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PROLOGO

El Gobierno del Japén, en respucsta a una solicitud del Gobierno de la
Repiiblica de Guatemala, convino en cooperar en un estudio de las mejoras de los
Aeropuertos de La Aurora y Santa Elena y confié el estudio a la Agencia de
Cooperacién Internacional del Japén (JICA),

La JICA envid a la Repiiblica de Guatemala el equipo del estudio, encabezado
por ¢l Ing. Shoichiro Maeda y organizado por los expertos de Nippon Koei Co.,
Lida., durante los pen’odos de enero a marzo de 1989, de septiembre a octubre de
1989 y en enero de 1990.

El equipo del estudio ha intercambiado opiniones con los oficiales
concernientes del Gobierno de 1a Repuiblica de Guatemala y ha realizado un estudio
del campo. Después de volver al Japdn el equipo del estudio ha hecho un estudio
m4s profundo y este informe ha estado preparado.

Espero que este informe sirve no sdlo para promover el proyecto, sino
también para fomentar las relaciones amistosas entre 1os dos pafses.

Deseo expresar sinceramente mi agradecimiento a las personas de las
autoridades correspondientes de la Repiblica de Guatemala por la cooperacion
premanente que le han brindado al equipo del estudio.

Tokio, marzo de 1990

Kensuke Yanagiya
Presidente
Agencia de Cooperacidn Internacional
del Japén






RESUMEN

Transporie Aéreo

01  En los Glfimos afios, ¢l transporte aéreo de pasajeros y carga ‘ha venido

- desempenando un papel cada vez mds significativo en el desarrollo socio-
econdmico de Guatemala. El valor agregado en el sector transporte aéreo aumentd en mds
del 25% eutre 1986 y 1987. EI trénsito aéreo de pasajeros a través del aeropuerto La
Aurora aumenté en mds del 20% por afio en 1987 v 1938, v legd a casi 755,000
pasajeros (aproximadamente 419,000 extranjeros y 336,000 guatemaltecos) en 1988.
1os movimientos de carga aérea en La Aurora también aumentaron un 18% por afio en
19_87—1988, y 6xccdieron de 18,000 toneladas (aproximada'mente 10,000 toneladas de
carga de exportacién y 8,000 toneladas de carga de importacién) en 1988. Aunque sélo
habfan disponibles datos para los primeros meses de 1989, se evidenci6 que la demanda
para transito aéreo en La Aurora segufa siendo fuerte. Por otra parte, el tréfico en el
aeropuerto Santa Elena, que sirve al sitio de interés turfstico de las ruinas de Tikal y al
desarrollo regional del Departamento del Petén, ha sido relativamente bajo, con un poco
menos de 100,000 pasajeros y 600 toneladas de carga en 1988.

02 . Sc espera una economfa quatemalteca mejorada, aunque no boyante,

durante Ia préxima década, y se espera que el trinsito aéreo en los aeropuertos de
La Aurora y Santa Elena se incremente en forma sostenida. El prondstico indica que el
trénsito aéreo'en La Aurora alcanzarfa 1,214,000 pasajeros en el afio 1995 y cerca de
2,500,000 pasajeros en 2005. Los movimicntos de carga en La Aurora también
aumentarian a alrededor de 23,000 toneladas en 1995 y 41,000 toneladas en 2003,
incoxfporando un incremento sustancial de exportaciones de productos no fradicionales.
El pronésiico de tréfico en Santa Elena, por otra parte, indica que el transito aéreo
alcanzarfa 130,000 pasajeros en 1995 y alrededor de 200,000 pasajeros en 2005, si se
“desarrollan al mismo tiempo instalaciones turisticas de apoyo en ¢l érea.

03 Las congestiones del aeropuerto y los atrasos, asf como la justificacién para la

ampliacién de las instalaciones, se presentan en los perfodos de hora pico. En
1988, se operaron 10 vuelos comerciales en horas pico en L.a Aurora. Generalmente, a
medida que el volumen de pasajeros de un deropuerto aumenta, el transito de pasajeros en



hora pico tiende a bajar en términos de porcentaje del volumen total de pasajéfos, porque -
el aumento del volumen en el tréns;to y la resultante conge‘;uén txenden a‘causar que se
diluya el trénsuo de pasajeros y las- opracmnes aéreas de las horas pico. En La Aurora,
sin cmbargo, s6lo se esperan unas diluciones modestas de las actividades en horas pico,
porque La Aurora es un aciopuérto de salto con r'ne'n'or flexibilidad cuando se trata de-
reorganizar la act1v1dad operac:onal por horas. L"'.l anfzhsls mdma que las operacxoncs"
comerciales en hora plco serdn de 14 vuelos por hora en 1995 y 22 vuelos en 2005,
También se estima que los pasajeros en hora picoenla termmal dela Aurora alcanzardn
alrededor-de 1,090 en 1995 y 2, 125 en el aito 2005.

Estatus del Aeropuerto La Aurora Existente

04  El aeropuerto La Aurora tiene una pista de aterrizaje principal de 2,987 m de Jargo
"y 60 m de ancho. La longitud de la pista de aterrizaje es una gran limitacion.
Ubicada a 1,509 m sobre el nivel medio del mar, 1a longitud de pis'té de aterrizaje
requerida para operaciones de aeronaves del tipo B-747 se calculaen 4,100 m y la pistei_ g
‘existente estd muy lejos de cumplir con las recomendaciones de la OACL. El gradiente
mdximo de la pista de aterrizaje es de hasta 1.786% y esto no cumple con las normas de la
OACL Para empeorar las cosas, 1a calle de rodaje paralela corre a una distant;ia'_ﬁﬂni:ﬁén _
de separacién de 70 m del eje de Ia pista de atéi‘rizaje, mucho menos de los 150 m de
distancia minima de scparabién requeridos para operaciones VFR y de los 180 m de
separécién para operaciones IFR. Esto impide las operaciones seguras ¢n el aerédromo,
especialmente en operaciones de hora pico. El andlisis indica que el méximo de |
opraciones comerciales en hora pico, bajo las condiciones actuales, estarfa limitado a 10 -
11 vuelos por hora. Puesto que la opracién en hora pico fue de 10 vuelos en 1988, fas
condiciones existentes en la pista de aterrizaje y la calle de rodaje paralela han llegado ya a
su capacidad plena. |

03 La plataforma de la terminal de pasajeros tiene un 4rea total de 69,000 m? para

siete puertas de salida. La capacidad de las puertas en La Aurora estd limitada a
un poco més de 7 aviones por hora. Algunos de los vuelos de hora pico eﬁ_ 1988 s¢
quedaron por la noche y cargaron antes de iniciarse Ia hora pico. Tomando esas
pernoctas en cuenta, la plataforma y las puertas de ia terminal de La Aurora han casi
llegado a su capacidad plena bajo las condiciones actuales. Por otra parte, el ‘total de
pasajeros en hora pico en el edificio de la terminal de La Aurora fue 725 (sin pasajeros en



trdhs_ito) en 1988. Puesto que la capacidad de 1a terminal de pasajeros existente se estima
ser.de 850, los espacios totales de la terminal estdn dentro de las normas internacionales
de capacidad de la terminal.” A la luz del nimero de pasajeros que se espera para la
terminal en hora pico (1,090 pasajeros en 1995) y la capacidad del disefio de la terminal
(930 pasajeros u 85% de Tos pasajeros de hora pico) se espera que la capacidad de la
' terminal existente se quede corta de los requeﬁmientos en/o alrededor de 1994,

06 La terminal de pasajeros presenta various inconvenientes para los pasajeros que

ilégan y salen. ‘Las dreas pro_bleméticas en la terminal son la circulacién en varios
niveles para los pasajeros que salen, los procesos de abordaje y desembarco para los
aviones de fuselaje ancho, instalaciones limitadas para pasajeros en trénsito,
~ procedimientos de migracién e inmigracién, etc. Por otra parte, la terminal de carga de
8,100 m2en drea total se ha usado principalmente para las importaciones, y los
embarques para la exportacién se han almacenado afuera en la plataforma. No hay
espacios disponibles para el almacenamiento refrigetado en La Aurora.

