera una valorización de los terrenos en las 
áreas próximas a las tenninales aéreas, dónde se cons1ruyen edificaciones rentables dedicadas n 
actividades económicas conexas o complcmcnlarias a los servicios de transpone aéreo. generando asi 
nuc,•os puestos de trabajo para la población del área de influencia. 

Los beneficios socio-ccon6rnicos de esta ahemati\'3 se rraduccn en un aumento 
cfeclÍ\'O de la conecth'Ídad para la población beneficiada al anular la pérdida de rráfico por 
fraccionamiento de la ofcna acroponuaria o por agotamiento más rápido de la capacidad. y corno 
consecuencia un aumento mayor en el tráfico porcncial de pasajeros por m<>1ivos turisricos. mayor 
generación de nuevos empleos y desarrollo económico más dinámico del área de influencia del 
acropucno (Zona Oriente) dcrh'3do de una mayor escala del proyecto. En el conrexto de la opcn>eión. 
la altemariva que concenrra el tráfico aéreo en un solo terminal contará con la venraja de ofrecer un 
mayor nivel de conectividad a los usuarios (pasajeros y carga). aprovechar las eficiencias de las 
economías de escala con menores costos de operación para las aerolíneas y el porencinl de csrirnular 
la creación de un Hub regional. que scrín mucho menos viable en el caso de un repnno de rnlfico cnrre 
vnrios neropuertos. 

Una aproxi1nación ni i1npnc10 econ61nico de esla altcmaliva se reali1..a en los es1udios 
de McKinscy preparados para ASA. que cstimnn el Valor Presente Social Neto del proycc10 en 
$307,700 millones de pesos. lo que significa que el proyeclo riene una rentabilidad social positiva. Por 
01ra pane. la Tasa lnrema de Re1omo Social se estima en 32.2%, lo que confinnn la viabilidad del 
proyecro cuando se compara con la rasa de dcscucnro social (12%). %). Esta cifra en iodo caso, puede 
subvalorar la dimct1sión del beneficio rotal del proyecto considerando que no existe una medición de 
rodas las extcmalidades posirivas que se generarían con el proyecto del NAICM tales corno la 
valon>eión de terrenos adyacentes o el desarrollo de actividades económicas que se ¡;estarían bajo el 
concepto de ciudad-acropueno. 

Con relación a los beneficios económicos del proyecto, la Tabla N" 19 presenta las 
csrimacioncs realizadas por el mismo csrudio. comparando beneficios y costos en Valor Presente Neto 
(VPN). gct1crados por el proyecto. 
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Concepto Miles Mdp 

Beneficios por servicios adicionales transp 261.642 

Beneficios por ahorro tiempo rodaje 6.242 

Beneficios por ahorro de tiempo en tierra 603 

Beneficios por evitar costos a los pa.x 94.797 

VPN total de beneficios 363.284 

CAPEX 39.454 

Costos de operación 11.559 

Costos de mantenimiento 5.193 

VPN total de costos 56.206 

VPN del proyecto 307.078 

TIR del proyecto 32.2it 

Tabla N" 19. fa'timació11 de Beneficios. cosltls y VPN del proyecto, junto con Ja TIR". 

Para complementar estas cifras, en la Tabla Nº 20 se presenta un resumen del costo de 
inversión del proyecto. según las etapas previstas. 

Etapa Obras Millones USS 

1 
Edificio Terminal 400.000 m2 

Dos pistas paralelas simultáneas de 5000x45 
5.380 

2 Ampliación Terminal en 75.000 m2 187 

Ampliación Terminal en 75 .000 m2 

3 Pista adicional de 4.500m x 45 m 711 

Calle de rodaje, hangares , 20 posiciones 

Ampliación Terminal en 75.000 m2 
4 Pista adicional de 4. SOOm x 45 m 780 

Calle de rodaje, hangares , 20 posiciones 

5 Amptiación Terminal en 75.000 m2 187 

6 Amptiación Terminal en 75.000 m2 187 

Total 7.432 

Tabla N' 20. Valor de las inversiones previstas en el Proyecto del NA/CM en Texcoco". 

No se ha incluido en los costos. y tampoco se percibió en los análisis realizados, el 
costo que representan las instalaciones del actua.l AICM: al respecto se menciona que puede tener 
usos potenciales de gran valor para la ciudad y la población, al involucrar al desarro llo urbano las más 
de 700 hectáreas que hoy ocupa, y que seguramente también producirá ingresos. El estudio de IT AM 
del 2001 estimaba en S 12.901 Millones de pesos mexicanos el valor comercial del AICM para esa 
época. valor que actualizado con una tasa media de inílación a precios del 2013 y convenido a dólares 
arrojaría un estimado de US$ 2.293 millones. que representarían un 31% de los costos de inversión. 
Esta valoración solo busca tener un orden de 111agnitud general de un concepto que puede tener un 

.w Elaborado con ba.se en datos del estudio de McKinsey. Análisis costo beneficio para atender 
la de1nanda aeroportuaria del centro del país 

"º Elaboración propia con base en estudio de Parsons. calendario de inversión 
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impac10 muy considerable para el proycc10. y el cual debería ac1ualizarsc con la valoración de nuevas 
facilidades como la n consuuida en fecha posterior al 2001 . De iodos modos, el Plan de Negocios 
del proyec10 considera que eslas inslalaciones lendrlan usos alternativos, con lo cual para efeclos del 
proyec10 no se le atribuye impac10 ni posi1ivo ni nega1ivo. Lo cieno es que existen ejemplos de usos 
polcnciales de infraes1ruc1ura aeroponuaria que ha cambiado de uso, iden1ificando varias ahcma1ivas 
como desarrollo de áreas verdes, desarrollo de parques indus1riales, cons1rucción de zonas 
residenciales, desarrollo de cen1ros de conocimien10. construcción de parques deponivos. c1c. 

CoJno se ha indicado varins veces. no se cuenta con infonnación cornpnroble para 
coda una de las opciones consideradas. rel:uiva n la cuantificación del valor presente neto, sus costos y 
beneficios sociales, por lo que no es posible realizar una 1abla compara1iva de es1os valores. Además. 
como se ha explicado, las opciones difieren en su alcance, dimensión y opera1ividad. por lo que 
1ampoco es posible planiear un análisis comparado de ahema1ivas. 

Para concluir, se puede decir que desde el punlo de vista socio económico la opción 
de Texcoco salisfacc los objclivos es1ra1égicos plan1eados para el proyec10, y rcsuha posilh'3 en 
cuan10 al nivel de retorno socio económico y beneficios sociales. Las au1oridades mexicanas han 
iden1ificado cuatro grandes aspectos que pcnni1en considerar Texcoco la solución con el mayor 
po1encial: (i) Una solución de largo plazo, (ii) Proximidad al centro de demanda. (iii) Beneficios socio 
económicos posili\'OS, y (iv) Concenlrada en un solo acropueno. 

Finalmente, y a prop6si10 de la conccn1ración en un solo empla1.amicn10. es 
pertinente concluir es1a sección indicando que los análisis efec1uados. a partir de la información y 
cs1udios revisados sobre la solución de Tcxcoco muestran elemenios de juicio razonables para 
sustcntnr bajo un análisis socio econ61nico, la idoneidad de esta propuesta, en In cual resulta 
dcfini1ivamen1e ven1ajoso el hecho de mnmcncr la in1cgración de las facilidades del aeropuerto. 
cvilando dividir el 1ráfico y logrando capi1al izar las economías de escala derivadas del gran rnmaílo 
que tendrá el proyecto, para atender unrt dernnndn cierta1nente de dime-nsiones g.ignntc.scas. 

1 7 Aspectos ambientales y soriah·s 

·I 7 1 halu•ción Amb1e •t 1 d1 1 '" tu 

La Organización de Aviación Civil ln1emacional (OACI o ICAO. por sus siglas en 
inglés ln1ema1ional Civil Avia1ion Organiza1ion). es una agencia de la Organización de las N:1eioncs 
Unidas creada en 1944 por la Com'C11Ción de Chicago para es1udiar los problemas de la avi:1eión civil 
internacional y promo\·cr reglamentos y nonnas únicos en la aeronáutica mundial. 

Para dicho efec10. ha rcdac1ado di\'ersos manuales sobre planificación de aeropuertos 
y aclividad aeroportuaria. En la Parte 2 de su Manual de Planificación de Acropucnos. lmla de la 
u1ilización del 1crreno y oonirol del medio nmbienle. En csle documen10 se indica la necesidad de 
planear la const·rucci6n de los acropuenos~ de acuerdo con su entorno, así co1no controlar las fuentes 
de eon1aminación, para finalmen1e planificar el uso de sucio de los alrededores de ésle. Todo ello. con 
el objc1ivo de crear las mejores condiciones posibles para las necesidades del aeropuerto, la 
comunidad que lo rodea y el medio ambiente de la región. La planeación de un ncropucno se debe 
reconocer como parte in1egral de una plnncnción regional más amplia; y la locali1.nci6n. talla y 
configuración de un aeropueno debe esiar en coordinación con los patrones residenciales. indus1rinles, 
comerciales. agricolas y demás usos de sucio de la región. lomando en consideración los impac1os de 
un aeropuerto en la población, en la ílora. la fauna. la a1mósfera. los flujos de agua, In calidad del aire. 
la eon1aminación de sucios y 01ras facc1as del enlomo. 

En relación con el conlrol ambien1al. dicho Manual señala la necesidad de 
incremcnlar las medidas para la pro<ección del medio ambicnle y del imp:1e10 que generan los 
1ransportcs en és1c: como consecuencia. se deben considerar cada vez más medidas para minimizar 
dichos impac1os. Teniendo en euenm que la eon1aminaci6n puede generarse dentro del acropucno así 
como en el área que lo rodea y que sus consecuencias pueden afec1ar a la salud humana. los controles 
11mbien1ales deben de aplica™! no sólo al t\rca del aeropuerto sino lambién a su enlomo m:\s próximo. 
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El manual plan1ea la necesidad de establecer líneas de conirol de calidad de aire y agua. limi1ar el 
ruido de aeronaves. cs1ablccer planes de manejo de residuos, en1re otros. 

Considerando lo expues10, resulin indispensable. según las recomendaciones de la 
OACI, evaluar ambicn1almen1e el proyecto para In ejecución y explotación del nuevo aeropueno de la 
Ciudad de M~xico. analizando lodos los impac1os asociados y estableciendo los mecanismo de control 
a1nbiental necesarios en cada caso. 

A con1inuación. y tras un primer ap,'11\ado en el que se analiza el es1udio de 
factibilidad ambicn1al del proyecto del nuevo aeropueno para la Ciudad de México. se recoge, para 
cada uno de los impaclos ambien1ales asociados al mismo. una valoración sobre su afección al medio. 
una vez examinada la infonnación facili1ada y considerando la nonna1iva de aplicación. Asimismo se 
incluyen las rccomcnd:icioncs que se consideran oportunas para minimizar dichos impactos en fase de 
construcción y explorneión. mejorar su evaluación o bien establecer sis1cmas de conirol de los mismos 
que garan1icen un com:c10 componamieruo ambien1al duranle el uso del nuevo aeropueno. 

·I 7. 1 1 Foc11/>1/11/ml 1111/11r11111/ 

4.7.1.1.1 Revisión 

En el documento "Evaluación ambiental para la atención de la demanda de los 
servicios aeroponuarios en el centro del pais" Factibilidad ambiental del proyecto "Nuevo Aeropuerlo 
ln1emacional de la Ciudad de México" del Centro lnlerdisciplinario de Investigaciones y Estudios 
sobre Medio Ambienlc y Desarrollo (en adelante CllEMAD) de 2012, se define la Fac1ibilidad 
Ambiental como "los estudios en donde se de1ermina que un programa o proyecto de inversión 
cumple con la nonna1ividad aplicable en materia ambiental", Por ello. cuando se planea la ejecución 
de un proycc10. se deben considerar las condiciones y los efecios ambicniales del sitio y las 
regulaciones. res1riccioncs y oponunidadcs. l:.s1a factibilidad se refiere a un análisis previo del sitió 
en cuanto a foctorcs fisicos y ambientales. tanto abi61icos (clima, fisiografia. geologia hidrología y 
edafologia), como bióticos ( nora. fauna, grado de conservación o alteración); así como un análisis de 
tipo social (o urbano) como área de iníluencia y población; adicionalmen1e se requiere es1udiar los 
aspce1os legales y nonnativos ambientales y de uso de sucio. con el obje10 de evaluar 1odas las 
posibilidades de desa1TOll0 y condicionan1es. 

El sis1cma ambiental en el en1omo del proyce10 presenia una es1ruc1ura compleja por 
la variedad y riqueza de sus aspectos na1uralcs. así como por ser un imponanlc desarrollo urbano. 
hidrológico y económico para la Ciudad de México y la Zona Mc1ropoli1ana del Valle de México. Sin 
embargo, dicha 1.ona ha sufrido un deterioro significa1ivo a nivel ambien1al, debido en gran medida a 
un desan-ollo económico y urbano no sus1en1able ni planificado. 

La me1odologia utilizada para evaluor la fac1ibilidad ambien1ol ha consis1ido en la 
identificación. predicción y evaluación de los aspcc1os arnbien1ales considerando las carac1cristicas 
del proyec10 en cada una de sus etapas. Para la identificación de los impactos asociados a esos 
aspcc1os se discM una ma1riz. basada en la de Lcopold. adap1ada a las condiciones del proyec10. en la 
que se relacionan las actividades en cada etapa del proyec10 con los a1ribu1os arnbicnialcs. La 
valoración de los im113c1os se realiza en base a dos par.lmetros: magnirud (ex1ensi6n del impacto. 
duración. frecuencia, intensidad. sinergia) e imponancia (reversibilidad. mitigabilidad. residualidad. 
valor económico, valor sociocultural). Con iodos es1os dalos se establece la evaluación global del 
proceso de cambio generado por el proycc10, prc1cndicndo ofrecer una visión i111egral del mismo y de 
sus efectos sobre los foc1orcs y a1ribu1os que confonnan el Medio Natural y Sociocconómico. 

El es1udio de fac1ibilidad ambiental en cs1a etapa de planeación, se limi1a a establecer 
la posibilidad de implernenlar todas las medidas necesarias para la mi1igación de los impac1os 
negativos. así como la cuan1ilicación de los impac1os. 1anto negativos como posi1ivos. 

Las medidas de pre"ención o mi1igación. de acuerdo con la legislación ambiental, son 
el conjun10 de disposiciOOC$ y acciones an1icipadas que 1iencn por objeto e"itar o reducir los impae1os 
ambien1ales que pudieran ocurrir en cualquier etapa de desarrollo de una obra o acti\'idad. Asimismo. 
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incluyen la aplicación de cualquier polilica, cs1n11egia obra o acción tcndicn1e a eliminar o minimizar 
los impac1os adversos que pueden prcscn1arsc duranle las diversas elapas de un proyec10 (diseño. 
construcción. operación y man1enimicn10 y abandono de silio). 

Las medidas de mi1igación pueden in<:luir una o varias de las acciones ahema1ivas: 

• Evitar el impacto total al no desarrollar todo o pane de un proyecto. 
• Minimizar Jos impactos al limitar la magnitud del proyecto. 
• Rec1ificar el impacto reparando. rehabilitando o res1aurando el ambiente afectado 
• Reducir o eliminar el impac10 a través del 1iempo por la implemernnción de 

operaciones de preservación y man1enimien10 duran1e la vida útil del proyecto. 
• Compensar el impac10 producido por el remplazo o suslitución de los recursos 

afectados. 

En cuanto a Ja fase de operación. cs1e cs1udio relaciona los principales aspec1os que 
se deben revisar al realizar la planificación ambiental previa al funcionamiento del aeropueno y que 
son los siguien1cs: 

• Racionalizar el consumo de recursos y minimizar Ja generación de residuos: 
Incorporar en iodos los procC$0S los principios de desarrollo sos1eniblc. pre,ención 
de la con1aminnción y mejoramicn10 con1inuo de Ja gestión ambicn1al. asi como 
proporcionar los recursos y tecnologias necesarias para cumplir con Jos objc1ivos, 
me1as y compromisos ambieniales. 

• Desarrollar una polílica ambicnial: Identificación y control de riesgos; pro1ección de 
los funcionarios. usuarios y público de daños personales o peligros conlra la 
salud, los bienes o In continuidad de las operaciones: 

• Desarrollar programas cspeclficos de protección ambiental, salud, seguridad y 
atención de e1nergencias. 

• Desarrollar un Plan de Manejo Ambienlal de la Aeronáutica Civi l (Facuhati vo): En 
donde se es1ablezca como objetivos principales la reducción en el consumo de 
recursos naturales para las operaciones, obras o ac1ividades aeroponuarias. así como 
la minimización de los residuos sólidos. venimientos líquidos. cn1isiones atmosféricas 
o ruido hacia el medio ambien1e; que busque reorientar, complcrncn1ar o redefinir 
acciones concre1as para cvi1ar, corregir, compensar o mitigar los posibles impactos 
ambicn1alcs generados por la opcrxión o funcionamicn10 del NAJCM: establecer 
metas con indicadores o ins1run1entos para un proceso de mcjoramicn10 continuo. 
como porte de Ja gestión nmbien1al y el cumplimicn10 de las normas vigentes. 

Concluye el es1udio afinnnndo que en maleria de norma1ividad ambicn1al, el proyec10 
es viable y foc1iblc, pues ninguna Ley o Norma en vigor entra en con1radicción con ésic. siempre y 
cuando se lomen las medidas de mi1igación necesarias para contrarrestar el impacto ambicrnal que 
pueda generar un proyecto de la magni1ud del NAICM. 

l 'oda Ja infonnación vertida en esta fac1ibilidad se deberá u1ilizar para realizar un 
estudio de linpacto A1nbiental definitivo, considerando las caracterísricas definiti vas del proyecto. que 
deberá 1>resen1arsc an1e las au1oridndes compc1cntcs, a fin de conseguir Ja Declaración/Manlfies10 de 
Impacto Ambicn1al. 

A fecha de en1rega de cs1e Jnfonne no se disponia del Manifiesto de lmpac10 
Ambicn1al. aunque se informó que estaba en fase de redacción y se prc"eia que es1uviera finalizado en 
el mes de diciembre del prescn1e año. 