07  Las instaiaéio_ne_s de apoyo acronfuticas también son problemédticas. Lo mas

critico es 3.1\ equipo anticuado de radar ASR/SSR. Elrayo cat6dico del ASR estd
deteriorado o "quemado™ y' ¢l SSR no puede mostrar las identificacién de los aviones,
Por con'siguiente, Ias operaciones seguras en L.a Aurora estén seriamente mutiladas, yse
necesita urgentemente renovar el equipo completo de ASR/SSR. La torre de control estd
ubicada en forma inadecuada, y Ia altura de la torre (12.8 m sobre el nivel del suelo) es
demasiado baja para cumplir con los reglamentos de la FAA. Estos también dificulta las
operaciones seguras del aeropuerto La Aurora. Adamds, las instalaciones de CFR no
estdn en condiciones de servicio. Siendo esta la situacion, las operaciones seguras en el
acropuerto La Aurora estdn criticamente limitadas, y no seria nada sorprendente que
- ocurriera un accidente con resultados catastroficos. En todo caso, es mejor impedir el

primer accidente y no el segundo.
Propuestas para Las Mejoras de La Aurora a Corto Plazo

08  Debidoa que las dreas densamente urbanizadas se desarroliaron adyacentes al

- umbral de 1a Pista de Aterrizaje 19 hacia el norte y el barranco profundo se
extiende del _um‘bral de la Pista de Aterrizaje 01 hacia el sur, no se puede extender la pista
de aterrizaje en La Aurora. 1.a limitacién del peso de despegue seguird constituyendo una



_limit_ac:ién operéﬁy_a para 1_63 vuelos de largo alcance aéreo. Pa;'a asegurar los atérrizajes y

: despegués seguros en la pista de lai'go_limitad_o,_ se propone llévar a cabo la ranuracién de
la pista de aterrizaje. . La reubicacion de la calle de rodaje paralela.es un requisito
‘fundamental para ascgurarsc opcraclones seguras y para mejorar 1a capac1dad operatwa

Se proponc que s¢ construya una nueva calle de rodaje paralela con una distancia de
separacién de 180 m del eje dela pista de aterrizaje, para la secclén de 700 m del umbral
de la Pista de Atemzaje 19 al 4rea de Ia plataforma en la etapa de mejoras a corto pla;vo

Combinando la construccién de la nueva calle de todaje paralela con una calle de sallda '
répida, la capamdad de la pista de aterrizaje y Ia calle de roda_;c se aumentard précticamente
a 16 operaciones de vuelos comercxales por hora. Esta capacldad satlgchcrfa las
operaciones en hora pico hacia ﬁ_neé de l_os _aﬁos' 90, '

09 Se propone amphar los mue}les de plataforma y las puertas dc sahda para poder.
cumphr con fa necesidad esnmada de 10 puertas en 1995; Se propone construir-
una nueva pasarela infernacional extendiendo la terminal al norte dentro del lindero
existente de la propiedad del aerédromo. La nueva pasareia alojard 3 puerias para
aviones de fuselaje ancho. El drea de amplicacion de la plataforma serd de 23,900 m2,
Al mismo tiempo, la plataforma de la terminal de carga se ampliaré en alrededor de
11,000 m? para alojar 3 cargueros en la etapa de mejoras a corto plazo. Ademds, se
proponen mejoras a los servicios ds GSE, servicios de ‘mantenimiento del aerodromo y
mejoras al sistema de drenaje. | ' ' ' '

10 Se propone mejorar el edificio de la terminal de pasajeros para que brinde servicio

en forma eficiente y funcional para los pasajeros estimado en _1995. cuando los
requisitos de espacio de la terminal hayan | _aumcntado_' a alrededor de 26,700 m2,
Bésicamente, se propone concentrar toda la amplicacién de las actividédcs de salida'en el
segundo piso, que evitard agravar el flujo de tréfico entre los regmtros en el tercer pisoy
las salidas en el segundo piso. La transicidn entre las dos dreas se¢ fac;htaré con la
instalacién de dos nuevas escaleras eléctricas. Ademds de la nueva pasarela mtemacl_onal
con ftres puertas en el ala norte, se propone construir ua nuevo corredor'para vuelos
locales, alojando un puente de abordaje en el ala sur. Se proponen también mejoras para
la separacién del tréfico de llegada y de salida, cicrrc del mezzanine, la clasificacion y
agrupaci6n del equipaje, as{ como la instalacién de sisteras modemos de disposiiivos de
vigilancia, para mejorar 1a seguridad en las 4reas de la terminal, Para la terminal de carga,



se contemplardn la reorganizacién de la utilizacién del espacio y la instalacién del
“almacenamiento refrigerado, déntro de fas mejoras a corto plazo.

1 S‘c propone instalar una nueva torre de control en la esquina noreste del edificio de

laDGAC. Se planea que la altura de la torre sea 34 m. Se obtendrfa ¢ instalaria
~ nuevo equipo ASR/SSR, junto con las instalaciones de radio fuera del aelédromo (a
‘ubicarse en Petapa aproxnnadamente 7,960 m al sur del umbral de 1s Pista 01). Es
xecomendable que, hasta cuando el nuevo sistema de radar sea instalado, no se haga el
control 'p'o'sit{vo de aeronaves en’ cualquiér hora pico. Para las mejoras de las
instalaciones dc CFR,Ia instalacién de un vehiculo de intervencién r’iplda y dos vehiculos
prmcapales ¢on una ligera modificacién del edificio de CFR se propone a corto plazo. De
la misma manera se proponen la reubicacién del centro de combustible, la obtencidén de
equipo para el taller de-mantenimiénto, mejorés en los sistemas de suministro de energfa,
ﬂmmnacnén del acrédromo y equipo meteoroléglco para satisfacer los requisitos minimos
conforme a las normas y recomendacxones de la OACL

12 Para é'ségurar operaciones seguras en el espacio aéreo, se propone establecer
superficies limitadoras de obstdculos en forma mis clara y prohibir que continiie
- Ja invasién a estas limitaciones. Se recomicnda alguna modificacién a los procedimientos
de Salida Normalizada por Instrumentos (SIDs) y de Llegada Normalizada por
Instrumentos (STARS_) junto con el establecimiento de procedimicntos de comunicacién
perdida. El ruido es Ia principal consideracién ambiental asociada con las operacioﬁes del
acropuerto. De acuerdo a las medidas del Nivel de Ruido Percibido Continuo de
Promedio Ponderado (WECPNL), el nivel de ruido de las operaciones de 1995 no se
veria sus’tancialménte agravado aunque el tréfico diario de 1995 serfa 2.6 veces el tréfico
de 1988. Ello se puede atribuir sobre todo a la tendencia de que el horario de vuelos en
‘La Aurora seguiria concentrindose en el perfodo de 07:00 a 10:00 horas y de 16:00 a
20:00 horas cuando se espera que ¢l nivel de ruido ponderado tenga menos efectos.

13 - Para operar las instalaciones y servicios propuestos en forma eficiente y segura, y
pafa mantener un nivel de esos servicios que sea consistente con el aumento de
trifico, tamblén se propondrén mejoras institucionales. Se contempla que la DGAC
tendrd una funcién minimizada para establecer polmcas y para la supervisién general de
- La Aurora y otros aempuertos de Gudtemala, y que se establecerd una nueva autoridad
semi auténoma y auto financiable para la operacidn y manejo del acropuerto La Aurora.



Tal autoridad podrfa Hamarse la Autoridad Guatemalteca det 'AerOpuertb In'tefnacibnal o
(AGAI). Aproximadamente 500 personas necesarias para la AGAI se orgamzarén bajo el
Administrador y cinco Depar!amentos Se ha programado tambxén quela elecum{‘m de las
mejoras a corto plazo propuestas tomarin un penodo dc 3 afos para los ‘servicios de _
preconstrucmén y trabajos de construcc;én ‘Puesto que se espera que la demanda de
trafico sobrepasc la capacidad de ia pista de aterrizaje y 1a calle de rodaje,. la capamdad de -
puertas de salida y de plataforma, y la capacidad de la-termmal en 1994 o aun mis’ antes,
se ha programado que la puesta en marcha de las mejoras empezard a inicios de 1991 y se -
completarﬁ para ¢l final de 1993 Por consiguiente se necesitardn arreglos financieros
para la realizacién de las me_loras lo mis pronto posible. '

14 - Los costos directos de construccién de las mejoras a corto plazd en La Aurora se

calculan en ¢l equivalente de US$50.3 millones. Para incluir fos imprevistos - -

financieros y los intereses durante el perfodo de construccién, los requisitos totales de
fondos serdn de US$62.2 millones. Los beneficios econémicos se han estimado en
términos de Ja disposicién a pagar por parte de los pasajeros que dc'b'an"ser rechazados
por sobrepasar la capac:dad de las instalaciones del aeropuerto. La tasa interna de retomo
econémico (TIRE) se calcula en 56% para un perfodo de andlisis de 20 afios. Aun en el
caso de que el aumento del trafico resulte ser menor al 7% anual esperado o seade 5%
anual, el TIRE seguird siendo de 37%. Por consiguiente, las mejoras a corto plazo
propuestas para La Aurora se evalian como cconbmicamente factible. -~

15 El potencial de ingresos de La Aurora se ha estimado con base en la tarifa

normalizada de derechos de aterrizaje, de los impuestos de salida ineternacinal, el
alquiler de esacio en la terminal, ingresos por combustible y otros ingresos. Los costos
de operacién y mantenimiento, asi como las obligaciones de fcemplazd de bienes de
capital, también se han calculado. Con base en los ingresos y egresos financieros, la tasa
interna de retorno financiero (TIRF) se calcula en 16%. Las inversiones en 1as_mejoras .
de La Aurora a corto plazo se evaliian por consiguiente como financieramente viables y
altamente rentables. El superdvit, después de amortizar los. préstamos, excederia los
US$11 millones en 1996 y los US$14 millones en 1999,



Mejoras de La 'Am‘_ora a Largo Plazo

16 Las mejoras sucesivas al_é\éropuerto La Aurora, a largo plazo, estdn plancadas
para que satisfagan la demanda del tréfico en el afio meta 2005, la que se espera
que sea de 2,500,000 pasajeros anuales con 22 operaciones comerciales en hora pico y
41,000 tolenadas de movimientos de carga. Puesto que las mejoras a corto plazo se
disefiaron para el nivel operatiiro de 16 operaciones prdcticas en horas pico y
1,750,000 pasajeros en el edificio de la terminal, a inicios de los afios 2000 se deberéin
hacer ofras amphacmnes Del lado aéreo, se propone extender 1a calle de rodaje paralela a
la parte sur para completar el largo total de 2,987 m. Con esta ampliacién sucesiva, la
czip'a'cidad de la pista de aterrizaje y la calle de rodaje se aumentarian pricticamente a
24 operacmnes en horas pico. Puesto que se contemplan las operaciones IFR con la
mstalamén del MLS, una serie de obstdculos dentro de las franjas de Ia pista de 300 m
deberfan reubicarse y quitarse para entonces.

17 Enla nueva pasarela internacinal, se propone instalar adicionalmente 3 puertas
- para jets gtandes y medianos (6 puertas para aviones dé fuselaje ancho en total en
las etapas a corto y largo plazo) y 2 puertas para jets pequefios (8 puertas en total).
Puesto que 1a puerta No. 7 en la pasarela central internacional se abandonard en ese
tiempo, habrd un total de 14 puertas en servicio para los pasajeros internaconales.
También se agregard una puertzi de abordaje al corredor de vuelos locales. El 4rea de
amplicacién de la plataforma en la etapa a largo plazo serd de alrededor de 40,900 m2.
Por ofra paite, se propone una nueva plataforma de carga que se disefiard para que dé
cabida a 4 posiciones para cargueros en un drea de alrededor de 26,900 m2 extendida al
norte de Ia plataforma de la terminal de pasajeros. Ademds, se propone construir un drea
de hangares paiira la aviacién general de alrededor de 14 has. al norte de Ja nueva terminal
de carga y reubicar todos los hangares existentes a lo largo de la pista de aterrizaje y 1a
calle de rodaje. Para realizar Ia ampliacién de estas instalaciones, es indispensable
adquirir una concesién para la utilizacién del terreno que se usa como hipédromo que rara
‘yez estd abierta en la actualidad.

18 . Ademds de la ampliacién de las puertas de salida en las nuevas pasarelas

internacionales y localeé, se propone mejorar aiin més el edificio de la terminal de
pasajeros, incluyendo uha'disﬁosicién para dejar pasajeros en el segundo piso para
mejorar 1a eficiencia del movimiento de pasajeros en la terminal. Para la terminal de



carga, se propone 1a construccién de mi_mi‘evot&iﬁéiﬁ de 13,000 m2’en la ctapa a largo
plazo, junto con una nueva calle de acceso a la te"r‘miﬁal “También se. reconstruirdn el
edificio de CFR- (600 m2) y el taller de mantenimiento (880 mz) El centro de

combustible de 8 ,000 m? se reubicard en la esquina noroeste del complejo del aerédromo' o

ampliado.” Las mejoras a largo plazo de las ayudas para la navegamén y las
telecomumcacmncs incluyen la instalacion del MLS yel reemplazo del VOR/DME asf
como el reemplazo del AIS y de los s1stemas de ﬂummacxén del aerédromo. También

deben establecerse procedimientos de aprommamén VOR y NDB para asegurarse

operaciones seguras y eficientes en ei espacio aéreo. :

19 Los impactos al medio ambiente podrian ser una preocupacién para las 1ﬁcjoras

de La Aurora a largo pIa_zd, porque el aeropuerto estd Ubicﬁdq al lado de las dreas
densamente urbanizadas y:Ios_camb'io's sustanciales en procedimientos de aterrizaje y
despegue son impricticos debido a la configuracién- del terreiio circundante y a 1a
dificultad para ampliar la pista de aterrizaje Sin embargo, Ia introduecién de aeronaves
con motores mds silenciosos y otras contramedidas son practicables. El andlisis del nivel
de ruido WECPNL indica que la introduccion de los aviones de tipo mds modemo como
los B-737-400 en Iugar- del B-727, y la continuada concentracién de operaciones en el
horari_o de 07:00 a 10:00 horas 'y de 16:00 a 20:00 horas, tendrfan como resultado
mejoras sustanciales del nivel de ruido en el afio 2005 _Si se compara con el nivel de ruido
en 1995 cuando se supone que ¢l funcionamiento de aeronaves de tipo més viejo
continnarfa. Con las adecuadas instrucciones para introducir tipos més nuevos de
aviones, asf como prohibiéndo vuelos de media noche y pianificando la construccién de
instalaciones sensibles al ruido fuera del drea afectada por el ruido o en las dreas de nivel
WECPNL mds bajo en ¢l futuro, las operaciones ampliadas y continuas de La Aurora se
consideran sostenibles. '

20 Los costos adicionales fequeridos para fa ampliacién sucesiva de La Aurora a
largo plazo se estiman en alrededor de US$60.3 millones, incluyendo los costos
de la adquisicién de ticrra € imprevistos fisicos. Se estima que los beneficios econdémicos
que se dcjaﬁén de percibirse por pasajeros rechazados ascenderfan a US$185 'miilones_ en
¢l afio 2005. Parece que con ¢l incremento de trifico en forma sostenida en el futuro, el
plan a largo plazo propuesto para las mejoras a La Aurora ciertamente resultard ser
econdémicamente factible y financieremente justiﬁcable; La decisiéh sobre las inversiones



en el plan a largo plazo debe tomarse después de una cuidadosa revisién del incremento
del trafico y de las actividades operativas de las mejoras a corto plazo en La Aurora.

Propuestas para Las Mejoras de Santa Elena a Corto Plazo

21 - El aeropuerto Santa Eiena- es un acropuerto relativamente nuevo que inicio sus

operaciones en 1982. La pista de aterrizaje pavimentada de concreto tiene

3,000 m de largo y 45 m de ancho con 7.5 m de hombros a ambos lados. La calle de

rodaje paralela estd limitada a s6lo 188 m desde el umbral de Pista 10 hasta la
platafm'ma. El 4rea de la plataforma de 18,900 m2 tiene la capacidad para

estacionamiento de un jet pequeiio, dos aviones tipo STOL y 12 aviones expresos

pequefios, La pista de aterrizaje, la calle de rodaje y la plataforma servirdn con algunas

reparaciones de grietas que se desarrollaron en los pavimentos de concreto. Se propone

la gjecucién de reparécién de grieta's en dos secciones de la pista de aterrizaje (100-150 m .

y 400-700 m del umbral de 1a Pista 10) y en una parte del drea de la plataforma, El
edificio de Ia terminal existente también puede seguir sirviendo. Sin embargo se
proponen mejoras a la calidad de los espacios, tanto en fucionamiento (distribucién) como -

en calidad (acabados, etc.) Esas mejoras incluirfan el enlace de los edificios de Hegadas y

salidas, la eliminacion de 4dreas internacionales dedicadas, un mejor sistema en el 4rea de

equipaje, etc.

22 Las instalciones de apoyo aeronduticas son insuficientes en Santa Elena. Se
propone que las instalaciones de CFR (un vehiculo de intervencién rdpida y un
vehiculo principal) y el centro de combustible serfan construidos. Ademds, se necesita
~urgentemente la instalacién de sistemas secundarios de energia (un generader de
250 kVA para el complejo del aer6dromo y un generador de 75kVA para Ia estacién
VHF) pbrque las frecuentes fallas en el servicio de suministro de energfa eléctrica son un
| p'rob.Ie_ma' serio en Santa Elena. También se recomienda la instalacién de ATIS (Servicio
Automiético de Informacion de la Terminal) y PAPI (Indicador de Trayector_ia de
Aproximacion de Precision). Se propone que s¢ establezca adecuadamente una ruta aérea
protegida entre Santa Elena y La Aurora, en vista del incremento futuro en el tréfico. Esto
serd particularmente importante cuando Santa Elena desempeia el papel de aeropuerto
alterno al de La Aurora. La ruta aérea de alrededor de 160 millas nduticas se ha

elaborado en este Estudio, junto con las especificaciones a definirse y promulgarse en



AIP. Dela nusma manera, S& proponen los procedmucntm pam SID% y STARS en Santq '
Elena para asegurar opcracxones aéreas eflclentes y més seguras.