CUMPLIMIENTO LEGAL: 

l ey Federal de P1"'s11p11es10 y Responsabilidad Hacendaría, an.34 que <'Slablece el 
procedimienlo para que las dependencias y cn1idadcs de la Administración Pública Federal puedan 
programar los recursos des1inados a prtlj¡ramas y proycc1os de inversión. 
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Así mismo. el aniculo 53 del Reglamento de la lq• Federol tle P,...s11p11esto 
y Responsabilidad Hace11daria, establece cuales son los progr.unas y proyectos de inversión 
que están sujetos a la oblig;ición de coniar con el dictamen favorable a que se refiere el articulo 
34. fracción 11, de la i..¿y Federal de Presupuesto y Responsabilidad Haccndaria. sobre el 
análisis de factibilidad técnica, económica y ambienial y en su caso, sobre el proycc10 cjecu1ivo de 
obra pública. 

ley Ge11eral tlel Equilibrio Ecológico y la Pro1ecció11 Ambiental- Arl28.· La 
evaluación del impac10 ambienial es el proccdimienlo a lravés del cual la Secre1aria esrnblece las 
condiciones a que se suje1ará la rcaliwción de obras y ac1ividades que puedan causnr desequilibrio 
ecológico o rebasar los limi1es y condiciones esiablecidos en las disposiciones aplicables para 
proteger el an1biente y preservar y res1nurar los ccosis1e1nas. a fin de evitar o reducir a1 1ninitno sus 
cfcc1os nega1i"os sobre el ambien1e. Para el lo. en los casos que de1ermine el Reglamenio que al cfec10 
se expida, quienes preiendan llevar a cabo alguna de las siguientes obras o actividades. requerirán 
previrunen1e la autorización en materia de impacto ambiental de la Secretaria : 

(!) Obras hidráulicas. 

(X) Obras y actMdades en hwncdales. manglares. lagunas. rios. lagos y 
esteros conectados con el mar. así como en sus litorales o zonas federales: 

(XIII) Obras o aclividades que correspondan a asunlos de competencia 
federal, que puedan causar desequilibrios ecológicos graves e irreparables. daños a la salud 

pública o a los ecosisiemas. o rebasar los límiics y condiciones es1ablecidos en las disposiciones 
jurídicas rela1ivas a la preservación del equilibrio ecológico y la prolección del ambicn1c. 

An 35 .• Para la autorización de lus obras y actividades a que se refiere el articulo 28. 
la Sccrciarfa se sujetará a lo que esiablezcan los ordcnamie111os an1es señalados, asi como los 
programas de desarrollo urbano y de ordcnamienlo ecológico del 1erri1orio, las declara1orias de áreas 
naturales prolegidas y las demás disposiciones jurídicas que resuhen aplicables. Asimismo. para la 
auiorización a que se refiere esie anículo. la Secre1aria deberá evaluar los posibles efccios de dichas 
obms o actividades en el o los ecosis1emas de que se tralc, considerando el coñjunto de elementos que 
Jos oonfonnan y no úoicamcnlc los recursos que. en su caso~ serian sujetos de afectación o 
aprovechamiento. Una vez evaluada la manifestación de impaclo ambienta], la Secretaria c1nilir.i, 
dcbidamcnie fundada y moti,-ada. la resolución correspondiente. 

Arl.35 BIS 1.- Las personas que presten scn'Ícios de im¡>3CIO ambiental, serán 
responsables an1e la Secretaria de los informes prevcn1ivos. manifestaciones de impac10 ambícn1al y 
estudios de riesgo que elaboren. quienes declararán bajo protesta de decir verdad que en ellos se 
incorporan las mejores 1écnicas y mriodologías existentes. así como la información y medidas de 
prevención y mi1igación más efectivas." 

VALORACIÓN: Tal como se esiablecc en las conclusiones del llsiudio de 
Factibilidad Ambiental, el proycc10 es viable y fac1iblc. siempre y cuando se implemer11cn todas las 
1nedidns de prcvención/1ni1igació11/co1npcnsación necesaria.~ para contrarres1ar el hnpnc10 nrnbicntal 
que genera un proyecto de la magnitud del NAICM y ésias se recojan en la Declaración de lmpac10 
Ambie111al. 

RECOMENDACIÓN: Se deberá realizar un Programa de Vigilancia Ambicnlal. para 
!odas las fases del proycc10. en orden a conirolar y asegurar que se llevan a cabo 1odas las medidas 
prcven1ivaslmitigadoras/compensa1orias que se es1ablc1,can en la Declaración de Impacto Ambien1al y 
comprobar el seguimiento de la eficacia de las mismas. 

el 

REVISIÓN: Según la infonnación examinada: "Diagnóstico Técnico de la Zona de 
Estudio y Estudio de Evaluación de Impactos" y "Estudio de Factibilidad Ambicnlal", la 
conlaminación aimosférica por panículos suspendidas mayores a 1 O micras es un problema que 
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sucede hi.stóricamente en la zona del \'1lSO del ex Lago de Texcoco. consecuencia de las caracteriscicas 
del sucio y la incidencia de vien1os. Asimismo. la agricuhw-a -<¡ue había sido durante mucho tiempo la 
actividad principal en localidades ribereñas como A1enco y Texcoco ha venido decayendo, razón por 
la cual las eiuensiones sin cubicna vegetal se han ampliado. El conjunto de estos íac1ores genera 
grandes 1olvancras que incrementan los niveles de con1aminación por paniculas en suspensión en la 
zona oricme del Valle de México. sobre lodo en época de estiaje cuando la humedad ambiental cs1:I en 
sus niveles más bajos que de1erioran la calidad del aire del nores1e de la Zona Me1ropoli1ana del Valle 
de México. 

La construcción del NAICM podrá modificar susrnncialmerue las carac1eris1icas 
cd:llicas de la zona, asimismo se encon1rnrla prcvisia una rcs1auración del área que mejorarla 
no1ablcmcn1e la cobenura vege1al y con ello la generación de panículas en suspensión. 

Sin embargo no se ha valorado la aíección que sobre la calidad del aire de la Ciudad 
de México y municipios colindantes. 1endrá la explo1ación del nuevo acropueno donde se espera 
superar la capacidad de 100 millones de pasajeros al año. Por ello se considera necesario llevar a cabo 
un in\'cntario y es1udio de la dispersión de contaminantes a la abllósícra que el uso de la nueva 
iníracstructura. a la capacidad pl'<'visca. generará. En el apanado de l'<'eomcndaeioncs se citan 
herramientas para su =li7.ación. 

CUMPLIMIENTO LEGAL: Se deberá asegurar el cumplimiento de la normativa 
ambiental aplicable en este ámbito tanto en rase de construcción como de explotación del Aeropucno. 

l<'Y de A1iación CM/ y su Reglt111re1110: En su an. 76 establece que las aeronaves 
que sobrevuelen, despeguen o aterricen en territorio nacional. deberán observar los disposícíones 
que corresponda en ma1eria de protección al ambiente, cspecialmenle en relación n la 

homologación de ruido y emisión de conrnminantcs 

Ley General del Equilibrio Ecológico)' la Pro1ecció11 al Ambiente (lGEEPA): 
Tíiulo IV Protección al Ambieme. capítulos 1y11 es1ablcccn los anículos sobre prevención y 
con1rol de la contaminación de la a1m6sícm. En ellos se hace referencia especifica a los 
instnunentos de poli1ica. mccanis1nos y procedimientos noccsarios pam controlar. 

reducir o evitar la contaminación de la atmósfera 

ley de Aeropuertos: An. 74 En los acropucnos civiles, los concesionarios y 
pcnnisionarios deberán observar las disposiciones aplicables en materia de pro1ccci6n al 
ambiente: panicularmente en lo que les corresponda respecto a la a1cnuación de ruido y al 
con1rol efectivo de la contaminación del aire. agua y suelo. lanto en sus instalaciones como en su 
zona de protección. 

ley Gmeml de Cambio Climático: Tiene por objeto garantizar el derecho a un 
medio ambiente sano y establecerla concu1Tencia de facultades de la íedernción, las entidades 
íedcra1ivas y los municipios en la elaboración y aplicación de poli1icas públicas para la adaptación 
al cnrnbio cli1ná1ico y la 1nitigación de c1nisioncs de gases de efecto invcn1adero 

Nonnas Oficiales Mexicanas (NOM) en n1a1eria de c1nisiones de rucn1cs 1nóvilcs: 

• NOM-020-SSA 1-1993: Criterios para evaluar la calidad del aire mnbienic con 
respecto al owno (03). Valores normados para la concentración de ozono 
(03) en el aire ambiente como medida de pro1ecci6n a la salud de la 
población, para quedar corno Norma Oficial Mexicana NOM-020-SSA 1-
1993. Salud ambiental. Criterio para e\'1lluar el valor limite permisible para la 
concentración de ozono (03) de la calidad del ail'<' ambiente. Criterio para 
evaluar la calidad del aire. 

• NOM-011-SSAl- /99J:.Critcrios para evaluar la calidad del ail'<' ambiente con 
respcc10 al Monóxido de carbono (CO). Valor permisible para la 
concentración de monóxido de carbono {CO) en el ail'<' ambiente. como 
medida de pro1ccción a la salud de la población 
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• N0.\/-011-SSA/./99J;_Critr:rios J>3I'3 evaluar la calidad del aire ambiente, 
con respecto al bióxido de azufre (S02). Valor normado J>3I'3 la 
concentración de bióxido de azufre (S02) en el aire ambiente. como medida 
de protección a la salud de la población 

• NOM-OlJ-SSAJ-/99J;_Criterios para evaluar la calidad del aire ambiente. 
con respecto al bióxido de nitrógeno {N02). Valor nonnado para la 
concentración de bióxido de nitrógeno (N02) en el aire ambiente. como 
medida de protección a la salud de la población 

• NOM-025-SSA /. /99J: Criterios para evaluar el valor limite pcnnisible para 
la concentración de material paniculado. Valor limite permisible para la 
concentración de panículas suspendidas totales PST, paniculas menores de 
10 micrómetros PM 10 y paniculas menores de 2.5 micrómetros PM2.5 de la 
calidad del aire ambiente. Criterios para evaluar Ja calidad del aire 

V ALORACJÓN: Según la información examinada, los problemas actuales de 
generación de panículas en suspensión por las caracteristicas del terreno que producen altos niveles 
de inmisión en la zona norocs1e de la Ciudad de México mejorarán notablemente con la construcción 
del nuevo aeropuerto por el cambio que sufriría el uso del sucio y las mejoras en cuanto a 
t'C\'Cgelación que se 1 levarian en la zona. 

No obstante. se debe evaluar el impacto ambiental que sobn: Ja calidad del aire 
1cndría la explotación del aeropuerto. considerando la contaminación de fondo cxis1cnte en la zona. 
las condiciones meteorológicas y los limites regulados por las normativas existentes en materia de 
calidad del aire o en su defecto por las recomendaciones de la Organización Mundial de la Salud. con 
el fin de detcnninar el impacto que el uso de esto infraestructura producirá sobn: la salud ambiental en 
el Valle de México y Zona Metropolitana. 

Para ello se debería llevar a cabo estudio de dispersión de contaminantes a la 
atmósfera una vez sean conocidas los características definitivas del proyecto y considerando los datos 
meteorológicos disponible de la actual red de estaciones climatológicas. 

Por todo lo expuesto se puede concluir que con la información disponible no es 
posible determinar el impacto que sobre la calidad del aire supondrá la explotación del NAICM sobn: 
el Valle de México y Ja Zona Metropolitana y con ello determinar si se empeoran las coneentrnciones 
en inmisión respecto a Jos limites de salud ambiental establecidos en las normas de salud ambiental. 

Asimismo para poder cumplir con lo establecido en Ja Ley de Aeropuenos y Lcy de 
Aviación Civil se deberá asegurar que la actual red de monitoreo del Valle de México no requiere 
modificaciones o ampliaciones para detcrminnr la iníluencia de esta nueva infraestructura. 

RECOMENDACIÓN: 

• Establecer diversas 1nedidas para el control y minimización de las crnisiones 
a la atmósfera que se generen en fase de construcción (Ver Anexo Plan de 
Vigilancia Ambiental). 

• Para lleva,r a cabo la rnodelización de e111isi6n de con1n1ninnrHc-s a In 
atmósfera se deberían utilizar herramientas reconocidas intemncionahnente 
como el Modelo EDMS ("Emissions and Dispersion Modeli ng Systern"). Se 
trata de un desarrollo conjunto de la FAA (••federal Aviation 
Administration~) y las Fuera Aéreas de los Estados Unidos (USAF) y es una 
de las pocas herramientas de evaluación de la calidad del aire concebidas 
cspccificamentc para acropucnos. 

• Contemplar según los resultados obtenidos en la modelización las medidas 
preventivas y correctivas necesarias J>3I'3 mejorar la prote«ión de la calidad 
del aitt. minimizando en especial las emisiones almosfé:ricas procedentes de 
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las aeronaves y los equipos de apoyo en lierrn (recomendaciones de la FAA y 
01ras}. Con1cmplarlas en el Plan de Seguimiento en Fase de Explolación" : 
o Reducir el uso de mo1ores de cienas aeronaves duranle Ja rodadura 

después del a1enizaje y an1es del despegue. 
o Op1imizar en la medida de lo posible Ja po1encia a u1ilizar en el despegue. 
o hnplementar restricciones en el uso de reversa. 
o Suslituir el uso de unidades de potencia aux iliar por suministro en 

pasarela. 
o Sus1i1uir los mo1ores convencionales de equipos de apoyo en 1ierra (GSE} 

y vehículos, por molores propulsados por gas natural o eléctricos. 
o Establecer Planes de Movilidad Sostenible. 
o Realizar cursos de conducción eficiente para reducir las e1nisiones y e] 

consu1no de recursos. 
o Realizar un uso ~ficiente de los sistemas de acondíciona1nien10 ténnico 

• Valorar Ja posibilidad de establec-er un control mediante Ja instalación de una 
red de monitoreo de calidad del aire que complemenle Ja actual red del Valle 
de México. 

• Para cumplir con el Programa Especial de Cambio Climático (PECC], se 
deberá considerar la implementación de acciones coordinadas con las 
diferentes dependencias de gobierno, líneas aéreas, pres1adores de servicios, 
autoridades? etc., co1no: 
o Definición de polilicas para el ahorro de energía que incluyan el 

monitoreo de los consumos de combustibles y energía, así como las metas 
en el corto y 1nediano plazos y realizar auditorías para evaluar los 
avances. 

o Energías alternativas y diseño arqui1ectóníco con enfoque bioclimático 
para el ahorro de energía. 

o Inclus ión obligatoria de Jos estudios y proyectos para la reducción del 
consumo de energía en todos los proyectos. 

o Considerar alianzas estratégicas con las líneas acreas y prestadores de 
servicios para el desarrollo de proyectos de inversión para el ahorro de 
encrgia y rnotores eficientes. ya que és1os representan un ahorro 
imponante en los costos de operación, asi como en el caso del uso de 
biocombustibles. 

o Posibilidad de implantación de procedimientos operacionales como: 
Descenso continuo (COA), reducción venical y reducción mínima 
(RVSM), Salidas rápidas, ele. 

•l. 7. I .3 Calidad de /a.1 Ag11ns S11¡Je1jielales, Resid11nle.< y S11bterrá11e11.1 

REVISIÓN: Teniendo en cuenta lo indicado en Ja infonnacíón examinada: 
.. Diagnóstico Técnico de Ja Zona de Estudio y Estud io de Evaluación de lmpaclos' ... Es1udio de 
Factibilidad Ambiental ... Dictamen para Ja Evaluación del Plan de Manejo de Cuerpos de Agua, asi 
como en los estudios de simulación hidráulic.a del Ex Vaso de Texcoco realizados por EINSA a 
petición de ASA. si bien se han llevado a cabo en los últimos años labores de recuperación por pane 
de la Comisión Nacional del Agua (CONAGUA}. actualmente las condiciones hidrológicas e 
hidrogeológicas de la zona se encuentran alleradas por diversos motivos: sobreexplotación de 
acuiferos. deforestación y erosión de suelos, reducción de Ja lillración, venidos de aguas residuales 
sin depurar procedentes de los 1nunicipios colindantes. etc. No obstante el ex Lago de Tcxcoco, es un 

41 Véase al respecto el Anexo 11 a este iníor1ne. donde se incluyen una propt1cs1a de Plan de 
Vigilancia A1nbiental del proyecto. 
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ejemplo de humedal anificial que pese a las ad"enidades. ha logrado res1aurarsc y man1icnc alrededor 
de 100.000 y 150,000 aves cada año. pcnenccienies a más de 153 especies. 

El proye<:to de conslrucción del NAICM tendrá una incidencia impor1anlc sobn: la 
hidrología superficial y subterránea. supondrá la modificación del Ir.izado y anificializaeión de 
cauces, la desecación de lagunas y la modificación en las aponacioncs por cambios en los usos del 
suelo y captación de las escorrenlías superficiales del NAICM. siendo necesario por todo ello una 
n:gulación hidráulica en el ex vaso de Texcoco a fin de poder caplar y conlrolar las aguas pluviales 
provenien1es de los ríos del Orienle del Valle de México y evilar inundaciones en la ciudad y en la 
zona donde se pre1ende cons1ruir el Nuevo Aeropueno ln1emacional de la Ciudad de México. sin 
in1crferir. ocupar o modificar el funcionamicn10 ac1ual y fu1uro previsto del Sis1emn Principal de 
Dn:naje de la Zona Me1ropolitana del Valle de México. 

Por ello. la CON AGUA 1icnc programado diversas obras, como la creación de nuevas 
lagunas en un sis1ema in1egral con capacidad de almacenamienlo suficienlc como para compensar las 
lagunas existentes que serán eliminadas y el \'Cl1ido de las nuevas infraestruc1uras. la mejora de 
sistemas lagunarios, la rehabilitación de cauces. la construcción de canales y colectores. el 
sancamienlo de los rios de oriente y el 1ra1amien10 de aguas fecales. 

Según se indica en la documen1aci6n de n:ferencia. el estudio del 2011 soliei1ado por 
ASA. -Actualización del estudio para las obras y acciones hidráulicas-hidrológicas en el área de 
ínOueneia del vaso de Texcoco y del Nuevo Acropueno ln1emacional de la Ciudad de México desde 
el pun10 de vis1a hidráulico - hidrológico ... se concluye que sí es factible la conslrucción del Nuevo 
Acropueno lnlemacional de lo Ciudad de México. ya que -se dispone de si1ios con capacidad 
suficiente para regular las avenidns generadas en todos los ríos del oriente. los excedentes 
provenientes de la Zona Me1ropolí1ana de la Ciudad de M~xico y los aponados por el propio 
aeropueno, los cuales suman un volumen 101al indispensable de 24 millones de m3 .. y que se ha 
llevado a cabo una simulación que pcnnile asegurar que no se producirán dcsbordamienlos. 
Asimismo. se definen las diferen1es obras hidráulicas a realizar para no afcc1ar el funciona111íen10 del 
Sis1c111a Principal de Drenaje de la ZMVM. entre las que se mencionan ac1uaciones que mejorarán 
no1ablemcn1e la calidad de las aguas como la conslrucción de colec1ores sani1arios y cons1rucci6n de 
tres plantas de tratamiento de aguas residuales. 

En el informe final del es1udio de "Simulación Hidráulica" realizado por EMPRESA 
DE ESTUDIOS ECONOMlCOS Y DE INGENIERIA. S.A. DE C.V., cuyo objc1i"o era la realización 
de estos estudios complementarios en la di.sciplina de hidráulica. necesarios para continuar con los 
análisis y determinar coo mayor pn:cisi6n las camc1eristicas de las obras hidr:iulicas que se n:quieren 
construir en la zona del Ex Lago de T ex coco y án:as adyacentes. se analizaron hns1a 1 O ahemativas y 
se realizó la simulación de la opción más veniajosa ( 10.2). De acuerdo con los an:ilisis, cálculos y 
consideraciones realizados. se presen1aron lns conclusiones y recomendaciones. que no di ferian de las 
de cs1udios anteriores y en el que se puso de manifieslo que. para la dc1enninación y el 
dirncnsiona1niento de Ja infraestructura. ern necesario contar con: 

• lnfonnación topogr:\fica de de1alle de la zona 
• Estudio de hundi1nientos a lnrgo plazo y condiciones geotécnicns en los sitios 

donde se prevé eons1ru ir los bordos y las estructuras de conirol 
• lnfonnación gco1écnica necesaria para diseñar adecuadamente los bordos y 

estructuras. 

CUMPLTMI ENTO LEGAL: Se deberá asegurar el cumplimiento de la nonnali\'ll 
ambiental aplicable en este ámbi10. 

LR)· de Aguas Nad o11al..s: Tiene por objeto n:gular la explotación. uso o 
apro"echamiento de las aguas, su disiribución y control. así como la preservación de su can1idad y 
calidad para lograr su desarrollo intcgrul sus1en1ablc. 

VALORACIÓN: Según el es1udio de simulación hidráulica del Ex Vaso de Tcxcoco. 
se puede asegurar que existen 1nccanis1nos que pcnnitirán el correcto 1nantcni1nicn10 del siste1na 

,Vec f .'id"'/ ' ' iJoneitlt1d de la SoluC"í6n p,·o¡nrt'j/a JHU'il t'I Nu<'' 'º Aer t1fJIWrto brtf'nraei<H111/ d(! /11 C111dn<I dr ,,1¡.x/('o 
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principal de drenaje dd Valle de M~xico. evirando dcsbordamicn1os y protegiendo las fu1uras 
infraestrucluras acroponuarias. Para ello será necesario modificar algunos cauces. construir lagunas 
anificialcs. etc .. que deberán ser 1m1ados pam conseguir una rchabililación de Jos Mbi1a1s na1uralcs y 
la generación de vida subacuá1ica aplicando una serie de medidas correc1ivas. Asimismo se espera una 
mejora imponame en Ja calidad de las aguas superficiales al implementarse medidas de 1m1amicn10 de 
venido e infraes1ruc1uras. 

No se dispone de in fonnnción sobre si verán aherados los ílujos de aguas 
sub1crnlncas. 

RECOMENDACIÓN: 

Es1ablccer diversas medidas para el con1rol y minimización de las afecciones a 
las aguas que se generen en fase de cons1rucción (Ver Anexo Plan de Vigilancia Ambieninl). 

Asegurar que el proycc10 no afectará a los procesos de recarga de acuíferos y 
ahcración de los ílujos de aguas sub1ernlncas. Para llc•'llr a cabo un control de es1e impacto. asi como 
para conlrolar que no producen episodios de comaminación, se recomienda Ja ins1alación de una red 
permanente de piezómetros en la zona. así como establC<lcr un programa de con1rol de calidad de las 
aguas superficiales y sub1erráneas mcdianle mues1rcos en dichos piezómetros y cauces superficiales. 
La red de piezómetros deberia localiZlU'SC en zonas de posible origen de venidos (zonas de 
nlmacenamienlo de hidrocarburos. pla1nfonnas. pistas. etc.). así como en aquella zonas donde se 
quiem medir el nivel freático. Contemplar dichas medidas en el Plan de Seguimiento en Fase de 
Explornción (ver Anexo Plan de Vigilancia Ambicn1al). 

Con1cmplar medidas pnrn el irntomiento de los cílucn1cs generados por las 
infracs1ruc1uras aeroponuarias de carác1cr pluvial que puedan arrastrar con1aminan1es a los cauces. 
Entre las medidas para el tra1amiento de aguas pluviales como separadores de hidrocarburos y 
dcsarcnadores. 

/ ·I Prnttrno11 de ln5 C<11111111id11rln l 111111"1icr1< 

REVISIÓN: Teniendo en cuenta Jo indicado en Ja infonn3Ción examinada: 
··Diagnóstico Técnico de la Zona de Estudio y Estudio de Evaluación de Impactos·· ... Estudio de 
Factibilidad Ambiental .. y Dictamen ""Evaluación de los estudios de aves en Ja zona y propuesta de 
plan de manejo .. _ se observa que Jos ecosistemas nativos de las riberas lacustres texcocanas han sido 
modificados gra ... emente por la acción de Ja presencia humana. disminuyendo no1ablemente la 
presencia de fauna en cuan10 a número y variedad y sólo a panir de Ja puesta en marcha del Proyecto 
Lago de Texcoco ha sido posible rcstaumr en panc los ecosistemas nati\'os. 

Se debe señalar que en la zona del Lago de T excoco no exis1e ninguna especie 
n1nenazada según cri1erios internacionales. Tnrnpoco se encuentran especies endé1nicas en México. 

En cuanto a invenebrados y peces, los cs1udios, basados en datos del CON AGUA. el 
único que se encuentra dentro de las especies en peligro es Ja especie nati vn Mcxcl<lpique 
((J¡,.,,,.,Jl11ich1h)1s vivip<1rus), que se cntnloga corno especie de distribución endé1nica, c:uegorfa P (en 
peligro de extinción). según la NOM-059- SEMARNA T20 JO. así como ··Critically Endangcrcd"' 
scg(ln la ··IUCN Red List of Threatened Specícs 2012··. pero que no se encuentra dentro de las 
especies prolegidas por Jos Apéndices de CITES (Convención sobre el Comercio lntcmacionol de 
Especies Amenazadas de Fauna y Flora Silvestres). Este pez se encuentra prcseme en el lago 
Rcerea1ivo y en la laguna de Nabor Carrillo: esta uhirna será rehabilitada y sufrirá modificaciones en 
cuanto a su estructura de control. pero tomando las correctas medidas pre•·entivas no inteñerirá con 
estas especies. 

En cuanto a reptiles y anfibios se identifica un anfibio catalogado como especie en 
riesgo de C;\"tinción (según Ja ··JUCN Red List ofThrcatencd Spccies 2012"" y ca1alogadas como las 
especies pro1egidas por los Apéndices de CITES). el ajolo1e y otras especies somc1idas a protección 
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especial según el SEMARNAT 2010, o amenazadas. como la vfüora de casca~I. d cincuare o la rana 
leopardo. 

Rcspccro a los mamíferos, sólo se han idenrificado especies de tamoño pequeño y 
mediano que habitan principalrnenie en pastizales. como el conejo, liebre. roedores. comadrejas. 
ardillas. rejones, ere.. ninguno de ellos clasificado como especies prorcgidas. Acruahncnrc. los 
humedales que se conservan en el ex Lago de Tcxcoco. reprcscnran un sirio de refugio. reproducción 
y alimenmción para especies como la musaraña (Criproris parva) y los invencbmdos constiluyen una 
fucnre de alimenro paro varias especies de aves. reprilcs y mamíferos. 

Las aves. es la co1nunidnd fnunistica 1nás dc-stacada sin duda, siendo la zonn refugio 
de fauna migmroria. Desde que ASA prospecró el proyecro NAICM. se han realizado conteos de aves 
en la zona de manera periódica, cnrrc los años 1996 al 2011; se han idcnrificado las aves enrre las que 
se cncuenrran ocho catalogadas como especies amenazadas según la NOM-ECOL-059, y según los 
esrudios recogidos en la información rcfercnciada,: lxob1ych11s exilis. Accipiu:r strio111s. Circus 
C)'tu1eus. Parab11tl!'O 1111icine111s. Falco col11n1bo1i11s. Falco n1exicantis.. Falco pcregri1111s )' Asio 
flammcolus. En p11blicacio11es má.r recientes (año 1000. Ceba/los y Marque:-Valtlelamor). :iin 
embargo. sólo se consideran dos e11 peligro tle extinció11 y son migratorias: el Falco Mexicamu y 
Falco Peregrimu. 

Según lo expuesto y recogido en los di,•ersos documentos revisados. el ex lago es un 
lugar de gran riqueza omirológica. con especies residenrcs y migrarorias y cuenra con dos 
denominaciones: una nacional como AICA (ilrea de imponancia para la conservación de lns aves) y 
una inremacional como Sitio de lmponnncin Regional denrro de la Red Hemisférica de Reservas de 
Aves playeras (Westent Hemispherc Shorcbird Reserve Ncrwork). 

El proyecto de consrnacción del NAJCM afccrará a la fauna autócrona, ni modificarse 
o desplaiarst pastizales. cuerpos de aguas. etc. pero con la implantación de adccuodas medidos 
preventivas. correclivas y cornpensarorias se podrá. aunque sea lenramenre, recuperar estos h:lbirars 
haciéndolos compariblcs con las operaciones aéreas. 

CUMPLIMI ENTO LEGAL: Se deberá asegurar que las medidas prevenrivas y 
correcrivas para mitigar el impaero a la fauna se llevan a cabo considerando la normariva ambiental 
aplicable en csre ámbito. 

~ NOM-059-SERMANAT 2010: Protección ombi<'11tal-Espec1es notfros tle 
México de flora y fa1111a . Caregoñas de riesgo y especificaciones para su 
inclusión, exclusión o cambio-Lista de especies en riesgo; en dicha norma se 
determinan las especies de floro y fauna silvestres rcrrcstres y aeuáticas en 
peligro de extinción. amenazadas y las sujeras a pro1ección especial 

~ l ey Ge11eral tM Equilibrio Ecológico y la Protecci611 al Ambiente 
(lGEEPA): se refiere a la preservación y rcsrauración del equilibrio 
ecológico, asi como a In prorccción al ambienre, en el tcrrirorio nacional y las 
zonas sobre las que In nación ejerce su soberanía y jurisdicción. Sus 
disposiciones son de orden público e interés social y tienen por objeto 
propiciar el desarrollo susrcnrablc 

ley Ge11erol de Vida Sifre.<tre: El propósiro de esra Ley es la conservación de la a 
fauna y la flora silvesrrc, mediante la protección y el aprovcchamienro sustentable. de modo que se 
mantenga y promueva su diversidad e intcg.raci6n 

~ NOM.()59-SERMANAT 1010: Protección ambiental-Especi<'S 1wti1ru de 
México de floro y fi11111a. Carcgorias de riesgo y especificaciones para su 
inclusión. exclusión o cambio-Lista de especies en riesgo; en dicha norma se 
determinan las especies de nora y fauna silvestres lerrcsrres y acu~ricas en 
peligro de cxrinción. amenazadas y las sujeras a protección especial 

~ l <'y Ge11eral del Eqmlibrio Ecológico y la Protecci611 ttl Ambiellle 
(lGEEPA): se refiere n la preservación y restauración del equilibrio 
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ecológico. así como a la prolcecíón al ambiente. en el 1erri1orio nacional y las 
zonas sobre las que la nación ejerce su soberanía y jurisdicción. Sus 
disposiciones son de orden público e in1erés social y 1íenen por obje10 
propiciar el desarrollo susten1able 

./ ley General de Vida Si/1'é.<1re: El propósi10 de es1a Ley es la conservación de 
la a fauna y la flora sih'Cslre, median1e la pro1ección y el aprovcchnmien10 
sus1en1able. de modo que se manlenga y promueva su diversidad e 
integración 

VALORACIÓN: 

El proyee10 de cons1rucción del NAJCM 1endrá una incidencia des1acnble de afección 
a la fauna y en especial a Ja avifauna, donde se identifican varias especies a1nennzndas según la 
normativa mexicana, pero dicha afección debida a la ocupación de pastizales y cienos cuerpos de 
agua senl recuperable con la implantación de diversas medidas pre,'COtivas y correctivas, así como 
compensatorias. como la construcción de nuevas lagunas o mejora de otras existentes. desplazando la 
diversidad faunistica a nuevas áreas. 

Los nuevos emplazamientos y acondicionamiento de cuerpos de agua deberán buscar 
compatibilizar la existencia de humedales con capacidad para la acogida de las especies presen1cs. con 
13 ac1ividad acroponuaria. evitando desplazamien1os que puedan interferir con la seguridad a~ea. 

RECOMENDACIÓN: 

Se recomienda llevar a cabo un plan de rescate de fauna que exigirá como fase previa 
ni desbroce y despeje del terreno, una completa inspección de la zona de obras por pnnc de un equipo 
cxpeno en fauna con objeto de desplazar el mayor número de animales que pudiesen verse nfcc1ados 
de fonlla directa o indirecta por las obras. Asi1nisino se reco1nienda proceder al rescate de peces. 
anfibios y reptiles de las zonas lagunares que serán abandonadas. Todos los individuos rescatados 
debcnln serán reintroducidos en los lugares que se detennine para crear la querencia necesaria corno 
:oona de alimentación. Es irnponante que los iraslados se realicen en el menor tiempo posible. 

Oc igual forma es irnponantc que los canaverales sean trasladados hasta las nuevas 
lagunas o ampliación de existentes. 

Con el fin de favorecer la nidificación de especies. en las nuevas lagunas se podrá. 
además de favorecer la rcvegetación de ribera. inslalar eslructuras refugio. 

El abandono de las lagunas debe realizarse coordinadamente con la adecuación de las 
nuevas lagunas (o ampliación de las mismas). El desecado se podría realizar en dos etapas. con un 
periodo de cria intercalado, de modo que su capacidad acogida no se anule bruscamente. 

Asimismo se debe llevar ó cabo una rehabilitación de la vegetación de ribera con 
especies autóctonas. 

1 7 1 ~ t•ro1ecc1ó11 de la V1·9e1m 1011 I' rfr /o., //cí/111t1l.\ Nalllmles 

REVISIÓN: Los documentos revisados que contienen información rcíercntc a cs1c 
aspcclo ambien1al son: ··Evaluación Ambicnlal para la atención a la demanda de los servicios 
ncroponuarios en el centro del pais: Estudio de Fac1ibilidad Ambiental del proyecto Nuevo 
Aeropumo Internacional de la Ciudad de M~xico (primera entrega 2012). y Diagnóstico Técnico de 
la Zona de Estudio y Estudio de la Evaluación de hnpac1os (segunda en1rcga 2012) del Centro 
lnterdiseiplinario de lnvcs1igaciones y Estudios sobre Medio Ambiente y Desarrollo. 

En los diferentes estudios del terreno en la Zona Federal del ex Lago de Tcxcoco. se 
han observado varios tipos de vegetación. entre los que des1acan: halófila. ''Cgctación acuática y 
subacuática. Entre ellas. podemos encontrar dis1intos árboles como Qu=us (encinas. robles). 
Eucalyplos (Eucaliptos), Prunus (ciruelos. cerezos). Pyrus communis (perales). diversos tipos de Sálix 
(sauces). Populus (álamos. chopos). arizónicas. arbustos y maleza acuática (jacinto de agua) 
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La vegetación halófila es la mayor distribución tiene en la Zona Federal del ex Lago 
de Tcxcoco, es una comunidad sumamen1e a¡:rcsiva y de acuerdo a Rudowski (1978). es la primera 
colonizadora de los tencnos emergidos por la desecación del ex Lago de Tcxcoco. 

En la vegetación acuálica. se in1cgran las comunidades vege1ales cuya composición 
ílorística está represen1ada por especies ligadas al medio acuático. o bien a suelos saturados 
pcnnanente1nen1e con agua. En general se encuentran dispersas. con una distribución limitada. siendo 
Jos 1ularcs las agrupacionc-s 1n:is conspicun.s. 1nicntras el junco de agua Scirpus lacustris y Typhn 
angus1iílorn. son las especies acuálicas dominnn1es. (CON AGUA, 2005) 

En la zona de cs1udio se rcgisiró que la vege1ación 1erres1re dominanlc y abundanlc 
son los paslos o uca1es salados (Dis1ichlis spicala). El paslo salado es una especie na1iva que se 
desarrolla en la zona en forma na1ural. y es un pasto perenne. 

Cabe mencionar que ninguna de las especies de plan1as prescnles en esla zona figura 
dentro de los listados de especies en riesgo de la Norma Oficial Mexicana NOM-059-SEMARNAT-
2010. de CITES (Convention on ln1crnational Tradc in Endangcred Specics of Wild Fauna and Flora -
Convención sobre el Comercio ln1cmacional de Especies Amenazadas de Fauna y Flora Silvcs1rcs) ni 
de UICN (Unión Internacional para la Conservación de la Naturalcu). 

Metodología: En los documcnlos revisados. para la realización de las mediciones 
bió1ieas se ha considerado el mé1odo de Biome1ria. que es un protocolo que detalla los procedimien1os 
de mucs1reos cuan1ita1ivos, a fin de dc1erminar las caractcristicas de la cobenura 1errestre. Es1c 
mé1odo forma pane del Programa Globc (Global Lcaming and Observa1ions 10 Bcnefü the 
Enviromcn1- Aprendiuje Global y Observaciones en Beneficio del Medio Arnbien1e). que fue 
generado por la Administración NacioMI Oceánica y A1mosférica (NOAA). en los Esrndos Unidos. 
pura In Agencia de Pro1ección Ambicnial de los Esrndos Unidos (EPA). 

El propósito de cuanrificnr y regis1rar la cobertura terrestre 1nedinntc 1nuestroo es 
dc1enninar, en promedio, las carac1erls1 icns especificas de la cobenura 1erres1re del Sitio de Mucs1reo. 
De acuerdo a las carac1eristicas de la zona en cuan10 a vegetación y tipo de suelo, se esiablecicron 16 
si1ios con una dislancia en1re cada si1io de l .S k_1n. así mis1no con la ayuda de los sistcrna.s de 
información geográfica, se ob1u"ieron las coordenadas de referencia en vtM para cada si1io. reílejada 
en un mapa de la zona. 
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Figura N" 22. Zona de muestreo cobutura terrestre 

8 

1 

Figura N" 23. Poreentuje de cobertura dtl suelo 
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Pnm medir la altura y circunferencia de los árboles de la zona de estudio. se utiliza un 
método indirecto. Con la ayuda de un clinómetro. n panir de In determinación ángulos, se infieren las 
alturas de los árboles de manera indirecta. El clinómetro es un instrumento que cuenta con un arco de 
graduación de O a 90 grados. La fórmula utilizada es la siguiente: 

Altura del árbol; (Tg ángulo clinómetro )• (distancia entre observador y árbol)+ 
(altura del observador) 

La circunferencia de los árboles se midió utilizando una cinta m~trica Ocxible. a una 
altura de 1.35 metros sobre el nivel del piso. a esto se le llama la medición de circunferencia a 
altura de pecho (CBH). 