23 Las mejoras a corto plazo propuestas pam Santa Eiena costarén alrededor del
‘equivalente de US$3.50 millones, y los trabajos de mstalacwn ¥ construcmén se
programarén para 1993, Incliyendo los imprevistos ﬁnanmems y los intereses durante el
perfodo de construccion, los requmtos totales de fondos alcanzarén alrededor de
US$4.50 millones. Las inversiones en las mejoras de Santa Elena deben’ evaluarse _
dentro del marco de un Paquete de Desarrollo. Integrado del Area, porque las msta]acmnes
de apoyo relacionadas se deben desarrollar de manera integrada. Los costos cconémicos
de las mejoras al aeropuerto, de habitaciones de hotel adlclonales y otras mstalamones de .
apoyo se calculan en alrededor - de US$12.5 mﬁlones, y el valor actual del. costo_
econdmico, calculado ala tasa de descuento del 12%, ascenderia a US$1 1 rmlloncs Por
otra parte, se esperan 15,000 visitas o viajes adicionales al 4rea de Tikat y Santa Elenay -
se espera que el crecimiento sea de aprox1madamente 4%.por afio. Si los bcneﬁmos' '
anuales estimados en términos de un aumento al valor agregado por el desarrollo
integrado del drea se calculan a la tasa de descuento del 12%, ¢l valor actual de los
beneficios ascenderfa al equivalente de US$12.2 millones. Esto indica que la ejecucxon
del desarrollo integrado del 4rea a corto plazo, incluyendo las mejoras a corto piazo al
aeropuerto Santa Elena, pueden justlﬁcarsc econdmicamente. '

24 El ingreso financiero de las operaciones del aeropuerto Santa Elena tiene que

 calcularse en términos de la estructura normalizada de tarifas. .Los ingresos
totales, sin embargo, siguen siendo pocos para cubrir los gastos de operacion y
mantenimiento y las obligaciones de reembolse. Ello se debe més que nada al trafico
refativamente bajo en Santa Elena. Se observa, sin embargo, que el rendimiento
financiero combinado de las mejoras a corto plazo en Santa Eléna y La Aurora debe
considerarse para evaluar las mejoras en el sector tr_aﬁsporte aéreo. A través del estado
financiero consolidado de las operaciones de Santa Elena 'y La Aurora, se evaliia que las
inversiones propuestas, en una base consolidada, son viables y auto financiables. El
superdvit consolidado excederfa los US$11 millones en 1996 y US$13 millones en
1999,
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Mejoras de Santa Elena a Largo Plazo

25  Para satisfacer el trifico en el afio 2005, que se estima que serd de
200,000 pasajeros, se necesitardn otras mejoras a Santa Elena. En el lado aéreo,

§€ propone extendcr la calle de rodaje paralela hasta el umbral de la Pista 28, junto con la
'd1sp051016n de un par de calles de sahd.t réplda, para promover operaciones mds eficientes
y mas seguras. La plataforma de la terminal se extenderd ligeramente (en alrededor de
4,500 m2), Aunquc la plataforma yel edificio de la terminal existentes no estdn ubicados
en lugares 1deales, se planea la amphamén de cstas instalaciones a largo plazo en la
ubicacién existente. El edificio de la terminal se mejorard a través de modificaciones
internas y-al'gu'nas adiciones. Se agrega un nuevo edificio para la terminal de carga, en
escala modesta (300 m2), en la etapa de mejoras a largo plazo.

26. La reniovacién de la torre de control se recomienda en vista del disefio y ubicacion
iliadcc_uados de 1a torre existente. Se construird una nueva torre de control de
'28 m de alto en un lugar a 370 mde la pista de aterrizaje en su lado este. (Hasta donde
lo permlta la situacion fmanc1cra es deseable que la reubicacién de la torre de control se
‘haga en la etapa a ‘corto plazo ) Para mejorar a Santa Elena a un aeropuerto de
aproximacién de prec1sxén Categorfa-1, se contempla la instalacién del MLS y de un
..sistema' de iluminacién para la aproximacién de precisién, a largo plazo. También se
conitempla reemplazar las ofras instalaciones de telecomunicaciones y ayudas para la
navegacién, y proporcionar varias instalaciones eléctricas para servicio a los pasajeros en
el aeropﬁerto Santa Elena, Los costos de instalacién y construccion de las mejoras a largo
plazo en Santa Elena se calculan en alrededor de US$18.8 millones. Esa inversién
adicional se evalda en forma perliminar como econdmicamente justificable.

Recomendaciones

27 - Como se indicé en el Pdrrafo 07 de arriba, las operaciones seguras en el

aeropuerio'La Aurora son puestas en peligro debido al deteriorado equipo de
radar, )f s¢ necesita urgentemente renovar el sistema ASR/SSR. Al mismo tiempo, las
instalaciones de CFR no estén en condiciones de servicio y es necesario reemplazar el
vehiculo de intervencién répida y los vehiculos principales. De la misma manera, en el
acropuerto Santa Elena las frecuentes fallas en la energfa eléctrica causan serious
problemas en ¢l mantenimiento de operaciones seguras del aerédromo, como se indic6 en
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el P&rrafo 22 dc arriba, y sc ncces:ta urgentementc la mstalamén de un fuente secundano'
de energfa. Para asegurar operaciones seguras en las aetopuertos de La Aurora y Santa
Elena, se fecomienda que 1a rénovacién y rcemplazo de estas mstalamonee se ejecutc
inmediatamente como ¢l "Programa de Emergenma para mejoras Los costos totales del
Programa de Emergencia se calculan en alrededor de {_J_S$10.1 millones.

28 - Se haevaluado que la ejecucion de 1as mejoras a corto plazo en el aeropuerto La
Aurora serd técnicamente sélida, econémlcamente facnble y fmancmramentc
viable.  Por ofra parte, las mejoras a corto plazo en el aeropuerto Santa Blena s€ hanr
evaluado como. econémicamente fdctible pero su viabilidad f1nanc1era es més bien
marginal. Se recomienda que las mcjords a corto plazo a los aeropuertos de La Aurora Yy
Santa Elena se tomen como un pnograma. dc paquete para cl desanollo del sector

transporte aéreo y s¢ pongan en marcha al mismo tiempo. -En este contexto, se

recomienda que las autcn idades guatemaltecas tomen lag acciones necesarias para obtener
los fondos para la puesta en marcha del programa de paquete El requernmlcnto de
préstamos externos blandos serfa de alrcdedo_r de US$56.7 mtllones y los préstamos
locales para cubrir el resto.de los fondos necesarios ascenderfa a alrededor de
US$10.0 millones. También se recbmien_da que las autoridzides guatemaltecas inicien :
estudios sobre la normélizacién’ de 1a estructura de tarifas y sobre ¢l esatablecimiento de
una nueva organizacién, la Autoridad Guatemalteca del Aer cpuerto Internacional (AGAI)
En este Estudio se prcsentan algonas otras recomendaciones para la eficiente gjecucion de
tas mejoras a corto plazo. '

29 Se ha demostrado que ¢s técnicamente posible y econémicamente justificable

ampliar los aeropuerios‘dc La Aurora y Santa Elena alargo plazo para satisfacer la
demanda de trifico esperada para el aiio 2005, s6lo con la condicién de qhe_ sele otorgue
alaDGAC o a la AGAT la concecién del terreno que actualmente s¢ usa como hipédromo. _
En este sentido, se recomienda que Ias autoridades guatemaltecas rcconozcdn loé altos
beneficios econdémicos y financieros a obtenerse de la expansion del compléjo del
aeropuerto y que se otorgue Ia concesidn de la propiedad de Ja tierra a la autoridad del
aeropuerto para cuando se deban tomar las decisiones para la puesta ¢n marcha de las
mejoras a largo plazo. '
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30 A través de la ejécucién de este Estudio, el Equipo del Estudio observé y tomé
nota de varias sugerencias que, si s¢ ponen en prictica, contribuirfan a un mejor
~manejo de la aviacion civil de Guatemala. Estas sugercnc'ias y recomendaciones incluyen
el fortalecimiento de los sistemas de procesamiento de datos y estadisticas, la proteccién
de las superficies limitadoras de obstéculos, la introduccién de nuevos tipos de aviones
con motores mAs silenciosos, €l fortalecimiento de los sistemas de seguridad del
aeropuerio, la limitacién del drea para la aviacién general al lindero de la ubicacién actual,
arreglos pzira asegurar la ejecucién del minimo del trabajo de mantenimiento, continuar los
esfuerzos 'pafa'la'capacitacién del personal, ete, Estas recomendaciones, asf como las
recomendaciones sobre 1a ejecucién del proyecto, se presentan en forma resumida en la

_ Parte-4 de este Informe Final.
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Cuadro 01 MEJORAS PROPUESTAS (LA AURORA)

Existente

Pian a Corto Plazo Plan a Largo Plazo
(1988) _ (1995) (2005)

Pasajeros anuales 754,876 1,214,000 2,500,000
Carga anual (tons) 18,287 23,000 41,000
Ops. comerc. hora pico 10 . 14 22
Pasajeros hora pico 725 1,092 2,125
Franjas de pista 3,167 mx 50m 3,107 m x50 m 3,107mx300m
Pista de aterrizaje 2987 mx 60 m 2,987 mx60m 2,987 m x 60 m

: (Ranuvar) (Revest, ranur)
Caile rodaje para}eia 2,987 mx23im TOOmx23m 2987 mx23m

{70 m de separ.) (180 m de separ.} (180 m de separ.)
1,75Tmx23 m
{70 m de separ.)