Dentro de las medidas que proponen para minimizar el impacto en la nora, debido a 
la eliminación de organismos arbóreos, arbustivos y herbáceos dentro de la zona del Nuevo 
Aeropueno. definen dos programas a aplicar: Programa de Reforestación y Programa de Rescate de 
Flora: 

• Programa de Rescate de Flora: deben! instrumentarse previamente a las actividades de 
despalme desmonte y/o remoción. donde se identificaran las especies arbóreas que 
deberán preferentemente conservarse in situ o bien. integradas al diserio de áreas verdes 
de acuerdo al proyecto; asi como Jos ejemplares susceptibles de trasplantarse para 
utilizarse posterionnente en acciones de reforestación. 

• Prognima de Rcfon:siación con especies nativas: Se deberá empicar especies endmicas 
(leñosas y herbáceas. según se requiera); en ningún caso se llevará a cabo Ja introducción 
de especies exóticas. Cuando se requiera favorecer el establecimiento de las plantaciones. 
mejorando la caUdad del sustrato, se deberá disponer los materiales orgánicos producto 
del despalme o de los residuos sólidos orgánicos para la producción de composta; esta 
alternativa será soportada con el proyecto y programa correspondiente. incluyendo 
infraestructura. personal, equipo y recursos necesarios. 

Asimismo establece otras medidas mitig¡idoms: 

• No se pennitirá el uso de herbicidas u otros productos químicos durnntc las actividades de 
desmonte y que se prohibirá 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 foctiblcs de ser rcu1ilizados, se deben enviar fuera del área 
de la obra para ser destinados a los sitios que designen las autoridades competentes. 

CUMPLIMIENTO LEGAL: 

lt•y de Desarrollo Forestal Sustemable: Tiene por objeto regular y fomentar la 
conservación. pro1ccción. restauración. producción. ordenación. el cultivo, manejo y aprovechamiento 
de los ecosistemas forestales del país y sus r«ursos. Distribuir las competencias que en materia 
forestal concspondan a la Federación. estados y municipios con el fin de propiciar el desarrollo 
forestal sustentable. 

ley Ge1w111I de Equilibrio Ecológico y Protección al Ambiente: se refiere a la 
preservación y restauración del equilibrio ecológico. así como a la protección al ambiente, en el 
tcni1orio nacionnl y las zonas sobre las que la noción ejerce su soberanía y jurisdicción. Sus 
disposiciones son de orden público e interés sociul y t ienen por objeto pro1>iciar el desarrollo 
susten1able. 

VALORACIÓN: El impacto producido sobre la vegetación y los hábitats naturales es 
asumible siempre y cuando se tomen las medidas necesarias para milig¡irlo. implantando. como 
mínimo. las aquí propuestas. Se deberá poner especial cuidado durante la fose de construcción en la 
aplicación de otras medidas preventivas como: 
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• En los proyectos de construcción de las distintas actuaciones que comprende el 
proyecto, se delimitarán las superficies que serán ocupadas o alteradas p0r cada 
una de las obras, al objeto de detemünar el alcance de las medidas preventivas, 
correctoras y compensatorias a adoptar , 

• Se vallará durante el replanteo la zona de ocupación estricta de cada actuación y 
de los caminos de obra, con el fin de restringir la circulación de los operarios y de 
la maquinaria de obra. 

RECOMENDACIÓN: Se recomienda la continuación de proyectos y acciones para la 
vegetación en la zona, a través de procesos de sucesiones vegetales a largo plazo, que garanticen un 
incremento suficiente de la capa orgánica en el suelo como para albergar vegetación arbórea. 

• En ningún caso se llevará a cabo la introducción de especies exóticas. 
• Se diseñarán las medidas de restauración de la vegetación, con el criterio de 

i1nplantación de las misrnas especies que caracteri7.an los hábita1s de interés 
comunitario que allí se desarrollan en la actualidad. 

• En la medida de lo posible, no se deberían fomentar los cultivos agrícolas en el 
entorno del campo de aviación, puesto que dichos cultivos y las actividades con 
ellos relacionadas (arado, segado) proporcionarán alimentos a las aves y otros 
animales silvestres que representen un peligro. 

• En los distintos proyectos de construcción se incluirá, corno parte del mismo y en 
coordinación con el resto de la obras. un proyecto de recuperación ambiental e 
integración paisajística, que identifique las zonas objeto de tratamiento especial, 
entre las que se considerarán, al menos, las siguientes: vertederos, zonas de 
préstan1os. parque de maquinaria, zona de instalaciones auxiliares. viarios de 
acceso a las obras, desmontes, terraplenes, y zonas de accesos. Se describirán las 
labores previas para la preparación de los terrenos antes de la revegetación . Las 
sie1nbras y plantaciones dentro del recinto aeroportuario se realizarán con 
especies vegetales que no resulte atractivas para las aves y las actuaciones en las 
áreas externas se orientarán a reproducir las caractcrislicas paniculares de la 
zona. 

• Se definirá el seguimiento de 1'a eficacia de las medidas sobre recreación de 
hábitats, adaptación de las especies reintroducidas, y progreso de los humedales 
de con1pensación. 

·l.7.1.6 Impacto Actístico 

REVISIÓN: En este apartado nos vamos a encontrar con dos etapas claramente 
diferenciadas en cuanto a la generación de ruido: Durante las obras de construcción y durante la 
operación del nuevo aeropuerto. 

Tal como se describe en el documento " Evaluación Ambiental para la atención a la 
demanda de los servicios aeroponuarios en el centro del país: Diagnóstico Técnico de la Zona de 
Estudio y Estudio de la Evaluación de Impactos (segunda entrega 2012) del Centro lntcrdisciplinario 
de Investigaciones y Estudios sobre Medio Ambiente y Desarrollo", durante las obras de construcción 
y debido a que algunas de las actividades que se realizan en la construcción de las obras que se 
contratan generan altos niveles de ruido, se deben tomar medidas necesarias a fin de que el personal 
no sufra daños en su salud, debiendo cumplir con la legislación y observaciones o medidas que las 
autoridades c-01npetentes en la n1aterial establezcan sobre algún caso en panicular. 

Se cornrolarán las ernisiones de ruido de vehículos, rnaquinaria y equipo a fin de no 
sobrepasar los niveles autorizados en el Reglamento para la Protección del Ambiente contra la 
Contaminación originada por la Emisión de Ruido y en la Nonna Oficial Mexicana NOM-080-
SEMARNAT-1994, que establece los limites máximos pennisibles de emisión de ruído proveniente 
del escape de los vehículos auto1notores. inotocicletas y triciclos 1notorizados en circulación y su 

,\'t>N!!iidtul é' idoneidtuf ''" /<1 SoluciOn P1v pu<'$U1 ¡1<11'(l el Nue1'0 Ael'OfJl«'rto /111en1iK'ionnl dé' lr1 Ciu<lotl de ¡\ffxlro 
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método de medición. Para ello debe equipar y mantener sus unidades en condiciones adecuadas para 
cumplir con lo establecido en los citados ordenamientos. 

Además. para reducir el incremento en los niveles de ruido ocasionado por el empleo 
de maquinaria pesada, se solicitará 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 aledañas o centros comerciales. 

En cualquier caso, no parece que existan poblaciones cercanas a Tcxcoco para las que 
resultase molesto el ruido durante las obras. En cuanto a la afección a fauna durante las obras, el ruido 
obviatnente molestará a aves y otros ani1nale-s, pero Ja itnple1ncntación de un plan de rnanejo 
adecuado, con reubicación de algunas especies, debería de minimizar este impacto. 

Los límites máximos permisibles del nivel sonoro en ponderación "A" que se permite 
a las fuentes fijas por el citado reglamento, son los establecidos en la siguiente tabla: 

Horario: 

De 06:00h a 22:00h 

De 22:00h a 06:00h 

Límites máximos permitidos: 

68 dB(A) 

65dB(A) 

Tabla N" Z l. Límites má."imos permi.'fib/es emi.tión de ruido 

En cuanto al ruido generado en la operación del aeropuerto y el impacto acústico en 
el enton10 aeroponuario, se han revisado los siguientes documentos elaborados por MITRE. quien ha 
realizado el estudio de ruido para el NAICM: 

• Doc. 47 "Noise lmpact Analysis at Texcoco- Task 7": Doc 52 " An overview 
of MITRE's Texcoco Runway Configuration Analysis" 

• Doc. 33 "TL F500M12-007" (2012). 

En el documento "Noise lmpact Analysis", se hace referencia a los niveles máximos 
de ruido aceptables para varias categorías de uso del sucio (ver Fig. 2 .3.5.1 de dicho ínfonne), según 
la Parte 150 "Airport Noisc Compatíbility Planning" del Titulo 14 del Código Federal de 
Regulaciones de los Estados Unidos que establece 65 dB(A) como nivel aceptable de exposición al 
ruido para zonas residenciales. y que los ni\•eles por encima de 65 dB(A) son inaceptables. 

A'ecesidnd e ;do11r idtJd de 1<1 SohK'i6'1 Proptrt'Sftt p(1r11 el Nut 1·0 Ac•rot>11c•n o hue1n(1('ional dt! la Ci11dall dt? i\Jrxiro 
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Land Use Category 

Llvntock Fennln 
Agriculture except Llvestock), Flahln 

c:::J CIM"r~ c:::::J N~ U....c:ce,._ 

[=:J ...._.,,. Acw,.... - C'-'r UNl<-•lllU• 

...._ UI Ol,.._._,.....,_._. ..... ~....,, 

t. Land U.e 
lntMpretatton (dBA) 

45 55 65 7S 8S 

Figura N' 24. Catq:orias uso d~ su~/o: Niw!l~s máximos d~ ruido (F AA) 

. Aunque las leyes mexicanas si que regulan los niveles má.•imos de ruido por 1ipo de 
aeronave, no especifican. sin embargo, que medición debe de u1ilizarse en el on:ílisis del ruido del 
acropueno en lo rcfcrcn1e a los prop6si1os de usos del suelo: cn1endemos que es por cs10 por lo que 
MITRE u1i lizó la mé1rica ONL (Oay/nigh1 Average Sound Level) para el c:llculo de las huellas 
acús1icas y se generaron 4 niveles (60. 65. 70. y 75dB} para los dis1i111os escenarios operacionales 
considerados. 

En cuanlo a la me1odologia u1ilizada. se ha basado en el fNM (ln1egra1cd Noise 
Model). que es1á reconocido in1cmacionalmen1e para el cAlculo de las huellas sonoras .. y aplicaron 
una penalización para la molesiia del ruido noc1umo, aplicando un fac1or multiplica1ivo de diez ( 10): 
a cs1c 1ipo de medición se le conoce como Ldn. 

Los dalos que se necesi1an in1roduciren el modelo incluyen: 

• Carac1eris1icas fisicas del aeropucno, coordenadas de las pis1as. elevación y 
umbrales desplazados. 1empcra1ura y presión 

• Proccdimien1os operacionales de salidas/llegadas. rulas y 1roycc1orias 
• Oa1os operacionales de los aeronaves. 1alcs como 1ipo de molor. pis1a 

utilizada. tiempo, número de operaciones. c1c. 

MITRE ha realizado un análisis de ruido para los siguicnles escenarios: 

• Escenario 1: Configuración de 1res pis1as paralelas. en configuración none 
y sur. con la hipólcsi.s de 1530 operaciones. nivel de refcrencio que puede 
alcanzarse en el ailo 2022. 

• Escenario 2: La n1isma configuración que la ancerior pero con un nlimero 
de operaciones asociado n la demanda de saturación proycc1ada para 3 pis1as 
paralelas 

• Escenario 3: Una configurnción de seis pistas paralelas en configuración 
nonc y sur. oon un núrnero de operaciones asocisdns n la dc1nanda de 
saturación de esta configuración. 

El número de operaciones se ha ob1cnido poniendo de los da1os propon:ionados por 
SENEAM para un día de máxima ocupación. que fue u1ilizado como linea base y se modificó en dos 
sen1idos para establecer el estudio: 
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• Ajus1ando las operaciones para alcanzar los niveles objelivo de demanda (los 
niveles de demanda fueron es1imados como parte del análisis de sa1uración de 
demanda de MITRE- Task 6) 

• Sus1i1uyendo los lipos de aeronave pcrtenecicn1cs al capítulo 2 y an1igua 
generación del capílulo 3 (según la clasificación del Anexo 16 de OACI}, por 
aviones 1nás 1noden1os y si lenciosos. 

En cuanto a las trayectorias, las aproxi1naciones se consideraron rectas alineadas con 
los ejes de pis1a (u1ilización del ILS}. y los despegues, para la pis1a cenlral en linea recia y para las 
01ras dos. con un ángulo de divergencia de 15º e111re las dos pis1as y una divergencia de 45° entre las 
diferen1es rulas de salida por una misma pis1a. 

Se desconoce qué porcen1aje de uso en configuración norte y sur se ha ulilizado para 
la realización de e$1a 1nodelización. 

Con esrns hipótesis, se calculó la huella acústica para los 1res escenarios 
contemplados: 

En el escenario 1, se puede observar que varias zonas residenciales es1án situadas 
den1ro del co111omo de 60dB(A} en ambos senlidos de pista; en configuración norte, algunas áreas 
residenciales localizadas al norte del aeropuerto, se cncuen1ran den1ro de la isófona de 65 dB(A). es 
decir. que se encuentran S<)lnetidos a niveles de ruido inferiores a este valor . 

...... -_ ,, _ _ .. _ _ ,. _ _ , .. 
Figura Nº 25. Huella acústica: Esce11ario 1: Conf 11orte y sur 

En el escenario 2. tal co1no cabía esperar al incre1nentarse el volun1en de tráfico en 
cornparación con el escenario l. hay 1nás áreas residenciales que se encuentran dentro del contorno de 
60 dB(A} para ambas configuraciones de pis1as (norte y sur); 1ainbién las áreas incluidas dcmro de la 
isófona de 65 dB(A} se incremcn1an al extenderse es1e con1omo como consecuencia de las 
operaciones de despegue hacia el norte. Ta1nbién se incrc1nentan las afecciones por las operaciones de 
llegada en dirección sur. 

1Vect•sidt1d e ido11t'kl<11t clt' fa Sol11cici11 Proputsttt p<u·o ,,¡ N11(•1'<> A~r<Jput•rro h1tl!r11tl('i()110/ d1, lo Ciudad de ilte:rico 
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Figura N° 26. Huella acústica: Esce11ario1: Con[. norte y sur 

En el escenario 3 ocurre co1no en el escenario 2 pero con lnayor área 
afectada tanto PQr las operaciones de salida en dirección none como las de llegada en 

dirección sur. 

Figura N° 27. Huella uc·úsricu: Esce11urio 3: Co11f. 11orte y sur 

La conclusión de este estudio es que el irnpacto acústlco no es un grave problen1a en 
el escenario 1, cuando ernpiece a operar el nuevo aeropuerto, pero con el incremento en el volu1ncn de 
operaciones. se incrementaran también las áreas que queden expuestas al nivel de ruido de 65 dB(A), 
por lo que habrá que realizar una planificación del uso del suelo y establecer programas de mitigación 
del ruido para reducir los i1npactos y 1niniinizar futuros problernas por ruido. 

En cuanto a las medidas de mitigación. en el documento ··Evaluació11 Ambiental para 
la Atención a la Demanda de los Servicios Acroponuarios en el centro del País: Factibil idad 

N<'N>.fidtul r idon~·idud 1/e /<1 So/uriÓl1 Prop11t•.tt11 ¡xirt1 t:l A'11t•1'() ~•ero¡1ul'1'tO ln1t-n1fl<'i<>naf 1/r la Ci11d11d 1/e Afr:riro 
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Ambiental del proyee10 Nuevo Aeropuerto lnlemacional de la Ciudad de México··. se es1ablccen las 
siguientes : 

• Reslricción de aeronaves NNC (No Certificadas por Ruido). 
• Racionalización de las prue.bas de n101orcs. 

• Tarifa .diferenciada para las operaciones de aterrizaje y despegue según la 
etapa de ruido. 

• Uso de procedimientos operacionales NAP (Procedimientos de Abatimiento 
de Ruido). STAR (Ruta Estándar de Llegada al terminal), SID (Salida 
Estándar por Instrumentos). 

• Colocación de barreras / tratamiento acúslico. 
• Aumento de la distancia (redistribución de áreas). 
• Protección individual contra el ruido. 
• Programa de conservación de la audición para trabajadores y funcionarios 

aeroportuarios 

CUMPLIMIENTO LEGAL: 

Ley General de Equilibrio Ecológico y Prorecció11 al Medio Ambiellfe: establece, en 
materia de ruido, que quedan prohibidas las emisiones de ruido que rebasen los limites permisibles 
establecidos en las Nonnas Oficiales Mexicanas. 

/.,e)' de Aviación Ch·i/: que establece que las aeronaves que sobrevuelen. aterricen o 
despeguen en territorio nacional, deberán observar las disposiciones o cri terios que correspondan en 
materia de protección al medioambiente y fija los plazos para su aplicación. 

NOM-036-SCTJ-2000: establece los límites de emisión de ruido producidos por las 
aeronaves, su mc1odo de medición así como los requerimientos para dar cumplimicn10 a dichos 
lí1nites. 

NOM-080-SEMARNAT-1994, que establece los límites máximos pennisiblcs de 
e1nisión de ruido proveniente del escape de los vehículos auto1no1ores. rnotocicletas y triciclos 
111otori1..ados en circulación y su método de 1nedición. 

Anexo 16 OAC I: Protección al Medio Ambiente. Volumen l. Ruido de las aeronaves·· 

OACI Doc 9911. ··Recommended Method for Computing Noise Contours Around 
Airports .. (I ' edición 2008). 

VALORACIÓN: La metodologia utilizada para el cálculo de las huellas sonoras es 
adecuada y correcta y según las conclusiones se puede observar que el i1npacto acústico en la zona de 
estudio no va a representar un grave problema al inicio de la opernción del aeropuerto, ya que las 
posibles áreas residenciales se encuentran dentro de la isófona de 60 dB(A), es decir, sometidos a 
niveles igua.les o inferiores a 60 dB(A); no obstante, si que puede acarrear problemas a futuro con el 
incren1ento en el volu1nen de operaciones, tanto en la zona norte co1no en la sur del aeropuerto. por lo 
que, dado que este estudio es tcóricot se deberla re.alizar una nueva n1odeli1.ación en la primera etapa 
de operación del aeropuerto a fin de ajustar las hipótesis manejadas a la realidad. Asimismo. y dado 
que no existe actualmente legislación local sobre el impacto acústico referido al uso del suelo, se 
deberá estudiar la posibilidad de i1nple1nen1ar esta nonna1iva al plantearniento juridieo de las Nonnas 
Oficiales Mexicanas. 

Del mismo modo, se deberán implantar todas las medidas de reducción de ruido 
propuestas y todas aquellas que recomiende OACI. 

RECOMENDACIÓN: En el Anexo 16 de OACI. hace referencia a las medidas de 
reducción del ruido. Las partes más relevantes de este anexo en este sentido son la Parte IV, en la que 
se hace una Evaluación del Ruido en los Aeropuertos, y la Parte V, en la que se presenta un Enfoque 
para la Gestión del Ruido en aeropuertos. 
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La Parte IV: Establece las siguientes recomendaciones: 

Recomendación: Cuando se deseen comparar a ni\'cl internacional las evaluaciones 
del ruido en las cercanias de los aeropuertos. debería emplearse la metodología descrita en el Método 
recomendado para calcular las cur\'35 de nivel de ruido en la vecindad de los aeropuertos. 

Recomendación: Los Estados contrntantc-s que todavia no hubieran adopiado métodos 
nacionales de evaluación del ruido. o que estuvieran en el proceso de modificar su mctodologla. 
dcbcrlan recurrir a la descrita en el Método recomendado para calcular las curvas de nivel de ruido en 
In vecindad de los aeropuertos (Doc. 991 1 ). 

La Parte V: El enfoque equilibrado consiste en determinar el problema del ruido en 
un aeropuerto y luego analizar la.s diversas medidas disponibles para reducirlo. considerando cuatro 
elementos principales. es decir. reducción en la fuente (véase la Parte ti del Anexo), planificación y 
gestión de la utilización de los tCTTCnos. procedimientos operacionales de atenuación del ruido y 
restricciones a las operaciones. con miras a rcsoh'C1' el problema del ruido de la forma más económica 
(Doc.9829) 

Los procedimientos operacionales de aerona'es para la atenuación del ruido no se 
introducir.In a menos que la autoridad reguladora. basándose en estudios y consultas pertinentes 
determine que exista un problema de ruido. 

Recomendación: Los procedimientos operacionales de aeronaves parn la a1enuación 
del ruido deberian elaborarse en consuha con los explotadores que utilizan el aeródromo inlercsado. 

Recomendación: Al elaborar proccdimien1os operacionales de aeronaves parn la 
atenuación del ruido deberían 1cnerse en cucnla los siguientes factores: 

a. La naturaleza y el alcance del problema del ruido, incluyendo empla1.amicnto 
de las áreas sensibles al ruido. y Horas críticas 

b. Las clases de 1ránsi10 afectadas. incluyendo la masa de las aeronaves. la 
clC\'3ción del ocródromo. consideraciones sobre la 1empera1ura: 

c. Los 1ipos de procedimicmos que probablemen1e serán más eficaces: 
d. Franqueamiento de obs1áculos [PANS-OPS (Doc 8168), Volúmenes 1y 11] 
c. La ae1uación humano en la aplicación de los procedimien1os operacionales 

Recomendación: Si bien en la mayoría de los paises la planificación y la gestión de la 
utilización del terreno son responsabilidad de tas autoridades nacionales o locales en materia de 
planificación y no de las au1oridades aeronáuticas. la OACI ha elaborado textos de orienlación que 
deberían utilizarse para asistir a las autoridades de planificación en la adopción de medidas apropiadas 
para garantizar una gestión compatible de la utilización del terreno en las proximidades del aeropuerto 
para beneficio lanto del aeropuerto co1no de los contunidadcs adyacentes.. 

En los proyectos que desarrollen cada una de las actuaciones que engloba la 
construcción de esta nueva infracstructurJ. se definirán las 1nedidas preventivas y corrcc1orus n 
adoptnr en relación con el incrc1ncn10 de los niveles sonoros que se producen a con secuencia de las 
dis1intns actividades de obra. 

Se es1udiarán las posibles rcs1riccioncs horarias para los diferentes 1ipos de aeronaves 
y rutas aéreas de en1rada y salida utilizadas, al objeto de minimizar el impacto acústico. Así mismo. se 
estudi:irán y propondrán rutas de aproximación y despegue basadas en las 1écnicas de navegación 
oérea disponibles que permi1an compaginar la actividad aeroportuaria con la minimización del 
impacto acúslico sobre las poblacioneslurbonizacioncs situadas en el entorno del aeropuerto. 

Igualmente, serio rccorn<ndable el diseño de una red de medidores de ruido en las 
poblaciones circundantes. a fin de conocer de una manera real y en continuo la exposición al ruido del 
enromo acroponuario. 
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Por 01r11 parte, es imponan1c hacer hincapié en el cstablecimicn10 de medidas de 
con1rol de restricción del uso del sucio en el enlomo acroponuario para evitar la expansión de la 
ma.ncha urbana y su 1endencia a invadir sucios destinados a usos no residenciales. 

1 G .\llOn <le Re~11/110.< 

REVISIÓN : Según se desprende de la información proporcionada en el documcn10 
"Evaluación Ambien1al para la a1ención a la demanda de los servicios aeroportuarios en el cen1ro del 
pais: Diagnós1ico Técnico de la Zona de EslUdio y Es1udio de la Evaluación de lmpaclos (segunda 
cn1rcga 2012} del Cen1ro lnterdiseiplinario de lnvesligaciones y Es1udios sobre Medio Ambienle y 
Desarrollo", la escasa infraes1ruc1ura para In gcs1i6n in1egral de los residuos sólidos urbanos (RSU) en 
la zona en es1udio pone de manifics10 un fu1uro colapso que podría desembocnr en nfec1acioncs 
graves a los man1os acuíferos o cuerpos de agua superficiales por contaminación de lixiviados. La 
con1amínación a1mosférica causada por los incendios en basureros 1ambic!n será un elemcn10 que se 
vería disminuido con una gcs1ión adecuada de los residuos. 

Por 01ra parte, también es imponan1e señalar que ningún municipio en la zona de 
estudio cucn1a con su programa municipal de gestión integral de residuos y el plan cs1a1al se publicó 
n...:ientcmen1c por lo que su implcmen1ación está en fases incipien1cs. Aunado a la problcmá1ica de los 

RSU. es necesario que se realicen cs1udios a profundidad sobre el manejo de los residuos de 
manejo especial. como son los indus1rialcs (no peligrosos}. y de la construcción cn1rc otros. lo an1crior 
debido a en la zona oriente del polígono que corresponde a Ecatcpcc, exis1e una de las ac1ividadcs 

manufactureras más imponan1cs del país y la región no cuen1a con sis1cmas para el 
1m1amien10 y disposición de es1e 1ipo de residuos. 

Ac1ualmen1e la mayor pane de los RSU de la zona orienie del Valle se dcposirn en el 
Bordo Ponien1e (BP). que se encucnlra dcn1ro de la zona federal del Lago de Texcoco. A pesar de que 
diversos estudios 1nuestran que BP se encuentra ni tope rnáxin10 de su capacidad y que se encuentra 
próxinlo a su saturación, no se cuentan con proyectos sus1i1utivos para disponer de dichos residuos. 

Deniro de esle cs1udio del CllEMAD. se realizaron visi1as de campo • pun1os 
aledaños al polígono en es1udio, en las que se corroboró la cxis1encia de si1ios de disposición final. 
iodos ellos operando bajo condiciones irregulares. 

Figura N" 28. locolí;adón '"//"nos sanitarios 

Por lo anterior, en cs1c estudio del Cll EMAD se propone el impulso de programas de 
ges1ión inlcgral de los residuos sólidos en los municipios aledaños y la inversión en infmes1ruc1ura en 
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la materia, algo que en cualquier caso se debe de hacer, independientemente de la implementación del 
proyecto de aeropuerto en el sitio de Texcoco. 

En lo referente a las posibles medidas de mitigación, en el referido estudio se 
espe-cifican las siguientes: 

Para los Residuos Sólidos Domésticos (RSU's): 

l. Para evitar la contaminación del suelo por residuos sólidos domésticos, como 
basura generada por los trabajadores, se establecerá la siguiente medida de 
mitigación: recolección y depósito de basura domestica en tambos de 200 
litros oon tapa, señalizados para tal fin, y posteriormente serán transportados 
al relleno sanitario más cercano o donde indique la autoridad competente, 
quedando prohibido disponerla en sitios no autorizados. 

2. Para los Residuos Peligrosos(RP' s): 
3. En caso de que se realicen actividades de 1nanteni1niento y reparación de 

maquinaria y vehículos en el sitio del proyecto, se adoptaran las medidas 
necesarias para evitar la conta1ninación del sucio por derrame accidental de 
aceites, grasas, cornbustibles o lubricantes, considerados como residuos 
peligrosos 

Asimismo, propone que se deberán desarrollar y aplicar Programas de manejo 
de residuos tanto para los no peligrosos oomo para los peligrosos. Estos Planes de Manejo deberán 
incluir tres prá.ccicas: planeación. procedimientos y previsiones excepcionales. 

Plancación: Los aeropuertos deberán de establecer un programa dedicado a 
manejo de sólidos. que deberá incluir: 

a. Una desaipción detalla del diseño del aeropuerto, detalles de la construcción, 
un plan de desarrollo de rellenos sanitarios. 

b. Una descripción clara de la cadena de autoridad, de la estructura 
organizacional así como descripciones de las responsabilidades de cada 
empleado. 

c. Una lisia descriptiva de los requeri1nientos de los reporH."S regulares que se 
llevarán a cabo 

d. Un descriptivo de los programas de monitoreo y de control de salud y medio 
arnbiente 

e. Descripción de los procedimientos operacionales del manejo de residuos 
f. Un plan de procedimiento en emergencias 
g. Capacitación adecuada de todos los empleados para los procedimientos 

1nencionados 
h. Separar los residuos potencialmente infecciosos 
i. Separar residuos inco1npatibles que podrán generar reacciones químicas 

peligrosas y contarninantes 

Proccditnicntos: Algunas de las principales reco1nendaciones son las siguientes: 

a. Describir los planes de reducción de contaminantes, asi como de reúso y 
reciclaje de residuos. 

b. Escoger productos y servicios ecológicos (verdes). 
c. Realizar compostas con residuos orgánicos. 
d. Proveer de capacitación y de equipamiento necesario a los empleados para 

que realicen las actividades antes 1nencionadas. 
e. Aislar residuos líquidos de sólidos 

En cuanto a los Planes de Manejo de Residuos No Peligrosos. se establecen 
los siguiente-s linea1nientos: 

A'en-si<l"d e ido11t•fd(1(/ 1lr lt1 !X>l1H:ió11 Prop11es111 ¡HZr11 el /\'11e1·0 Arroputr10 l111t•1·n(l(ionol 1/~ la Ciud11d de Até.tiro 
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a. Colocación de contenedores en áreas estratégicas de los diferentes frentes de 
trabajo, la recolección diaria de los residuos, y la conducción al relleno 
sanitario. 

b. Todos los residuos susceptibles de ser reciclados deben ser seleccionados 
para su envio a los centros de acopio y reutilización. 

c. La recolección de los residuos sólidos se debe realizar en vehículos cerTados 
y empleados exclusivamente para tal fin. Se debe llevar un seguimiento para 
que la recolección se realice diariamente en todos los frentes de trabajo y para 
que no ex ista mezcla de residuos peligrosos con no peligrosos. 

d. Se debe promover acciones de educación ambiental, a fin de inducir a los 
usuarios a la separación de residuos, y en su caso, la reutiliz..1ción de los 
misrnos. 

Para los Residuos Peligrosos: Al iniciarse la construcción, el constructor de la obra 
deberá registrarse ante la autoridad ambiental como generador de residuos peligrosos, como lo 
establece la Ley General Para la Gestión y Prevención Integral de los Residuos y Reglamento en 
Materia de Residuos Peligrosos. 

De igual fonna, al inicio de la obra, debe construir un almacén temporal de residuos 
para las etapas de preparación del sitio, construcción y posterionnente en la operación, 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 construcción del almacén temporal de residuos peligrosos. se deberá 
acondicionar un área provisional para "este fin. 

Desde el inicio de la construcción de las obras, el ejecutor debe tener en existencia los 
recipientes adecuados para el ahnacenarniento de res iduos peligrosos. 

El cjecuior deberá recoleclar y almacenar diariamenté lós résiduos peligrosos que 
se generen cn las di feren1es áreas de trabajo dentro y fuera del predio. Los recipientes para el 
ahnacena1niento de residuos peligrosos deben ser de un rnaterial adecuado a las características del 
residuo e identificados confonne a lo que establece el artículo 14 del Reglamento. 

El ejecu1or de la obra, desde el inicio. deberá contar con una bitácora exclusiva para 
el registro del manejo de los residuos peligrosos. la cual debe cumplir con lo es1ipulado en los 
articulos 8 y 2 1 del Reglamento. La información contenida en la bitácora deberá concordar con los 
manifiestos de generación y los manifiestos de entrega, transporte y recepción de dichos residuos. Se 
deberá contactar a una empresa especializada y autoriza por la SEMARNAT para el transpone de 
Residuos Peligrosos. 

Si duran1c cualquier etapa del manejo de residuos peligrosos existe una fuga, 
dcrrarnc, infiltraciones, descargas o vertidos de residuos peligrosos, el pro,noverte debe notificar de 
inmediato a la PROFEPA, de acuerdo con lo establecido en el artículo 42 del Reglamento. 

CUMPLIMI ENTO LEGAL: 

Ley General P<u·a la Gestión .Y Prevención Integral lle los Residuos ,)' Regla1nen10 en 
Materi" de Residuos Peligrosos: Describe la clasificación aplicable a los residuos y los instrumentos 
de las politicas de prevención y gestión integral de los mismos. sus planes de manejo y los esquemas 
de participación social y denuncia popular. Se incluyen capítulos sobre residuos urbanos. peligrosos, y 
de manejo especial, asi como las responsabilidades acerca de la contaminación y remediación de 
sitios. 

NOM-051- SEMARNA T-1993; que establecen las caractcristicas de los residuos 
peligrosos. el listado de los mismos y los limi1es que hacen a un residuo peligroso por su toxicidad al 
a1nbiente 

NOM-053-SEMARNAT-1993; que estable el procedimiento para llevar a cabo la 
prueba de extracción para detenninar los elememos que hacen a un residuo peligroso por su toxicidad 
al a111biente 
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VALORACIÓN: Según lo especificado en es1e Estudio, y aplicando las medidas de 
mitigación expuesrns así como el desarrollo de los Planes de Gcsrión/Manejo de Residuos. no exisriría 
ningún problema ambicn1al con respec10 a cs1e aspec10, por lo que se considemría adecuado. No 
obs1an1e, dada la problemá1ica de residuos en las zonas coli ndan1es, se deberá impulsar el desa.rrollo 
de programas de ges1ión in1cgml de residuos en iodos los municipios y realizar i1wersiones en 
infraestructums adecuadas al \'Olumen generado. 

RECOMENDACIÓN: Dado que las zonas de acopio de residuos son un gran foco de 
atmcción de dctcnninadas especies de ª"es y para que esta ac1ividad sea compatible eon la seguridad 
aérea, éslas deberán ubicarse en zonas adecuadas con instalaciones cerradas. pro\'istas de 
compactadorcs y eon1cnedorcs apropiados y en las condiciones óptimas de limpieza. Se procederá a 
su recirada inmodhua sin dar lugar a acopio de residuos orgánicos. 

Se rcco1nienda. ta1nbién. que se to1ncn las siguientes medidas: 

Establccimien10 de nuevos veriederos/rcllenos sani1arios de residuos municipales, a 
más de 13 km de dislancia mdial del NAICM. mi como recomienda OACI en el Manual de Servicios. 
Parte 3. En es1e Manual también se expone que es importanr.e que exista una legislación nacional y 
local según la cual se prohiba o restrinja el eslablccimiento de nue\'OS lugares donde se acepten 
residuos putrescibles (orgánicos) cerca de los acropuenos. siendo lo idóneo una legislación nacional 
que facilite el cierTC de ,-e11ederos ya existen1es que a1raigan fauna sih•es1re que reprcscnle un peligro 
para la aviación. 

Las Es1acioncs de 1ransfercncia de residuos deberán ser ins1alaciones cerradas. ya que 
el acopio y manejo de residuos al aire libre pueden ser accesibles a de1enninadas especies de fauna 
silvestre que pueden reprcseniar un po1encial peligro para las operaciones aéreas. 

Cabe comeniar que oomo posible beneficio de la implan1ación del aeropuerto en 
Texcoco. puede darse una regeneración general de In zona desde el pun10 de vis1a medioambienial: 
pasar de ser zona de vertederos para residuos sólidos de iodo 1ipo, y de lagunas que además de 
regulación de caudales hidráulicos sirven para verter iodo tipo de aguas con1aminadas. a convertirse 
en un parque eoo16gico . 

.J ., J .8 R (. '' 

REVISIÓN: Teniendo en cucn1n lo indicado en la info<mación examinada: 
"Diagnós1ico Técnico de la Zona de Estudio y Es1udio de Evaluación de lrnpac1os". "Esludio de 
Fac1ibilidad Ambicn1al", del Ceniro In1erdisciplinario de Investigaciones y Es1udios sobre Medio 
Ambienle y Dcsnrrollo".(2013),así como el Diclamcn de Aves lniegrado, del Cen1ro ln1crdisciplinario 
de lnves1igaciones y Es1udios sobre Medio Ambien1c y Desarrollo"(2012). el vaso del Lago de 
Texcoco represen1a un refugio para la avifaunn. la mayor parte migra1oria y rnmbién para especies 
acuáticas residenies. A pesar de que es evídcnre que la degradación de la zona por diversos mo1i"os 
ha generado la perdida de funciones de hábi1a1. sin embargo los proyec1os de res1auraeión que han 
1enido lugar en los úhimos años penni1e que és1a se oons1i1uya como un humedal anificial en proceso 
de restauración: lo que hace que de 100,000 a 150,000 aves de más de 153 especies colonicen Ja zona 
anualmente, según la infonnaeión faeili1ada. Ejemplo de lo an1erior. es que con pos1criorídad a la 
cons1rucción del Lago Nabor Carrillo y otras obras de vaso-regulación y refores1ación. la avifauna de 
la ha tenido un incrtrnento notable. 

La densidad más imponanre de aves se observa en la temporada 0101'0 - invierno que 
es de sept iernbrc n 1nnra>. cuando llegan a la zona varias especies de patos. aves de nrnbicntes rnarinos 
y chichicui lo1es. 

Es imponanle enfa1izar que exis1cn 14 especies de aves acuá1icas residentes, que se 
reproducen en el ex Lago de Texcoco, con una población cslimada en 6,450 indi\'iduos. Estas 
especies incluyen a zambullidores, ibis, palos y a\'CS playcrns. Entre las especies rcsidcnies que son 
aquellas que cumplen su ciclo vital en la zona. es decir que nacen. se reproducen y mueren en ella, se 
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encucnlt3Jl: El palo lcpalca1e (Oxyura jamaiccnsis), Ja ccrcela de alas azules (Anas discors). la cerceta 
de alas café (Anas cyanop1era) y el palo bocón (Anas clypeata). 

Las especies de aves que habilan la zona federal del ex Lago de Texcoco se 
encuentran asociadas a cuerpos de agua pcnna.ncntes o temporales, así como a Ja vege1aci6n anexa a 
los mismos. 