Capacidad pista-caile 10 16 24
Piat, terininal Pax 60,000 m2 (Amp) 92,900 m2 | (Amp) 133,800 m2

Puetta intl, : 7 10 14

Puerta local 1 1 2
Piat. terminal carga 9,200 m2 (Amp) 20,300 m2 [ (Amp} 26,900 m

(Posiciones} 2 3 4
Edif. terminal Pax

Internacional 22,069 m2 (Amp) 26,700 m2 | (Amp)} 42,000 m2

Local. _ (193 m2) (Amp) 1,030m2 [ (Amp) 1,670 m2
Cap. terminal Pax. 850 930 1,810
Edif, terminal carga 8,100 m2 8,100 m2 | (Nuevo) 13,100 m2
Torre control {altura) 128 m {(Nueva) 34 m 34 m
Instalaciones de CFR Inservible Renov. (Emerg.) -
Centro combustible 1,230 k1 1,980 kI 3,480 kI
Ayudas para navegacion

ASR/SSR ' Deterioradas Renov. (Emerg.) -

VOR/DME, NDB Sirve - Reubicar

_ - - Instalar

MLS -

Pertodo construceién

Costos directos const.

Requisito de fondos
Financiamiento extezrno
Financiamiento local

Factibilidad econémica
Viabilidad financiera

1991 - 93
$50,307 x 1,000
$62,207 x 1,000
$52,876 x 1,000

$9,331 x 1,000

 Factible (TIRE = 56%)

Viable (TIRF = 16%)

$60,261 x 1,000




Cuadro 02

MEJORAS PROPUESTAS (SANTA ELENA)

Plan a Largo Plazo

Existente Plan a Corto Plazo
(1988) Lo (1998 (2003} -
Pasajéros anuales 99,359 - 130,000 200,000
Carga anual (tons) 571 905 1,335
Operaciongs comerciales | E '
enhorapieo 3 3 4
Pasajeros en hora pico 120 140 200
Franjas de pista 3,120mx 150 m 3,120mx 150 m 3,120 0x 300 m
Pista de aterrizaje 3,000 mx 45 m 3000 mx45m 3,000 mx4Sm
Calle rodaje paralela 188 mx23m 1883 mx23m 3000mx23m-
Plataforma Terminal 18,900 m2 | 18,900 m2 {Awp) 23,400 m?2 -
Bdificio de Terminal 2,268 m2 2,268 m2 2,268 m2
de Pasajeros (Mej. ints.) (Mej. ints.)
Edificio Termiral Cafga No No . (Nueva) 300 m2
Torre control (altura) 15.65 m S - 28 m
Instalaciones de CFR No Instalar -
Centro de combustible No 150 K 200 ki
Energfa eléctrica Fuente sec. no sirve Inst, (Emergencia) . -
Fuente secundaria
Ayudas para navegacion
ASR/SSR No No No
VOR/DME, NDB Reg. recepeién - Reemplazar
MLS No No Instatar
Trénsito Aéreo MNo - SIDs, STARs
Ruta aérea desde y
hacia La Aurora
Periodo de construccidn 1991 -93 _
Costos directos $3,598 x 1,000 £18,815 x 1,000

de Construccién
Total fondos nec.
Financ. externo
Financ. local

Factibilidad econGémica

Viabilidad financiera

$4,538 x 1,000
$3,857 x 1,000
$681 x 1,000

Factiblc
Marginal (debe

consolidarse con
La Aurera)
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I. INTRODUCCION

1.1 Antecedentes del Estudio

_ En los dltimos afios, el transporte aéreo de pasajeros y carga ha venido
dcseinpcﬁando un papel cada vez mds significativo en el desarrollo socioeconémico de
Guatemala. Prevalecen opiniones de que se avecina un perfodo de crecimiento
_ econémico sostenido. Por Io tanto, parece haber grandes probabiliddes de que este
estudio sobre el Proyecto de Desarrollo de los Aeropuertos de La Auvrora y Santa Elena
puedan contribuir beneficiosa ¢ importanteinente a la economia nacional y regional.

A solicitud del Gobierno de la Repiiblica de Guatemala, el Gobierno del Japén
convino en cooperar en un estudio de las mejoras necesarias de los aeropuertos de La
Aurora y Santa Elena. El Gobierno del Japén, a través de la Agencia de Cooperacién
Internacional de Japén (JICA), envi6 a un equipo a Guatemala para efectuar un estudio
preliminar. E1 25 de agosto de 1988 se convino en los Términos de Referencia para el
estudio entre JICA y el Ministerio de Comunicaciones, Transporte y Obras Piiblicas
(MCTOP) de Guatemala. El Equipo de Estudio de JICA llevé a cabo el estudio durante ¢}
perfodo de enero de 1989 a marzo de 1990.

1.2. Alcances del Estudio

Los aeropuertos de La Aurora y Santa Elena tienen ambos limitaciones que
impiden la operacién segura y eficiente de las instalaciones actuales, Eliminar y corregir
estas limitaciones es-alin més importante si se considera el aumento proyectado en el
tréfico en los afios por venir. Los principales impedimentos en La Aurora se reJacionan
con la limitacién de las instalaciones: longitud limitada de la pista de aterrizaje, una
separacién insuficiente entre Ia pista de aterrizaje y la calle de rodaje paralela, espacio
insuficiente para la plataforma y fas puertas, y deficiencias en los sistemas de control del
trifico aéreo y ayudas a la navegacién. Las limitaciones en Santa Elena incluyen una calle
de rodaje limitada, un 4rea de plataforma estrecha e instalaciones rudimentarias en la

terminal,



Afios atras, various estudios han sido ejecutados con el fin de hacer mejorar al
acropuerto La Aurora. Una investigacién efectuada por una empresa consultora
estadounidense durante los afios 1974- 1978 recomendé la reubicacion de las operaciones
actuales de La Aurora. Ademds, los consultores propus:eron se estableciera un
aeropuerto separado para las operaciones de aviacién general, Estas tecomendaciones no
fueron puestas en préctica por Guatcmaia y, con excepcién de algunos pequefios.
cambios, el aeropuerto ha permanecido sin rnejoras en gmn'medida.

Los Términos de Referencm convenidos para este BS[Ule entre JICA y el
MCTOP especifican que se propondrfan planes de mejoramlento a corto y a largo plazo
para los aeropuertos de La Aurora y Santa Elena. M4s particularmente, este estudio
conticne: | ' '

i)  evaluacién de los aeropucr{ds existentes de La Aurora y Santa Elcna,

~il)  formulacién de un plan maestro a largo plazo para efectuar mejnras paia en
el afto objetivo 2005, y

.iii') estudio de la factibilidad técnica, econémica y financiera de un plan de
mejoras a corto plazo para el afio objetivo 1995.