Especie 

Podylymbus podiceps 

Podlceps nigricollis 

Plt"godis cbJhí 

Anudiazl 

Anu d lscors 

Anos cyanoptera 

Oxyura j amai<ensís 

Rallus llmlcola 

Golllnula chloropus 

Fulic1 •mericaoa 

Chlradrius alexandrlnus 

Ch1radrius vociferus 

Hlmantopus mexicanus 

Recurvlrostra americana 

Charcas lempomles none 
carrclcra Pcñón-Texcoco 

o 

90 

99 

99 

95 

95 

90 

100 

99 

90 

100 

80 

95 

95 

Cuerpos de agua al sur 
Carrc1ern Peñón-Texcoco 

100 

JO 

5 

5 

JO 

o 

JO 

o 

20 

5 

5 

Tabla N" 22. Tipos de a1·~s asociadas a euerpos de agua 

·reniendo en cuenta las lugunas existentes que está previsto se 1nantengan al none y al 
este, el proyecto que contempla In conslrucción de varias lagunas de regulación al sur del recinlo 
acroponunrio, unido a Ja localización de vcncdcros ni sur y zonas agrícolas al este, son numerosos Jos 
focos de atracción para las aves que se locali1.arfan en el entorno del NAICM y que se debcrian de 
tener en cuenta para evaluar el riesgo 3\Óar en la seguridad operacional por la posibilidad del cruces 
en el área del rccin10 aeroponuario e inmediaciones. 

Para csrudiar los posibles Oujos de aves. no evaluados en Ja información disponible. 
hay que tener en cuenta que las aves migratorias proceden de Alaska, Canadá y del Nonc de los 
Estados Unidos. ya que el ex lago fonna panc de las áreas para pasar el invierno de la Ruta Central. 
En cuanto a los censos más recientes realizados en el Lago Nabor Carrillo y otros humedales de la 
región se registraron un lotal de 22.480 individuos de alrededor de 25 especies. Los sitios con mayor 
concentración de individuos fueron Ja Laguna de Zumpango y el Caracol (al nonc del proyecto). 
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seguidos por Ja Laguna Recreativa, la Laguna Facultativa y las Zonas de inundación temporal. A 
partir de los registros históricos J 996-2011 y de acuerdo con la evaluación de la equidad de Simpson, 
Tláhuac, La Cruz, Laguna Facultativa y Nabor Carrillo son los sitios que mejor representan la 
diversidad de las especies de aves. 

CUMPLIMIENTO LEGAL: Se deberá asegurar el cumplimiento de la nonnativa 
ambiental aplicable en este ámbito para asegurar Ja protección de las especies y recomendaciones de 
la OACI y las F AA, en concreto los manuales del manejo de riesgo por fauna en aeropuertos de Ja 
Federal Aviation Administration, Circular Consultiva 150/5200-33, circular 14, CFR 139.337, así 
como a los Anexos 14. 16 y 17 y Ja parte 3 del Manual de Servicios Aeroportuarios de Ja OACI . 
relativo al Control y Reducción de Vida Si lvestre, de la organización de Aviación Civil Internacional 
(OACI), 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 separación de 3,000 metros entre el aeropuerto y cualquier factor 
atractivo para Ja fauna. Asi mismo, se establece un rango de 8 km para protección del espacio aéreo 
de wnas de aproximación, despegue y sobrevuelo. Estas distancias incluyen áreas de operación aérea, 
rampas de carga y áreas de estacionamiento de las aeronaves. 

VALORACIÓN: Teniendo en cuenta que la localízación prevista para el nuevo 
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México alberga numerosos hábitats propicios para el 
desarrollo de diversa avifauna, con el fin de evitar el rie-sgo aviar y considerando la infonnación 
disponible, se deberían realízar estudios más concretos sobre los ílujos de aves migratorios y 
residentes entre Jos siste1nas lagunares rcsuhantcs y exislentes~ zonas de vertedero próxin1as, áreas 
agrícolas y rutas 1nigratorias, para de este 1nodo poder evaluar las zonas de concentración de aves y 
los posibles desplazamientos de las mismas en el área de maniobras y proximidades, así como las 
especies que pudieran estar involucradas en las distintas épocas del ano. Con ello se podría evaluar el 
riesgo para la seguridad aérea, así como el manejo de avifauna necesario. Llevando a cabo todas estas 
actuaciones, elaborando un Plan de Manejo acorde c-0n el riesgo evaluado y habiendo realizado un 
estudio de las caracteristicas del entorno y su hábitat , se considera que el proyecto es viable desde el 
punto de vista del peligro aviar, con las debidas reservas y sie1npre y cuando se pongan en práctica las 
recornendaciones que indican1os, y otras que pudieran derivarse de los resultados de Jos estudios en 
nlarcha. 

A priori, según los estudios de conteo de aves de 1996-2011 y teniendo en cuenta las 
consideraciones nonna1ivas anterionnente citadas, así como que el 1novimiento de las especies 
residentes podría ser de hasta varios kiló111ctros y que sin un estudio exhaustivo no se puede conocer 
su comportamiento. pero podría 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: 

• Se deberían alejar los cuerpos de agua del norte con Jos del sur, para evitar 
posibles cruces, así lagunas como Ja laguna de Xalapango o El Caracol 
deberia clíminarse y recolocarse al sur de la Carretera Peñón-Texcoco. Por lo 
que Ja valoración según los datos disponibles es que se deberían atender las 
recomendaciones referentes a crear y extender las zonas lagunares al sur de la 
Carretera Peñón-Texcoco y en Ja Laguna de Zumpango, ejecutando en estas 
áreas las rnedidas co1npensatorias para recrear los hu1nedales que se eli1ninen. 

• Asimismo se dcberia ubicar los vertederos para alejarlos a más de 13 km de 
la distancia radial, clausurando y restaurando los existentes que se encuenlran 
en el esta zona de seguridad. 

Las :ionas de recogida de residuos generados en el recinto aeroportuario deberían 
estar parcialmente cubiertas y Jos residuos compactarse y retirarse lo antes posible para evitar la 
atracción de las aves. 

A'r<'t'.'(idad e id<nwid<HI de In Sol11cí611 Prop11~sut poro"' 1\'11(>''º At>l'Of'llt'l'IO /11tt'nt"cio11ttl de'" Ci11d11d 1/e /i.ff:cico 
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las instalaciones de tnitamlcnto de vertidos y m anques no deberían localiurse 
dentro de las distancias de separación mínimas de 3 mil y 8 mil metros, y los fangos generados en las 
mismas dcbcrian almacenarse en inslalaciones parcialmente cerradas y siempre fuera del recinto 
acroponuario. 

Se debería establecer una planificación de regulación de los usos del suelo en las 
proximidades del rccinio aeroponuario evitando las explotaciones agropecuarias. 

Cabe mencionar por ialtimo que el plan de manejo deberá considerar en todo 
momento la conservación aviar, de acuerdo con los tratados internacionales y nonnnt ivns Mexicanas. 

RECOMENDACIÓN: 

Se recomienda llevar a cabo un análisis de riesgos para la avi founa, así corno una 
recopilación exhaustiva de todos los incidentes que se produzcan para llevarlo a cabo. 

Mediante el análisis de riesgos se identificarán los riesgos asociados y se detenninará 
su tolcrabilidad, en función de las probabilidades de que un hecho o situación pueda ocurrir y la 
severidad de sus consecuencias. 

A la hora de detenninar la tolcrabilidad del riesgo hay que considerar las medidas de 
control (defensas) que tendría el aeropucno para protegerse. El objetivo primordial de este análisis del 
riesgo será establecer las medidas mitigadoras de control pennanente en el acropucno, pennancntcs y 
adicionales en detenninadas épocas del año, asi como especificas para cada tipo de especie 

Asimismo, el Plan de Manejo. con las actuaciones resultantes de los estudios previos 
realizados, tanto de las caracterist icas del entorno y su hábitat como del riesgo evaluado. deberá 
implementarse en la fase inicial del proyecto. desde el inicio de la construcción como panc del plan 
de reubicación de especies y 1nantencrsc en visor durante toda la construcción con el fin de ir 
eliminando los hábitos de sobrevuelo de las aves en la zona del aeropueno. 

·l. 7 I 9 P(llri111011io C11/111ru/ 

REVISIÓN: El An. 18 de la Ley Federal sobre Monumentos y Zonas Arqueológicos 
Anísticos e Históricos, dice lo siguiente: "El Gobierno federal. los Organismos Dcscentrali•.ados y el 
Gobierno del Distrito Federal. cuando realicen obras. estarán obligados. con cargo a las mismas. a 
utilizar los SCl'\icios de antropólogos titulados. que asesoren y dirijan los rescates de arqueología bajo 
la dirección del Instituto Nacional de Antropología e Historia y asimismo entreguen las piezas y 
estudios correspondientes a este Instituto" 

Las Disposiciones Reglamentarias para la Investigación Arqueológica en Mfxico que 
aplican son: 

11 ProJ'ectos de in\'t'Stigaci6n arqueológica originados por la afe,·tación de ob1·(1s 
¡J1ibllct1.s o fJYÍ\Yiclt1s. o por ct1usas 11t1111rale.t. 

• Salva1nento: investigación arqueológica originada co1no consecuencia de la 
realización de obrns públicos y privadas, cuya necesidad puede ser prevista. 
El área por estudiar está detcnninada por las obras que originan la 
investigación. oon tiempo disponible para llevar a cabo el trabajo de campo 
en fonna planificada. 

• Rescate: investigación arqueológica originada de manera imprevista como 
consecuencia de la realización de obras públicas, privadas o causas naturales. 
El área por ser investigada y el tiempo necesario para llevar a cabo la 
invesiigación de campo están detcnninados por esas obras o causas 

Según los "Estudios de prospección arqueológica del emplazamiento donde se 
construirá el nuevo Aeropucno Internacional de la Ciudad de México" realizado por la Univcrsid:>d 
Autónoma de Nuevo León. con motivo del pro~to de construcción del nuevo Acropucno 
lntcmacional de la Ciudad de México a realizarse en el área de influencia del vaso de Texcoco Estodo 
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de México, se solicitó el visto bueno para efectuar la obra al INAH ( Instituto Nacional de 
Antropología e Historia), motivo por el cual la Dirección de Salvamento Arqueológico efectúa una 
primera fase de recorrido de superficie para determinar la factibilidad de la obra, en base a Ja revisión 
preliminar de vestigios arqueológicos dentro de la poligonal considerada para el desarrollo de la 
infraestructura. 

El área donde se pretende construir el nuevo aeropuerto de Ja 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. Prolongación Peri férico 
Oriente, al sur por el lago Dr. Nabor Carrillo y Santa María Chimalhuacán, y al este por diversas 
poblaciones como San Cristóbal Nexquipayac, San Salvador Ateneo, San Miguel Tocuila y Texcoco 
en el Estado de México. 

tw.._ 11'11.,...•a. e...,.. • ...._. 

otl T RJTO f t.outAL 

• 

l:ltAOO Dt M(JOCO 

.... ......... ............. 
'UiM. ............... ............. ~. 

Figura Nº 29. loca/izaci611 área de estudio 

JVt·ffsill<t</ <" ldoru:id11d ' ' " /11 Solución Propuesta p<11·11 el 1\'11t•1·0 tlt•rop1u•r10 /111er11tl(io11a/ de lá (.'iudad "" i\f~.riro 
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Figura N" 30. Esqu~mu d~ /11 ~poca pre-lrispánica 
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El objeto de este estudio es evitar afectaciones a los bienes arqueológicos, muebles e 
inmuebles propiedad de la Nación en riesgo de afectación p0r el Ernplazarnien10 donde se conslruirá 
el Nuevo Aeropueno Internacional de la Ciudad de México, registrar las evidencias a nivel 
paleontológico, prehispánico e h istórico, así corno definir y seleccionar las áreas para 

excavación arqueológica en una segunda fase. 

Hasia el rnomen10 se han de1ec1ado 28 sitios arqueológicos y alrededor de 270 
puntos, estos son 1narcas donde se ubican diversos 1natcriales arqueológicos tales corno ccrá1nica, 
Htica, concha y hueso entre otros elementos de ternp0ralidad prehispánica. 

Figura N° 31. Esquema sitios arqueológicos Texcoco 

Según los primeros resultados de es1e esiudio, de los asentamientos arqueológicos 
registrados, sobresalen tres con presencia de ofrendas, consistentes en vasijas co1npletas 
frag:inentadas, esculturas pequeñas en piedra verde, cuentas, artefactos líticos corno puntas de flecha 
raspadores y navajillas prismáticas de obsid iana. 

Dos de estos asentamientos in1portantcs se encuentran ubicados en la platafonna 1 y 
en la platafonna 3 identificadas en el Esquema del Análisis realizado. 

Otros sitios des1acados prese111an buena cantidad de lascas, raederas, navaji llas en 
obsidiana gris, anefac1os en sílex. presencia de morteros y raspadores en basalto o andesita. 

siguientes: 
De los criterios para definir una unidad como sitio arqueológico se mencionan las 

• Concentraciones de n1ateriales arqueológicos en un área reducida. 
• Elevaciones naturales utilizadas co1no can1pan1cntos es1acionalcs donde se 

efectuaban diversas actividades relacionadas con Ja caza~ pesca, y producción 
de sal. 

• Zonas especiales donde se hacían ritos y ceremonias asociadas a la fenilidad. 
a la lluvia, así como a sus deidades; esto lo praciicaban habitantes de las 
p0blaciones prehispánicas cercanas a los cerros que rodean al lago de 
Texcoco. 

En este caso sí se encontraron por lo menos 3 asenta1nientos con presencia de 
ofrendas. dos de los cuales se encueniran dentro del área propuesta para el desarrollo del proyec10. 
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En referencia a la temporalidad de los materiales recolectados, el estudio establece 
que se han reconocido por el momento: cerámica del Formativo, Teotihuacana, Azteca 11 Y 111 y 
Novohispana, aunque tanto las cronologías como los tipos cerámicos no se podrán confirmar hasta 
que se tengan los resultados de los análisis 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 excavación en los 
lugares con 1nayor presencia de rnateriales y zonas de ccrc1noniales, con el fin de con fim1ar. no sólo 
una serie de hipótesis a nivel ac.adén1ico sino asegurar con certeza la irnponancia de esta zona para la 
arqueología de México, considerando que dos puntos imponantes se encuentran dentro del área de 
este proyecto. En esta etapa el JNAH se reserva el derecho de realizar excavación a profundidad. 
simi lares a las requeridas para la cimentación de los elementos más 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 con1roladas en los sitios 
arqueológicos, para descanar la presencia de material paleontológico, prehispánico o histórico, sobre 
todo en la zona del proyecto. Se realizaron más de 160 unidades de excavación, con dimensiones 
aproxin1adas de 2x2x2m. 

Si bien los materiales encontrados son considerados de gran imponancia para el 
estudio de las poblaciones que habitaron las riberas del Lago, según se desprende de la 
documentación (fact Sheet Arqueológica 10.09. 13), ésJos pueden ser reubicados, por lo que el 
proyecto de construcción de un nuevo aeropueno para la Ciudad de México en el asentamiento del ex 
Lago de Texooco. no supone riesgo alguno al patrimonio de la nación, desde el punto de vista 
arqueológico. 

... ., 

Figura N• 32. Material paleonto/6xico llalludo :onu proyecto 

También se plantea en este Estudio la posibilidad de reafüar una tercera etapa, la cual 
tendría que ver con la vigilancia durante e l proceso de ci1nentaci6n de las diferentes obras 
constructivas. Ésta deberá ser la más detallada y cuidadosa debido a que, por las profundidades de 
excavación, es 1nuy posible que se puedan detectar restos óseos de ani1nales que convivieron en cJ 
pleistoceno o hasta de periodos más antiguos, y se tendrá que establecer la protección y salvaguarda 
de elementos paleontológicos y arqueológicos, de acuerdo a la nom1atividad de la Ley Federal Sobre 
Monumentos y Zonas Arqueológicos. Místicos e Históricos. 

/'•let.'fsidad e ido11t>idt1d de In Safuci6n Prop11es1n pnrll el l •/ut''O Afropue•rtQ hfl('nlnC'iortnl de In Ci11drul de Aléxico 
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CUMPLIMIENTO LEGAL: 

l ey Federal Sobre Mo1111111e11to.s y Zo11as Arqueológicos. Artísticos e Históricos: 
Tiene por objeto la investigación, protección, conservación, restauración y recuperación de los 
1nonurnentos arqueológicos, artísticos e históricos y de las zonas de monumentos. 

VALORACIÓN: Las ac1uaciones llevadas a cabo hasla la fecha, según se desprende 
del "Es1udio de prospección arqueológica del emplazamien10 donde se construirá el nuevo Aeropuerto 
lnlemaeional de la Ciudad de México" realizado por la Uni\•ersidad Au1ónoma de Nuevo León, son 
correcias. No obs1an1e, debido a que puede haber presencia de yacimien1os arqueológicos y 
paleon1ológicos en el ámbito de afección del proyecio de Texcoco, se deberán llevar a cabo las 
medidas preven1ivas que considere el INAH, de fonna que los planes de obra sean compatibles con el 
programa de dichas actuaciones. 

Como se ha indicado an1eriorrnen1e, el proyec10 de conslrucción de un nuevo 
aeropuerto para la Ciudad de México en el asenta111ien10 del ex Lago de Texcoco, no debería suponer 
riesgo al pa1rimonio de la nación, desde el punto de vista arqueológico, a la vista de los estudios 
llevados a cabo hasta ahora. 

RECOMEN DACIÓN: Se deberian concluir las eiapas propucs1as en el "Estudio de 
prospección arqueológica del emplazamiento donde se construirá el nuevo Aeropuerto ln1emacional 
de la Ciudad de México" realizado por la Universidad Au1ónoma de Nuevo León, ya que la zona del 
Valle de México ha albergado importantes asentamicn1os humanos desde hace más de 2 mil años 

4. 7 1.10 Co11c/11sio11es sobre 1hpectos A111ble11tales 

En cuanto a los efec1os sobre la calidad del aire, con la información disponible no es 
posible de1cnninar el impacto que supondrá la explotación del NAICM sobre el Valle de Méx ico y la 
Zona Mc1ropoli1ana y con ello determinar si se empeoran las condiciones de salud ambienlal respecto 
a los valores establecidos en las nonnas mexicanas (rnenos estrictas que las reco1nendacioncs del 
OMS). No obstanle teniendo en cuenta que los vientos predominanles son de norte, noresic, y que las 
operaciones y actividad del nuevo aeropueno se incre1nentarán notablemente, es esperable un 
e1npeora1nie1Ho en la concentración de algunos contaminantes en áreas próxi1nas a la nueva 
infraestructura. aunque será necesario realizar una siinulación de la dispersión de contruninantes a la 
atmósfera para concrc1ar esta situación. Sin embargo. si se llevaran a cabo 1odas las medidas 
enurncradas en este infonne en cuanto a la reducción de c1nisioncs (de aeronaves, de equipos GSE's. 
de instalaciones ténnicas. etc.). Ja actividad del nuevo aeropuerto no incidiría tan negativamente sobre 
la calidad del aire. 

La afección ambien1al más des1acada es sin duda la perdida de hábilats nalurales que 
afectarán a diversas especies de ílora y fauna, pero su pérdida podrá mi1igarse e incluso evi1arse con 
las n1cdidas previstas tanto de recuperación de otros sis1e1nas lagunares co1no de creación de nuevas 
lagunas de regulación, siempre y cuando se lleven a cabo las correspondienies medidas preventi\•as y 
correctivas. Se deberá poner especial atención a todas aquellas especies que estén arnenazadas, 
prolegidas o en riesgo de extinción, in1cgrándolas en el Plan de Rescate de Fauna. 

Otra de las afecciones importantes de es1e proyecto es el Riesgo aviar, dado que son 
numerosos los focos de a1racción de aves en el enlomo del NAICM (cuerpos de agua, vertederos, 
zonas agricolas, e1c.). Debido al desconocimiento de los ílujos de aves, tanio de las migratorias como 
de las residentes, se 1icnen que hacer estudios rnás concretos para de este 1nodo evaluar las zonas de 
concentración, los posibles desplazamientos por el área de maniobras, enire lagunas y proximidades, 
así como las especies involucradas en distintas épocas del ª''º· Existe una especie en concreto, el 
ílamenco rosado. al que le afecta muy ncga1ivamente la actividad aeroportuaria ya que el ruido de los 
aviones le produce es1rés, lo que provoca que paral ice su ciclo reproductor y busque 01ros lugares de 
cobijo, abandonando este hábitat. por lo que habr.í que poner especial atención en este hecho. Se 
deberá realizar un análisis de riesgos con una recopilación exhaustiva de todos los incidentes 

1\'('é'('$idml e idoneidad 1/e /11 Solución Propt"!s1<1 ¡H1r(I ti /\'uer() Aerop11t.•no b11e1·naci011a/ de la Ciudad de 1\fé.'firo 
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detec1ados en los úllimos años, y se es1ablecerá un Programa de Conirol de fauna adaptado a las 
caracteris1icas de este emplazamien10. 

La exis1encia de cuerpos de agua y espacios pro1egidos no es exclusiva de es1e 
emplazamiento puesto que exis1en aeropuertos en iodo el mundo que conviven con es1a problemá1ica 
y es1án opera1ivos y certificados por OACI. Podemos ci1ar varios ejemplos en los que la cxis1encia de 
lagunas, lagos. humedales y ZEPAS (Zonas de Especial Pro1ección para las aves) a dis1ancias 
comprendidas enire los 3 y los 1 O Km del pu1110 de referencia del aeropuerto, son to1almen1e 
compalibles con la seguridad de las operaciones aéreas. 

A continuación citamos varios ejemplos de aeropuenos donde se presentan 
carac1erislicas semejan1es a las presentes en el emplazamien10 de Texcoeo. es decir, presencia de 
zonas húmedas y numerosas "''es en el enlomo del aeropuerto, en los que se han implaniado planes de 
gestión del peligro aviar específicos a cada uno de ellos, con buenos resullados: 

Aeropuerto de Barcelona: En el mismo recinto o en el área de influencia (3Km), el 
aeropuerto de Barcelona-El Prat convive con áreas naturales incluidas en el Plan de Espacios de 
ln1erés Na1ural, como La Ricarda-Ca L'Arena, El Remolar-Filipinas y la laguna de La Murtra, y con 
Zonas de Especial Pro1ccción para Aves en las que se incluye, además de las mencionadas, los 
espacios del Li1oral del Pral y Els Reguerons 

Figura Nº 33. Aeropuerttl de Burce/011u 

Aeropuerto de Madrid El aeropuerto de Madrid cuenta en su in1erior con una 
laguna de 2 Has, y cuatro arroyos que atraviesan las pistas; además, en su área de influencia. y a una 
distancia co1n.prendida entre 3K1n y 13 Kn1, existen nurnerosas zonas que se consideran focos 
a1rnc1ivos para las aves como pueden ser humedales prolegidos (Río Jarnma y varias lagunas). 
ZEPAS, coios de caza, etc. 
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Figura N" 34. Aeropuerto de Madrid-Barajas 

Aeropuerto de Schíphol: El acropueno de Schiphol en Amsterdam es 01ro de los 
ejemplos de convivencia entre las operaciones aéreas y el hábi1a1 del enlomo. A menos de 1 OKm del 
acropucno cxis1en dos grandes masas de agua en la que abundan especies de aves acuá1icas. 

La convivencia de operaciones de a1errizaje y despegue de aeronaves y la presencia 
de aves en cs1os aeropuenos les obliga a disponer pro1ocolos y servicios que garan1icen In seguridad 
de las aeronaves. El Documen10 9137 de OACI "Manual de Servicios de aeropucnos- Panc Tercera" 
cslablcce las direc1rices para un con1rol del riesgo de la fauna que se basa principalmen1e en: 

• Programa de Conlrol de Fauna: El principal sis1cma uülizado por los 
aeropuertos de Madrid y Barcelona para el conlrol de la población de aves en 
el rccin10 aeroportuario es el uso de aves rapaces. Es1e servicio 1icnc una serie 
de ven1ajas como no aheror el ecosis1C1'lla exis1entc en el rccin10 del 
aeropueno. no moleslar en el funcionamiento habi1ual del mismo. y. sobre 
lodo. una fiabilidad 6p1ima ya que. al contrario de los demás m~1odos. las 
ª''CS nunca se acos1umbran a la presencia de sus depredadores na1uralcs. 
Asimismo cuentan con otros sistCt11as de apoyo como cañones de gas, 
pirotecnia. redes y jaulas trampa. sonidos de alarma, cte. 

• Gestión de comunicaciones: recopilación. notificación y ges1ión de todos los 
datos sobre impac1os con aves y otros animales sih·cs1res. a 1rnv~ de una 
base de datos in1cgrnda. 

• Gcs1ión de infraes1ruc1urt1S. vege1ación y ulilización de 1cm:nos: En este 
sentido, ambos aeropucnos hacen un control de la siega de láS áreas cn1rc 
pistas .. 1ra1amientos filosanilarios y de aplicación de herbicidas. rc1irada de 
nidos. colocación de cs1ruc1uras an1i~nidos. captura y extrncci6n de rnp:1ccs. 
tala de árboles secos. gcs1ión de canales, arroyos y laguna. comprobación del 
vallado. rulas de vigilancia, inspecciones campo de vuelos parn cvi1ar 
cncharcamien1os. rc1irada de animales muenos. etc. 

• Ges1ió11 del enlomo: Desalojo de dormideros, retirada de nidos. hue"os o 
pollos. coordinación con cotos de caza, procedimiento ª"istamienio de 
grandes rapaces. ele. 

• Evaluación del riesgo: elaboración anual de la matriz de riegos con lodos los 
incidenies registrados en los 3 últimos años. propuesla nuevas actuaciones 
con los rcsullados de la malriz. 

• Programa de formación del penonal: Re,isión y ac1ualización de la 
formación del personal adscrito al scr"icio de control de fauna. así corno de 
iodos los implicados en el ocropucno. 
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• Enfoque equilibrado: Coordinación entre todos los implicados en los 
incidenies con fauna (aeropueno, Compañías aéreas, ATC, empresas y 
organismos oficiales involucrados) a través de las Comisiones de 
Seguimiento de Incidentes con Fauna para lograr su implicación y 
cooperación en las actuaciones a implantar para reducir el conflicto tanto en 
el interior del recinto aeroponuario como en sus alrededores. 

El proyecto será una oponunidad de mejora para la calidad de las aguas superficiales 
al encontrarse previsto un rcordenamiento de los venidos irregulares a cauces públicos y la 
construcción de tres instalaciones depuradoras. 

La afección por ruido no es un aspecto preocupante pues si se toman todas las 
rnedidas de nlitigación previstas, no parece que los nlveles puedan incu1nplir ninguna nonnativa; no 
obstante, y dado que el cálculo de las huellas acústicas se ha realizado teóricamente, se deberia 
actualizar la modelización cuando el aeropueno esté operativo para establecer las reales. Se 
recomienda la instalación de un sistema de control y seguimiento del ruido a través de medidores de 
ruido en las posibles zonas afectadas por la acti vidad del nuevo aeropueno. 

La gestión de residuos está bien planteada y tratada y no presenta ninguna 
problemática. Es más, llevando a cabo todas las actuaciones que se plantean. se producirá una 

regeneración de la zona, ya que se eliminarían los venederos y depósitos incontrolados de residuos 
orgánicos y se regenerarán y sanearán las lagunas de regulación que actuahnente están containinadas, 
consiguiendo crear un parque ecológico. Sólo habría que destacar las medidas que se deberán tomar 
en cuanto a la ubicación de depósitos de residuos orgánicos y venederos para evitar que 
sean un foco atractivo para las aves. 

4.7.2 U<OS Alternativos del AICM 

REVISIÓN: 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 construcción del NAICM en Texcoco implica el cierre del actual aeropueno. Las 
casi 800 ha del AICM representan una oponunidad única para desarrollar proyectos de alto impacto 
econórnico y social que modifiquen la fisonomía y entomo, tanto de la zona circundante. como de la 
ciudad y del centro del país. 

El actual AICM se encuentra ubicado en el área con mayor densidad de población por 
kilórnetro cuadrado de codo el país. Lo anterior representa una oportunidad única para generar un 
impacto positivo en una proporción imponante de la población de la ZMVM y 1an1bién para atender 
indicadores clave de bienestar. Un aspecto i1nportante a considerar en la defLnición de uso que se dé al 
AJCM es el envejecimiento de la pirámide poblacional de la ZMVM. Los usos para servir a una 
población joven pudiesen tener menor impacto en el futuro. 

En cuanto a medio ambiente. el Banco Interamericano de Desarrollo y el Consejo 
Europeo recomiendan que existan por lo menos 9 m2 y 11 m2 de área verde por habita111e, 
respectivamente. Teniendo en cuenta estos criterios. en la zona del Distrito Federal, 7 de las 16 
delegaciones se encuen1ran por debajo de dichos pariunetros. Asimismo. en la Ciudad de México 
existen 9 parques nacionales considerados áreas protegidas. pero ninguno de ellos se encuentra 
próximo al área de influencia del AICM. 

Existen múltiples opciones de usos alternativos del actual AICM; desde usos 
comerciales que pudiesen apoyar el financiamiento de la construcción del NAICM y de su 
infraestructura de apoyo, hasta alternativas de alto impacto social en la calidad de vida de los 
habitantes de la zona. 

l•lere.(idod e idoneidad <le la SoliKh)n Pro¡>11esu1 ¡Hr1'a "' A'11t'l'O A"roput'r10 /ntern(l(.'it>nnl ,¡,, ll1 Cíudl1d d" 1\ff;ci('() 
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Figura Ni> 35. Comparativa motor econótttico ~motor soeial 

Dado el amplio número y diversidad de usos allema1ivos y dado el impacto de éslos 
en diversos á1nbitos (econón1icos, sociales, cuhuralcs, etc.) será crítico definir de 1nanera consensuada 
en1re las difercn1es ins1ancias gubemamen1ales, los cri1erios bajo los cuales se evaluarán las opciones 
de usos aliemos. Una vez que definidos los cri1erios más apropiados para la evaluación de los diversos 
usos allema1ivos, habria que asignar valores rela1ivos a és1os. de manera que los dis1in1os usos puedan 
ser evaluados de acuerdo a dichos cri1erios. para después agrupar 1odas las opdones en diferen1cs 
"paque1es" de usos genéricos: 

• Co1nercial (Centros co1nerciales, oficinas. zonas residenciales, centros 
corpora1 ivos, desarrollo 1uris1ico, e1c.) 

• Industrial (Parques tecnológicos, plantas de iratamiento de aguas/residuos. 
cen1ros de logis1ica. etc.) 

• Social {Rt..-cintos culturales, Centros sanitarios. Centros de enseñanza, áreas 
verdes. ele.) 

A continuación se panunetrizaron los ünpactos cuantitativos esperados de algunos 
usos allcmos en ténninos de seis variables: 

• Empleo generado: número de pues1os de 1rabajo pennanemes que se es1ima 
que se generarían en caso de desarrollar cierto uso. En el caso específico de 
"vivienda". se refiere a los empleos 1emporales generados duran1e la 
construcción. 

• Valor de los empleos generados: valor de tas remuneraciones de los pueslos 
de 1rabajo pennanen1es que se es1ima que se generarían en caso de desarrollar 
cierto uso. En el caso especifico de "vivienda". se refiere al valor de las 
rernuneracioncs de los empleos generados durante la c.ons(rucción. 

• Población beneficiada: 101al de la población que podría verse direc1amente 
beneficiada por el acceso al uso allemo especifico, por ejemplo: 

o Residencial: población que habi1aria las nuevas viviendas 
o Hospi1atario: personas a1endidas en el mismo. es decir, población 

suscep1ible de asis1ir a consul1a y/o 1ratamien10 médico en 
dicho lugar 

o Cenlro de educación superior: es1udian1es que serian a1endidos por el 
centro de educacl6n superior 

o Áreas verdes: población que usaría dichas áreas con fines 
recreativos. 

• Derra1na econó1nica: valor de nlercado de los bienes y servicios que se estin1a 
que se generarían como consecuencia del desarrollo de los usos aliemos 
específicos 

Nert'si<ltld" idont•idad tlt' lfl Sclutión P1'0p1tt'Sta para el /\111ero Aeropueno /111t•rnacfr>naf tlt• lt1 Clt11/t1d dt• lil-?.riro 
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• Recaudación fiscal: Estimación de la cap1ac1on imposnwa qoc pudiese 
generarse como consecuencia de los distinlos usos airemos desam>llados. 

• Marginación: lmpacro en el indice de marginación de la población del área de 
influencia. El índice de marginación considera las siguientes nueve variables: 
población analfab<:ra. población sin primaria completa, viviendas sin drenaje. 
vivienda sin energia eléc1rica, vivienda sin agua entubada. con algún nivel de 
hacinamienlo, con piso de tierra. localidades con menos de 6.000 habi1a111es y 
con ingresos 1nenorcs n dos salarios n1íni1nos. 

Una vez analizados cada uno de los parti111e1ros seleccionados y dado que existe una 
muhiplieidad de combinaciones de usos ahemntivos que derivan del enfoque de desarrollo que se 
seleccione. se presentaron dos paquetes hipo1é1icos de usos aliemos que aprovechan la infrnes1ruc1ura 
exis1en1e: Paque1e "Mo1or Económico" y paquele • Moror Social". 

Mientras que en el ejemplo de ¡>3qu<1e de ··Motor Económico'' se consideraron usos 
aliemos tales como un centro de negocios con oficinas. un ccnlro comercial, usos residenciales. una 
universidad y áreas verdes. en paquele de "Desarrollo Social'' no se incluyeron los cenlros de 
negocios: en cambio se asignó una ma)'Or proporción de la superficie para áreas \'crdes y se 
contempló la existencia de un hospital. 

El paque1e denominado "Motor Económico". además de tener el potencial de generar 
un impacto económico de más de 80% frente al paquete denominado "Desarrollo Social", también 
presenta el potencial de beneficiar n un mayor número de personas. 

Las principales ventajas del enfoque "Mo1or Económico" serian: 

• Creación de pucslos de cmpk-o 
• Aumcn10 de la dcmunn económica de la zona (14,6 MOi') 
• Desarrollo de nuevas indus1rias 
• Mejora de In infracs1ructura y servicios de la zona 
• lncrcmenlo del \•alor de las propiedades 
• Mayor Población b<:ncficiada (apróx. 43,5 Millones de habi1an1es) 

Las vcnlajas más imponantes del enfoqoc "Mo1or Social" serian: 

• Ma)'Or disponibilidad de vivienda en una zona con alta densidad de población 
• Desarrollo de wnns rccrca1ivas y átt.as verdes 
• Disponibilidad de servicios médicos y cducati\'OS 
• Mejora de la calidad de vida de los habitantes de las zonas aledañas 
• Derrama económica (8.4 MDP) 
• Población b<:neticiodn (apróx. 25,5 Millones de habitantes) 

Si bien esios Enfoques podrian generar importantes beneficios locales. cxis1e la 
posibilidad de realizar un plan de desarrollo inlcgral que potenciaría los beneficios de In región e 
incluso se podría desarrollar en conjunto con el nuevo aeropuerto. 

A nivel intemacionol. el dcsnrrollo de nuevos acropucnos hn pennitido que éstos 
sirvan de "polos económicos" para la mracción y desarrollo de indusirias. empresas. residentes y 
empico. También ha servido como oportunidad para el rcordenamiento urbano en sus rcspcc1ivas 
ciudades. A este lipo de desarrollo se le conoce como "Ciudad Aeropuerto". Este concepto está en 
pleno desanollo a ni\·el mundial y rcprescn1aria una opción más ambiciosa y de mayor plazo en 
ténninos de los alcances de los impactos que producirla. El desarrollo integral del corredor del 
aeroportuario representa una oportunidad única para inc0<¡>0rnr los terrenos del acropueno ac1ual en el 
tejido urbano de la ciudad. así como para planear muhiples zonas dedicadas a actividades económicas 
y sociales que impulsarían la compe1ilividad de la ZMVM y del país. 
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VALORACIÓN: Según lo reílcjndo en los estudios. el concepto "Ciudnd Acropueno" 
presenta el potencial de b<:ncficiar a un mayor número de personas y generar mayor valor que los 
paquetes denominados "Motor Económico .. y "Desarrollo Social"·. 

Para ello se requiere de la definición, en primer lugar, del modelo y plan de negocios 
para el nuevo aeropuerto. así como del desarrollo de una serie de estudios complementarios que 
faciliten la toma de decisiones. 

Asimismo. se debería de implementar un Plan de desarrollo urbano que contuviera un 
diagnóstico detallado orientado a la identificación de los aspcc1os relevantes que fa\-oreccn o 
condicionan el desarrollo urbano. social y económico del área y en el que se dcbcria involucrar la 
panicipación de múltiples actores de los tres ni,•eles de Gobierno y del sec1or privado. 

Y por último. desarrollar un Plnn Maestro que considere los siguientes aspectos: 

• Estrategia de desarrollo de tierras 
• Amplias áreas para el desarrollo de múltiples usos 
• Tipos de industrias a ser desarrolladas en el área 
• Estrategias para atraer a los in"crsionistas desarrolladores y las empresas que 

se necesitan para alcanzar los objcth·os 
• Instalaciones para desarrollo de áreas comerciales 
• Modelos de financiamientos Ocxiblcs para adecuarse a las necesidades de los 

diferentes tipos de clientes I usuarios 
• Definir entidades encargas de coordinar el desarrollo del área 

Asi1nis1no. podría ser conveniente considerar la ejecución de estrategias innovadoras 
de difusión, las cuales. además. podrian generar un mayor interés en el proyecto por pane de la 
ciudadánia. e incrernentar la participación de distintos grupos de in1erés. 