Este estudio estd enfocado para mejorar los acropuertos de I.a Aurora y Santa
Elena en sus ubicaciones actuales. Se ha indicado claramente que una investigacion de la
conveniencia de reubicar los aeropuertos existentes trasciende de los alcances de este
estudio. |

1.3 Programa del Estudio

Para la ejecucién del actual estudio, JICA reunié a un equipo de ocho EXpErtos
(Equipo de Estudio) asf como un Comité de Ascs_oramienfo. Del lado de Guatemala, la
Direccién General de Aerondutica Civil (DGAC) nombré a expertos como contraparte
para que trabajaran conjuntamente con el Equipo de Estudio de JICA. En el Cuadro 1-1
adjunto se encuentra la lista de los participantes en este Estudio.
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L4 realizacién del estudio significé perfodos de trabajo en Guatémala y en Tokio,
El primer estudio en Guatemala se inicié mediante la presentacién del Informe de Inicio
en enero de 1989 y termind con la presentacién del Informe de Avance en marzo de 1989.
A este estudio sigui6 un anglisis y planificacién de las mejoras de plan maestro a largo
plazo, la formulacién de un plan de mejoras en fases y la preparaciéln del Informe
Intermedio durante el perfodo de junio a septiembre de 1989. El plan maestro y sus
mejoras por etapas propuestas en el Informe Intermedio fueron discutidos por el Equipo
de Estudio, el Comité de Asesoramiento de JICA, la DGAC, ¢l MCTOP y SEGEPLAN
(Secretaria General de Planificacién Econémica Nacional), durante el segundo estudio en
Guatemala en septiembre - octubre de 1989. Ademds, el Borrador del Informe Final det
Proyecto se presenid en enero de 1990, y en ¢l se resumen los resultados de toda la
investigacién. Después de discuciones subsiguientes entre las partes interesadas y una
revision por la DGAC, se ha elaborado el Informe Final del Proyecto.

‘En cada etapa, ¢l estudio se ha llevado a cabo de forma tal que las opiniones y
puntos de vista de la DGAC, el MCTOP y otras autoridades guatemaltecas se reflejan en
el estudio de Ias mejoras a corto y a largo plazo propuestas y evaluadas en este Informe
Final.

1.4 Informes

Como se indicé anteriormente, se ha preparado y se ha presentado una serie de
informes para su discusién y revisién en el curso de este Estudio. E! Informe Intermedio
presentd y trat6 las mejoras del plan maestro para los dos aeropuertos. El Informe Final
hace més énfasis en los planes de mejoras a corto plazo y su factibilidad y,
posteriormente, en las recomendaciones a largo plazo. La raz6n para este tipo de enfoque
fue facilitar el proceso secuencial y por etapas de 1a ejecucién del proyecto. Los planes de
mejoramiento a corto plazo recomendados se formularon dentro del marco de un plan
maestro conceptualmente dgico y balanceado.

El Informe Final consta de cuatro (4) partes. La Parte 1 presenta los antecedentes
- del estudio y una breve revisién sectorial sobre las redes de transporte en Guatemala
(Capitulos Iy 1I). En la Parte 2 s¢ presentan las mejoras propuestas del aeropuerto La
Aurora. El Capitulo 11l presenta la revisién y prondstico del tréfico aéreo en La Aurora.
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‘La cvaluacién del aeropuerto La Aurora existente resume en el Capituto IV. En el
Capitulo V, se propone un plan de mejoras a corfe plazo para La Aurora dentro del
marco de un plan maestro global. En el Capftulo V1 se evalda la factibilidad econdmica y
financiera. Finalmente, los elementos ¢n el plan maestro para La Aurora para el afio
objetivo 2005 se presentan en el Capitulo VII, titulado "Mejoras -Sucésivas a Largo
Plazo". '

La Parte 3 se refiere al aeropuerto Santa Elena. Después de pasar revista al
tréfico aéreo y las condiciones del aeropuerto existente en los Capftulos VIIL'y IX, se
propone un plan de mejoras a corto plazo en el Capitulo X. La factibilidad econOmicay
financiera de las mejoras propuestas se evaliian en el Capftulo X1, Un plan maesiro de
mejoras a largo plazo para Santa Elena se propone en el Capitulo XII. -

El Estudio elaboré cierto niimero de recomendaciones destinadas a ascgurar las
operaciones eficientes y seguras en los aeropuertos de La Aurora y Santa Elena. Estas
recomendaciones se presentan en forma resumida en los Capftulos X1IT y X1V de la

Parte 4.,

Los datos € informacién de apoyo, asf como un anélisis técnico detallado sobre
puntos especificos se compilan por sepzirado en los Apéndices del Tomo II del Informe
Final, Las referencias a esios Apéndices estdn sefialadas en la seccién pertinente del
Informe Final en ¢l Tomo L |
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II.  REDES DE TRANSPORTE

- 2.1 Sector Transporte

La Reptblica de Guatemala, dentro de su territorio de 108,889 km?2, tiene una
poblacién de aproxunadamente 8.7 millones. Se cstima que la poblacién alcanzard los
12.2 millones para el afio 2000, La urbanizaci6n se ha acelerado en los dltimos aitos en
las ciudades principales, situadas principalmente en valles que se extienden a lo largo y en
los atrededores del altjplaﬁo central. El Depai‘téunento de Guatemala, que abarca la ciudad
capml tiene una poblacién de aproximadamente 1.9 mllloncs, o aproximadamente €l
21% de 1a poblacién nacional tota! Por otra parte, el Departamento del Petén, donde etsd
situado el acropuerto Santa Elena, tiene una poblacién que se estima en sélo 215,000 en
1988. (Ver el Cuadro A-Ol en el Apéndice-A) La distribucién geogréfica de los centros
urbanos en el altiplano central y el desarrollo de las dreas agricolas principalmente en las
dreas de la planicie costera han establecido el perfil de desarrollo qﬁe debe sevvir el sector

{ransporte.

La contribucién del sector transporte a la economia ha aumentado en afios
recientes. El sector transporte y comunicaciones representd ¢l 7.3% del Producto Interno
Bruto (PIB) en 1988. El valor agregado en el sector transpotte consiste de los siguientes
componentes: 4.2% en (ransporte aéreo, 78.1% en transporte terrestre, 2.4% en
transporte ferroviario y 14.8% en transporte maritimo. Aunque el valor agregado en el
transporte aéreo todavia es relativamente reducido, aumenté en mas del 25% en 1936-87,
mientras que el transporte terrestre aumentd en menos del 3% durante el mismo periodo.
(Ver los Cuadros A-02 y A-03 en el Apéndice-A)

Del valor total de las exportaciones de Guatemala en 1987, que ascendid a
US$980 millones, alrededor del 4.6% se transportd por aire. Aunque todavia es
relativamente escaso si se le compara con otros modos de transporte de exportaciones, el
transporte adreo ha contribuido en medida importante a la exportacién de productos no
tradicionales, que han aumentado a un ritmo mds alto que la exportacién de productos
tradicionales tales como el café, los bananos, el azlicar y el algodén. El aumento en la
exportacién por transporte aéreo a Europa y otros mercados nuevos también ha sido
notable en afios recientes. (Ver los Cuadros A-04 y A- 05 en el Apéndice-A)

El turismo ha contribuido en medida importante a los ingresos de divisas de la
economia guatemalteca. Aunque el niimero total de turistas no ha vuelto todavia al nivel
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que exist{a antes de la crisis de los pﬁ_me_ros aios del decenio de 1980, se ha recuperado
gradualmente desde 1985. Seg_ﬁn el INGUAT, los turistas procedentes de Norteamérica
represcntaron. ¢l 26%, los de Europa el 15%, los de México el 9%, los de El Salvador y
otros pafses de Centroamérica el 42% en 1987. (Ver el Cuadro A-06 en el Apéndic’c_-:—A).
Una parte de los turistas y visitantes viajan por la via terrestre, pero la gran mayorfa viaja
por la via aérea. '

Un plan de desarrollo a largo plazo para el sector transporte no ha suio formulado
todavia por ¢l Gobierno de Guatcmala El i 1mc1o dela preparaaén de este plan maestro
estd programado para 1990 y.5u terminacién dos afios més tarde. En ausexlcla de un plan -
de dcsarrollo para todo el sector este estudxo del mejoramiento de los aeropuerfos de La
Aurora y Santa Elena se ha orientado hacia la necesidad de proporcionar operacmnes de
trifico aéreo se_guzas y eficientes en cada aeropuerto para satlsfdcer el nivel pi evmto de
trifico de pasajeros y carga en 1995. Un | programa de i mvcnsmnes adncxonalcs para un
plan de mejoras a largo plazo, hecho a la medida de los requerimientos de trifico
previstos para 2005, puede revisarse después de que se haya preparado un plan nacional
de fransporte a largo plazo.

2.2 Transporte Aéreo

Guatemala tiene un totat de alrededor de 650 pistas de aterrizaje, que van desde
pistas de 500 metros hasta el principal aeropuerto internacional La Aurora en la Ciudad de
Guatemala. El aeropuerto Santa Elena también atiende algunos vuelos internacionales.
Sin embargo, mds que nada es un aeropuerto local, que da servicio a los vuelos que se
originan y regresan a La Aurora. Los pasajeros que llegan a Santa Elena estdn
principalmente interesados en visitar las ruinas mayas de Tikal. Las secciones siguientes
presentan datos descriptivos y analfticos acerca de las instalaciones y operaciones en los
aeropuertos de La Aurora y Santa Elena.

2.2.1 Aspecto Internacional del Transporte Aéreo Guatemalteco

Los aspecios internacionales de las operaciones de transporte aéreo en La Aurora
se pueden comprender haciendo una revisién de la Guia Internacional de Lineas Aéreas.
Esta indica que mds de 150 ciudades extranjeras tienen conexiones en rutas establecidas
con La Aurora. Hasta cierto punto, esto no refleja la realidad. Todos los acropuertos del
mundo estén unidos - en un sentido real - con La Aurora mediante conexiones de vuelos.
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En general, La Aurora depende de vuelos de paradas miltiples y conexioncs para llegar a
los grandes aeropuertos del mundo. Sin embargo, se caracteriza bdsicamente como un

aeropuerto de paso.

Un total de 14 lincas aéreas internacionales y guatemaltecas operan vuelos
comerciales internacionales regulares en La Aurora. Las operaciones de vuelos
internacionales aumentaron de alrededor de 8,750 aienizajes y despegues en 1986 a
11,500 en 1987. Los pasajeros internacionales que legaron y salieron a través de La
Aurora aumentaron de SO0,000 en 1986 a 601,000 en 1987 v a més de 730,000 en 1988,
(Ver los Cuadros A-07 a A-11 en el Apéndice-A)

Miami y, en menor grado, Los Angeles son los principales centros urbanos
extranjeros unidos por servicio maltiple, regular y sin escalas a La Aurora, Con base en
los itinerarios de diciembre de 1989 de las lineas aéreas, a Miami llegan diariamente tres
vuelos matutinos sin escalas de La Aurora. Estos vuelos son de Pan American, Eastern y
Aviateca. Eastern y Aviateca usan aviones B-727 para sus vuclos, en tanto que Pan
American usa un A-300, excepto los miércoles, cuando cambia a un B-727. Los Angeles
recibe diarfamente servicio sin escalas desde La Aurora prestado por Pan American y
TACA. Pan American vuela un A-300, en tanto que TACA usa un B-767 cincodiasala -
semana y un B-737 los otros dos dfas. Aviateca - que emplea un B-727 - da servicio sin
 escalas cuatro Veces por semana. Mexicana da servicio diario con una escala con un B-
727. A Nueva York llegan cinco vuelos semanales de La Aurora, operados por 1.ACSA,
que usa un B-727. Continental da servicio diario a Houston y €l Aeropuerio de Newark,
usando un B-727 o un B-737,

IBERIA y KLM ofrecen vuelos desde y hacia Europa. IBERIA--usando un
DC-10--da servicio a Madrid con escalas en Panamd y Santo Domingo tres veces por
semana, mientras que KLM vuela un DC-10 2 Amsterdam con escalas en San Jos¢ y

Curacao tres veces por semana.

Segiin los datos disponibles para 1988, los pasajeros internacionales desde y
hacia acropuertos en los EE,UU. representaron alrededor del 55% de los pasajeros
totales a La Aurora, los aeropuertos mexicanos alrededor del 10% y los aeropuertos
eufopéos alrededor del 4%. (Ver los Cuadros A-12 y A-13 enel Apéndice-A)

Los aumentos en el trafico de carga en La Aurora también han sido significativos

en afos recientes. El volumen total de carga aumenté de alrededor de 16,000 toneladas
en 1985 a 23,500 toneladas en 1987. Aunque bajé a 18,300 toneladas en 1988, la
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tendencia es bdsicamente a aumentar, La carga transportada por vuelos internacionales

regulares mixtos todavia desempeiia un papel importante, pcrque'ﬁlos vuelos de carga han

sido operados principalmente por AVIATECA. Los movimientos de carga a y de Ruropa

por IBERIA y KLM', en particular la exportacién de los productos no tradicionales de

Guatemala, han aumentado en forma significativa en afios recientes. (Ver los
Cuadros A-14 y A-15 en el Apéndice-A)

- La Aurora es, en resumen, un aeropuerto internacional a escala completa. . Pero
sélo es por las conexiones de vuelos que se le puede considerar un acropuerto global. La
Figura 2-1 presenta un mapa simplificado de rutas aéreas que muestra la gama de
servicios internacionales disponibles desde La Aurora, _ '

2.2.2  Aspecto Regional del Transporie Aéreo Guatemalteco

“El _éaréctcr regional de las operaciones en L.a Aurora se puede demostrar por el
hecho de que, del total de pasajeros aéreos que pasaron'po'r'el aefop_uerto en 1988,
alrededor del 28% iban o venfan de una nacién centroamericana. Si se agregan los
pasajeros desde y hacia México, esto representa alzededor del 38% del total de pasajeros
aéreos en La Aurora. | |

La Aurora tiene cinco vuelos diarios sin escalas a San Salvador, ofrecidds por
TACA, Pan American, Continental y COPA. El tiempo de vuelo es de 30 - 40 minutos y
se usan aviones B-767 y B-737. Tegucigzﬂpa recibe servicio de La Aurora mediante dos
vuelos diarios con una escala operados por TACA y SAHSA, El tiempo de vuelo es
entre 75 y 90 minutos. San José tiene dos vuelos diarios sin escalas desde .a Aurora
operados por Mexicana y SAM. LACSA ofrece servicio con una escala. El vuelo sin
escalas toma hora y media. El vuelo con una escala toma un poco mds de dos horas. El
B-727 es ¢l avidn principal que se usa en esta ruta. ‘

Para los hombres de negocios guatemaltecos es préctico hacer un viaje de ida y
vuelta de un dfa a San Salvador o Tegucigalpa. La im;ﬁonancia regional de La Aurora no
sc debe sélo a la distancia y los itinerarios de las lneas aéreas, sino también los lazos
culturales y comerciales promovidos por esfuerzos realizados desde hace mucho tiempo
por desarroliar un Mercado Comin Centroamericano. Para el futuro previsible, parece
que La Aurora mantendrd una importante orientacin regional.



2.3.3 Aspecto Nacional del Transporte Aéreo Guatemalteco

Mds de 600-pistas en Guatemala se usan para vuelos de aviacién general. La
Figura 2-2 muestra la ubicacién de las m4s importantes de estas numerosas pistas. Estos
vuelos con avionetas son més que nada de negocios. El vuelo recreativo es casi
inexistente. Actualmente hay alrededor de 40,000 operaciones de aviacién general en el
pais. No se prevé un aumento significativo de estos vuelos en los afios por venir.
Muchos de estos vuelos se hacfan por la mala condicion de las carreteras o porque ¢l
contacto por la red de telecomunicaciones con otras partes del pafs adolecia de serias
deficiencias. A medida que las carreteras mejoren y el pafs adquiera mds estabilidad, las
principales razones de los vuelos en avioneta se hardn menos importantes. Asimismo, a
medida'que la Empresa Guatemalteca de Telecomunicaciones (GUATEL) mejore sus
operaciones, se reduciri la necesidad de hacer viajes de negocios por aire.

No parece ahora que un perfil significativo de vuelos nacionales regulares se vaya
a desarrollar en Guatemala, con la excepeidn de los vuelos entre los acropuertos de La
Aurora y Santa Elena.

2.2.4 Relacion Presente y Futura Posible entre los Aeropuertos de La
Aurora y-Santa Elena

- En la actualidad, Santa Efena es el aeropuerto que sirve a ios que desean visitar
Tikal o viajan al Petén por motivos familiares o de negocios. Su futuro papel en pofencia
es de sumo interés para los planificadores y autoridades aeroportuarias de Guatemala.
Tikal es una atraccién turfstica de categorfa mundial. Estd a la par de cualquier sitio
arqueoldgico en México, Honduras o cualquier otro lugar de América Latina. Estd claro
que Tikal estd lejos de alcanzar su potencial como atraccién turistica. A medida que
aumente el volumen de trifico, se necesitard modernizar y mejorar el acropuerto.