4 7.3 Otr1' OJlrlorH' ''I""' los Amh l'ntalc' 1· Soll.•ll'\ 

"'"7 3.1 To/i 

REVISIÓN: La única información disponible se encuentra en el documento "Repon 
of Work Perforrncd- Task 12- Expansion of Toluca Airpon" de MITRE (2010). y se refiere 
exclusivamente al impacto acústico. El análisis se ha realizado teniendo en cuenta la nueva 
localiiación de la pisen y estimando la exposición al ruido conforme u esa nueva configuración. 
incluyendo el estudio de procedimientos factibles y conceptos operacionnlcs para minimizar el 
impacto acústico sobre áreas sensibles. 

El neropueno de Toluca está ubicado a unos 16 K.in al noreste del centro de la ciudad 
de Toluca y aproximadamente a 53 Km del ACIM. Es imponan1e señalar que se encuentra a 40 km de 
la zona oeste de la Ciudad de México, donde se está produciendo un incrcmcnlo de desarrollos 
residenciales y de negocios. 

Las áreas más cercanas al acropucno son residenciales. así como de negocios e 
industriales y se han construido en los últimos cinco años. La zona al este del acropucno tiene un 
desarrollo moderado. cxccpcuando la ciudad de "El Cerrillo'". un área densamente poblada situada en 
un monte. La parte ocs1e de El Cerrillo se encuentra a escasamente 1 km al es1c de In cabecera de la 
pista 33. Un poco 1nás alejado en dirección cs1c, nos encontran1os con un gran canal y áreas 
ambientahnente sensibles. Esto complica la situación de una nueva pista paralela por los problemas de 
obstáculos y de ruido. asf como de reubicación. 
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Figura N° 36. Locoliuición oeroputrto de Toluca 

El potencial impacto acústico en las áreas residenciales colindantes. 
especialmente en la cercana ciudad de El Cerrillo, localizada al este. es el mayor problema que puede 
acaneat complicaciones adicionales a la ubicación de la nueva pi.sta. Por lo tanto. es imponante 
estimar la exposición al ruido considerando las futuras operaciones en el aeropuerto y examinar 
escenarios operacionales para mitigar el impacto xústico. 

La construcción de esta nueva pista. traerá consigo la adquisición de tcm:nos. la 
reubicación de las viviendas al este de la pista actual y. posiblemente Ja nivelación del monte donde se 
encuentra El Cerrillo. MITRE propuso. también, la posibilidad de alejar más la nueva pista, 
ubicándola al este de El Cerrillo, lo que minimizaba los problemas de afección acústica pero 
incn:1nentaba el terreno a adquirir y el nú1nero de viviendas a reubicar, con los consiguien1es costes 
econ61nicos y sociales que esto supondría. 

Basándose en el modelo INM. Mitre calculó Ja huella acústica para tres diferentes 
escenarios para Ja hipótesis de demnndn del año 2021: 

15(300m al 

Figura Nº 37. Esunorio 1: TN1yectorios salida/llegada Conf. norte y sur 

Escenario 2: añadiendo al escenario J. una nueva pista paralela a la existente. 
separada 760m ( 15L-33R). y sin restricciones por ruido. 
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Figura N" 38. Esc•norio 1: Trt1J'tctorios S111idoll/'1fad11 conf nort• >' s11r 

Escenario 3: Igual que el escenario 2 pero u1ilizando Ja nueva pis1a con rcstriccion<:S 
por ruido para minimi?.ar el impac10 acústico en El Cerrillo. 

Figura N" 39. Esun11rio J: Tr11J"'ctori11s Slllidolllq:ada Conf nort• >'sur 

Las huellas acús1icas para los ll'CS escenarios ponen de manifics10 que In afección al 
ruido es considerable pucs10 que muchas áreas residenciales al none y sur del acropueno se 
cnconlrarían dcn1ro del comomo de la is6fonn 70 dB(A), 01ras, aunque en número mucho más 
reducido, es1arían deniro del co111omo de la isófona 75 dB(A) y las más alejadas quedarian cn1rc los 
con1omos de 60d0(A) y 65dB(A). 

A'cc~.fitlml,. idonl'kltul de In SoJ11C'ÍÓfl Prop114'!'1tt Pª"" "';V'"''º Ae,·o¡Juerto '11tt'nrario1u1/ tlt' Ja ('111dad 1f¡• /llr.rtko 
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Figura N• 40. Huella acústica To/uca Esce11orio 1- Conf norte y sur 

Figura N" 41 . Huello ucúsrico Toluco Escenario 2- Conf norte y sur 
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Figura N° 42. Huella acústica Toluca Esce11ario 3- Co11f. 11orte y sur 

VALORACIÓN: El único aspcc10 que se puede valorar, al disponer de ínfonnación, 
es el impacto acústico: se hace 1nención rambién a un gran canal y áreas a1nbientahnen1e sensibles, 
pero no se especifica en qué consis1en y que afección pudieran 1ener en esle proyec10. 

Como se desprende del es1udio realizado por MITRE, las afecciones por impacto 
acústico son 1nayores en Toluca que en Texcooo, al encontrarse muchas 7..onas residenciales al norte y 
sur del aeropuerto, dcn1ro del comomo de la isófona 70dB(A), mien1ras que en Texcoco se mamenian 
den1ro de la de 65dB(A); aunque no se dispone de infonnación sobre la población afec1ada, en cuanto 
al nú1nero de habitantes, la exposición al ruido que sopo11arían sería rnayor. 

Ade1nás, y tal con10 se especifica en este estudio. hay otras variables que influyen 
negativamenle en es1a opción, como que se tendrían que adquirir terrenos adicionales por parte de las 
autoridades. y que se deberían reubicar un nú1nero indeterminado de viviendas, lo que supondría no 
sólo un cos1e mucho mayor sino un imponao1e impacto social nega1ivo ya que es1a medida no suele 
ser acep1ada por los propietarios y presenta problemas de j us1iprecio en cuanto al valor de las 
viviendas. 

Por todas es1as consideraciones y. sin disponer de 1nás datos sobre las distintas 
afeccione-s a otros aspectos a1nbicntales, pode1nos decir que no parece una opción adecuada, desde el 
punto de vista de pro1ccción al medio ambiente. 

·1. 7.3 .2 AIC/11 + TiN1y11ct1 

RE.VISIÓN: Aunque sí se dispone de información comple1a de AICM, de la 
población de Tizayuca, en lo referente a in1pacto an1bie-ntal, no se dispone de infonnación~ lo único 
que se ha podido exlraer del documemo "Análisis de las altema1ivas de un NAICM en Tizayuca vs 
Lago de Texcoco", de ASA es que algunas de las 1rayec1orias sobrevolarían un sitio arqueológico 
i1nportantc. con10 son las Pir.i1n ides de Teotihuacán. con las consiguientes 1nolestias acústicas y 
visuales. 

Existe otro docu1ncnto, "Consideraciones técnicas para Texcoco, en el Estado de 
México y Tizayuca. en el Es1ado de Hidalgo. en relación a la selección del "sí1io" para el aeropuerto 

Neresitl<lll e• ido11eiátid tle '" Sol11ciOn Prop11ésU1 p<11'1J el /\'ue,.o Aeroput.'rto /111er11(t('i~1al de• la Ciudad de Afi':rfr() 
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ahemo de la Ciudad de México" de Arturo Mon1icl (2000). en el que se describen las carac1cris1icas 
geo1écnicas y cdafológicas de los dos emplazamientos y se cs1ablece una comp.1ra1ivn entre ambos. 

Ninguno de los dos documentos son suficiente para poder estudiar esla opción desde 
el punto de vista de hnpucto Ambiental. 

No obstante, se podría realizar una comparación teórica de dos aspectos ambientales: 
impacto acústico y contaminación atmosférica. teniendo en cuenta que entre el AlCM y el sitio de 
Hidalgo (Tii:ayuca) hay una distancia de 80 Km desde el centro de demanda. 

El impacto acústico durante la fase de operación podría ser mayor en 
AICM+Tizayuca que en Tcxcoco, ya que a la afección que tiene ahora mismo el aeropuerto de la 
Ciudad de México se le sumaría la afección incrementada en Tizayuca por la construcción de uno 
nuevo en una zona sin dc1nasiados problemas de ruido. En can1bio en Texcoco. se nliviaria la afección 
por ruido en la Ciudad de México, al alejarse las operaciones de la zona urbana. 

En cuanto n la eonlaminación ntmosférica, los problemas existentes abarcan toda la 
zona del Valle de México. y éstos podrían incrc1ncn1ursc con una nueva infraestructura en Tizayuca, 
ya que a la mayor contaminación debida al tráfico rodado, al tener que recom:r mayor distancia, se le 
sumaría la contaminación por las operaciones aéreas, que hasta ahora no tenia, aunque habría que 
"alorar el efecto sobre la calidad del aire al tener las operaciones divididas entre dos emplazamientos. 

Al haber dos ubicaciones 1an lejanas. habría que duplicar. no sólo las instalaciones de 
control ambiental sino los gastos de tratamiento. control y seguimiento de Jos impactos {vertidos, 
residuos, nora, fauna, cte.) 

Todas estos consideraciones son hipótesis ya que no se puede real izar unu evaluación 
ni valoración a1nbie111nl sin disponer de iodos los do1os necesarios para ello. 
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5 Conclusiones 
A continuación se exponen las principales consideraciones e ideas a tener en cuenta a 

la hora de validar el emplazamien10 del NAICM: 

Ventajas 

./ El ~1io de Tcxcoco presen1a una 1nejor disponibilidad 

de dcsarTOllo de 1crrcnos 

./ Capacidad del camp<> de vuclcl~ 

./ L:i ccn:ania del enlplaziunien10 del Lago de Tcxcoco a 

la Ciudad de ~1Cxico y. el desarrollo de aéct."'!IOS en esa 

din.."«i6n. pcnni1irian un l'ápido acceso a la ciudad. 

ex.is1icndo posibilid00e$ de un:i cQncxión dirt."<.'. l3 de metro 

t.'ll el propio acropueno . 

.t Con10 se trata de un nuc\'O aeropuerto que sus1i1uirá a 

corto o me.odio plazo al ac1ual AICt--1. c-1 rn3xinlo desarrollo 

¡>Osiblc del :1(.'f'Opucno pcnnilc ubic-ur en un futuro seis 

pistas: (xtralclas. acomodando e1~ sus insiala(iones hasta 120 

1nilloncs de oa~ieros anun14..'S. 

Oportunidades 

./ Toluca y iizayuca se encuen1ran fuera de las grandes 

<:orricntes de rnovilidad y de las oponunidsdcs logisticas. 

./ Toluca 'I Tizayuc-a no cu1nplen con e l ctitcfio de dar 

servicio a 120 1nilloncs de pasajeros <.'fl el SAV~1. si bien 

hay que aclamr que la información disponible no permite 

concluir si en los cmpl<1.1..a1nietuos de Toluc:i y Tizayuca 

seria posible ampliar el área de l<.'ffcn<> que se indica t·n los 

docun1cnto$ . 

./ En relación oon la falla de terrenos, par<."Cc que Toluca 

e.,. el que pf(."SCnta 1nayores inconvcnicn1es de 1cm.'1l0 

disponible para i<>U 1náxima a1npliación. 

./ Ti:'~)'UCa prese1ua rcStriC(ioncs ap;.ucn1es. de acuerdo a 

la docun1cnlación analizada, 1anto de e:<pansión de 1crrenos 

co1110 de oritntación de pis1as y las operaciones nércas 

intcrícririan con l a.<; opcr1Jelones de la Base Aérea de Snn1a 

lvcia y las huellas de ruido aÍ<.'\: lnrian dircctamen1e a la 

c.~iudad ocasionando g_roves problcsnas acús1icos a largo 

plazo • 

./ Tl7..a)'UC-a p.-es.en1:i una buena \•tilol'OCión en cuan10 a 

disponibilidad de 1crrcno; sin cmbnrgo. su ~xc<.-sivti k:jania 

de hl Ciudad de f\1éxi<:o la hace ¡)(JCO a1J'3C1iva y C(lITT el 

rics(M'I, de ....nccir el caso de f\1irubc:-l en Canadá. 

Desventajas 

X En la e1apa inicial se supone el carác1cr de origen/destino 

del tnili-co, por lo que el árta terminal no pcn11i1c un ncccso 

rápido y d irecto de los pasajeros entre d avión 'I el área dé 

llegadas y salidas con puertas de embarque lo 1'nás certa 

posiblé de láS áreas de proecsa111iciuo. 

X El cscCflario de n1ás de 100 n1illones de pasajeros al a 1)0 

rc..-quierc hasta 8 sa1éli1es alejados del edificio procesador que 

\'ti a h.'l<:er las conexiones de pasajt.'fos 1ná$ con1plcjas. 

Amenazas 

X Caroc1eris1icas de los 1errenos no óp1irn.1:.. rt-qucrirán 
técnicas constructÍ\'a especiales.. que pueden aumentar costos 

y plazos 

Cuando el AICM se sa1urc, hecho que ocurrirá muy próximarnenle, la Ciudad de 
México y su área de iníluencia, deben disponer de un único aeropucno moderno nuevo, bien 

A'frt-$idad e idont'ÜltJd de la SoliK"i611 />ropues1a fH""' el /ll11e1'fJ Át'l'Q/Jllí'rlO /11ter11Q('iona/ de /11 Ciudad dt Afé.tico 
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comunicado y eficienre en relación con las CompaMas Aéreas que lo operen. y con 10$ pasajeros que 
las usen . 

El AICM deberá cerrarse. fundamcnralmenre por motivos medioambienrales. de falta 
de convivencia coherenrc con la ciudad, y por ser un acropueno agotado por que no tiene posibilidad 
de dar mas de si en rénninos de capacidad, y porque nunca será un aeropueno moderno capaz de 
transmitir una i1nagcn de progreso y de posicionaniicnto 001npetitivo en relación con otras ciudades 
competidoras 

Cuando esro ocurra. deberá trasladar toda su actividad al NAICM. situado en el ex­
lago de Texcoco. Mención aparte merece la iniciativa del Gobierno de M~xico de ubicar en el 
aeródromo de Toluca a las compañías de bajo coste que quisieran servir al SMVM. 

En definitiva. el NAICM exige fuenes inversiones de acondicionamicnro del terreno 
y especiales rncdidas de 1nitigaci6n del i1npac10 1nedioan1bicntal, pe.ro su ubicación cercana a la 
Ciudad de México y en un cruce de caminos de muy imponantes infrnestrucrurns de transpone 
rcrrestre resulta idónea para la operación aeronáutica y la gesrión administra1ivn del :1cropuen o, cuya 
rentabilidad de explornción seria la más arrnctiva. por no implicar grandes inversiones en 
infraestructuras de acceso ni procedimientos especiales de na\•egación aérea. Sólo las características 
geotécnicas del emplazamiento supondrán un coste de im•crsión le\•emente superior respecto a los 
otros casos analizados. De todas formas, esto no puede constituirse en un inconveniente insalvable y 
que limire Ja construcción de esta gran infraestructura acroponuaria. 

Toluc1, a pesar de encontrarse alejndo del centro estratégico y económico del Valle 
de México. prevalecen. en este caso, criterios cstric1amcntc aeronáuticos, pues10 que Ja función 
principal de un aeropueno es la de servir a las operaciones aéreas de la fonna m:ls adecuada para las 
aeroHneas, pasajeros y operador aéreo, y Toluca. desde este punto de vista. cumple sobradamente las 
condiciones al ubicarse a tan solo 30 kan de disrnncin. con buenas infraestructuras de acceso 
proyectadas y sin probleinas medioambientales ni proecdimenrales. Las condiciones de Ja parcela 
permiten el desarrollo de un aeropueno que complcmcnte al AICM. 

En definitiva. y a Ja vista de la documentación estudiada. se concluye lo siguiente: 

• Que ts a_bsolutamentt ntttsario 1tometer inmedJ1t1mt.nt·t las acciones 
nereurias para dotar de m1yor cep1cidad aeroportu1ri1, a «irto y a 
largo plazo, a la Zona Metropolitana del Valle de Mhlco 

• Que de ent~ las opciones contempladas, la mb 1decuada es la de la 
construcción de un Nuevo Aeropuerto Internacional para Ja Ciudad de 
México (NAICM) en el emplazamleoto de Texcoco que su•tituya 
completamente al actual y de respuesta a los planteamlcntos estratégicos 
que ti Gobierno mexlc1no ha considerado para el Proyecto. 

Para atender la demanda en la ZMVM. ASA ha planteado que es necesaria una 
solución integral a largo plazo. que pueda absorber el crecimiento del tráfico. facilite Ja conecti\<idad 
internacional. tenga potencial para ser un hub regional y genere rentabilidad. todo ello ¡:arantizando 
un modelo de eficiencia operativa. que permita ofrecer ni\•eles de servicio entre c y B de las 
categorías IATA. de manera que sea un aeropueno entre los diez mejores del mundo. 

Asimismo. se ha planreando como prioridad solucionar a largo plazo el problema del 
AICM y otros acropucnos, a través de una altcnrnriva cstrucrural óprima que dé rcspuesra a la 
problemática de smurnción observada en el sisremn acroponuario. 

Es claro en estos documentos de politica pública el interés y prioridad del Gobierno 
mexicano a resolver el problema de saturación del AICM, y en tal sentido se encuentra coherencia 
plena en el proyecto del NAICM con estos lineamientos y directrices de planificación gubernamental. 

Es claro también. en definitiva, que el NAICM propuesto en Texeoeo conslituye la 
única solución que daría respuesta a los gJandcs condicionantes que se plantean para el proyecto. 
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Texcoco es. también. el único cmplazamien10 que cuenla con lerrenos suficien1es 
como para acoger a todas las instalaciones necesarias para dar respuesta a la demanda a muy largo 
plazo mcdianlc un desarrollo Oexible y a la medida de su evolución; es el único empla:mmicnto para 
el que el desarrollo del proyecto no requiere la expropiación de 1ierras. 

Por contra, el NAICM exige fuertes inversiones de acondicionamienlo del lerrcno, 
especiales medidas de mi1igación del impac10 medioambienial. y la implcmcniación lcmpmna de 
medidas de ges1ión del peligro avfor, pero su ubicación cercana a la Ciudad de México y en un cruce 
de c¡uninos de rnuy in1portanles infrnes1ructuro.s de transporte terrestre resuha idónea para la 
operación aeronáu1ica y la gcs1i6n adminis1r:11iva del aeropuerto, cuya rcniabilidad de explo1ación 
seria la 1nás atractiva. por no iinplicnr grandes inversiones en infracs1ruc1uras de acceso ni 
procedimien1os especiales de navegnción aérea. Sólo las carac1cris1icns gco1écnicas del 
emplazamiento supondrán un cos1e de inversión que podrías ser levemente superior rcspec10 a los 
01ros casos analizados 

En ningún caso es1imamos que sean cslos inconvenienles insalvables y que puedan 
impedir la construcción de esta gran infraes1ruc1ura aeroportuaria tan necesaria para el desarrollo de la 
Zona Metropolitana del Valle de México. y de la propia nación mexicana. 
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