Algunas autoridades esperan que Santa Elena se convertird en un acropuerto
internacional importante. Por ¢l momento no se puede emitir un juicio al respecto. Falta
ver hasta qué punto el 4rea tributaria de Santa Elena desarrollar los hoteles, restaurantes
y.otras instalaciones turisticas necesarias para apoyar y complementar un aeropuerto
internacional importante. Aun con tales instalaciones de apoyo, no es nada seguro que
Santa 'Ei_ena se convertird en una de las puertas de entrada importantes al pais. La
experiencia intemacional sugiere qué. 1a capital nacional tiende a ser el punto principal de
entrada. '



‘Por supuesto, no hay ninguna razOn de peso para que los visitantes no entren al
pafs por Santa Elena y luego vuelen 4 La Aurora para continuar su estancia en el pafs.
Pero esa posibilidad ni siquiera se puede considerar seriamente hasta que se inviertan

‘decenas de millones. de délares en Santa Elena y- el drea de Tikal para construir las
instalaciones e mfraestructuras necesarias para atraer grandes voliimenes de visitantes
extranjeros. '

Otro papel para Santa Elena es servir como aeropuerto nacional alterno, En la
actualidad, si no se puede aterrizar en La Aurora, los aviones son desviados a El
Salvador. Segiin los registros de trafico aéreo, alrededor de. 20 vuelos al afio son
desviados a El Salvador por nicbla en La Aurora, éspccialmente en abril-mayb. Esto
representa un costo para Guatemala que se podria reducir si se dispusiera de instalaciones
nacionales alternas. Este papel es una perspectiva a corto plazo. Sélo se requieren
algunas mejoras del aeropuerto Santa Elena, acopladas con el establecimiento de una ruta
aérea entre La Aurora y Santa Elena, el establecimiento de los procedimientos S1Ds y
STARs en Santa Elena, y la terminacién de una carretera mejorada entre el Petén y Ia
capital.

Los mejores indicios parecen sugeérir actualmente que un aeropuerto mejorado en
Santa Elena, unido a instalaciones turisticas mejoradas y ampliadas en el drea de Tikal,
servird principalmente como acropuerto para los que viajen a Guatemala y deseen incluir
una visita a las ruinas durante su estancia en ¢l pafs. En el futuro previsible parece que
aquellos pasajeros exiranjeros que sélo deseen visitar Tikal hardn uso de aviones
internacionales fletados para su vuelo directo a Santa Elena, o usardn vuelos
internacionales que deberén abrirse para conexi6n directa con aeropuerios mexicanos y
estadounidenses. '

2.3  Transporte Terrestre y Maritimo
2.3.1 Transporte Terresire

Hay alrededor de 12,400 km de caminos en la nacidn, que se clasifican en
1,870 km de carreteras centroamericanas, 2,120 km de carreteras nacionales, 7,200 km
de caminos departamentales y 1,250 km de caminos rurales, Las carreteras
pavimentadas se limitan a un total de alrededor de 3,100 km. (Ver el Cuadro A-l6en el
Apéndice A). LaFigura 2-2 muestra la red de carreteras principales de Guatcrnala
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La Carretera Panamericana, las Carreteras Interocednica y del Pacffico, son
clementos principales del sistema. La Carretera Panamericana tiene una longitud de
alrededor de 1,200 km, va desde la frontera mexicana hasta la frontera con El Salvador,
y pasa por la Ciudad de Guatemala. La porcion interocednica tiene una longitud de
alrededor de 400 km y une los puertos del Atldntico con San José en el Pacifico. Tiene
cabida para alrededor de 470 millones de kilémetros vehiculo, La Caretera del Pacifico
ticne una 1ong1tud de alrededor de 270 km y cruza la planicie co‘;tera del Pacifico y
conecta Chlqulmuhila, Escuintla, Mazatenango y Coatepeque. '

En la actualidad, carreteras en mal estado conectan el Departamento del Petén,
donde estd situado el acropuerto de Sauta Elena, con el resto de la naci6n. Se nota, sin
ek_nbargo, que estd pr_()gi‘émado el mejoramiento a corto plazo de la carretera del Petén a fo
largo de Fronteras - Modesto Méndez - Poptiin - Flores/Santa Elena. Se espera que
otros programas de mejoramiento de carreteras, con la asistencia de préstamos de

. instituci_ohes financieras internacionales y gobiernos extranjeros, mejoren los actuales
procedimientos de mantcnimiento, amplien la penetracién de las carreteras en dreas
rurales y mejoren las principales carreteras nacionales. El mejoramiento de la carretera al
Petén y ofras se reflejard en el prondstico de tréfico tanto en La Aurora como en Santa
Elena.

2.3.2 Transporie por Ferrocarril

Los ferrocarriles nacionales de Guatemala (FEGUA) se establecieron en 1968.
FEGUA tiene una longitud total de vias de 948 km, incluyendo patios, apartaderos y
lineas troncales. Sin embargo, lineas importantes han sido cerradas y el servicio tiende a
ser irregular, Las velocidades promedio tienden a ser de menos de 40 km por hora y en
algunas 4reas la velocidad estd limitada a 8 km por hora.

Segiin datos de operacién de FEGUA para 1987, el volumen total de cargo fue de
alrededor de 582,000 toneladas. De este total, alrededor de la mitad fue para el transporte
de bananos entre las plantaciones y Puerto Barrios. Alrededor de 128,000 toneladas de
carga fueron transportadas por ferrocamil entre la Ciudad de Guatemala y Escuintla. El
transporte por ferrocarril en las otras rutas fue menos importante. (Ver el Cuadro A-18

en el Apéndice-A)

FEGUA no ha podido contribuir en grado significativo al desarrollo de Guatemala
durante algunos afios, En vista del hecho de que se requerirfan inversiones enormes para
el mejoramiento y modernizacién de los ferrocarriles, no es probable que las actividades
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en el sector del transporte ferroviario tengan efectos sobre las operaciones del transporte
aéreo en el futuro previsible,

2.3.3 Transporte Maritimo

Guatemala opera dos puertos principales, Santo Tomds de Castilla en el Atléntico
y Puerto Quetzal en el Pacifico. Estas instalaciones reemplazaron puertos més pequenos
y més viejos que han caido en desuso, Puerto Barrios en el Atlintico y el Puerto de San
Jos€ en ¢l Pacifico.

_ Segilin datos dispdnible‘s para 1987, el Puerto de Santo Tomés de Castilla sirvid
principalmente para la exportacién de bananos, café y otros productos tradicionales de
exportacién y la importacién de abonos, productos de papel, diesel y lubricante y otros
productos a granel. El volumen total manejado en Santo Tomés de Castilla fue de
alrededor de 1.1 millones de toneladas de exportaciones y 1.4 millones de toneladas de
importaciones. Por otra parte, ¢l Puerto Quetzal en el Pacifico sirvi6 principalmente para
la exportacién de azicr (alrededor de 300,000 toneladas) y la importacién de abonos
(alrededor de 240,600 toneladas). El Puerto de Champerico, siluado_'al occidente en el
Pacifico, se utilizd casi exclusivamente para la exportacién de algodén, (Ver el Cuadro
A-19 en el Apéndice-A)

Los puerios de Santo Tomds de Castilla y Quetzal son operados por dependencias
semiauténomas bajo la direccién de una junta directiva. Puerto Quetzal es un puerto
relativamente nuevo y todavia estd en proceso de atraer a compaﬁ'faé maritimas para gue
atraquen regularmente en el Puerto, Por ofra parte, 1a expansién y mejoramiento del
Puerto de Santo Tomds de Castilla ha sido programado, incluyendo terminales de
contenedores, pero su ejecucion ha sido suspendida por el momento. El transporte
maritimo eguird siendo el principal modo de transporte para las exportaciones de
productos tradicionales y voluminosos, mientras que el transporte aéreo generard
exportaciones de productos no tradicionales, perecederos o de alta tecnologia y valor
clevado que se producen principalmente en el altiplano central de Guaterala.
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III.  PRONOSTICOS DE TRAFIC(O AEREQ EN LA AURORA

3.1 Datos Histéricos Sobre el Trafico Aéreo

La recoleccidn y revisidn de datos histéricos, como el principio invariable de la
preparacion de un prondstico de trifico aéieo, se han iniciadas en el caso del aeropuerto
La Aurora para la preparacién de un pronéstico. Las estadisticas histéricas sobre el
trafico aéreo para La Aurora se remontan a 1979, habiendose obtenido de fa Seccidn de

 Planificacién y Estadisticas de la DGAC y se presentan en forma resumida a

continuacién:
- Tréfico Histérico en La Aurora
Nimero Total
Aitos dzrlr’lzzgje;:}s Guatemnaltecos Extranjeros
1679 664,919 219,628 445,291
1980 624,136 234,461 ' 389,675
1981 526,686 239,187 287,499
1982 438,109 242,007 196,102
1983 357,209 241,397 215,812
1984 472,654 247,623 225,031
1985 489,719 259,920 229,799
1986 518,263 275,197 343,066
1987 621,898 284,754 337,144
1688 754,876 336,355 418,521

Nota:  Los Cuadros A-09 y A-12 del Apéndice-A presentan datos sobre el
nivel de pasajeros internacionales en La Aurora de 1982 a 1988 que son
inferiores al nivel total de tréfico que se muestra en ¢l Cuadro que
antecede. La diferencia estadfstica es de alrededor del 3% anual, y se
considera que cubre parte de los pasajeros de los vuelos regulares
nacoinales a Santa Elena. Fue imposible verificar datos histéricos sobre
los pasajeros de los vuelos regulares nacionales.

Durante todo el periodb de 1979 a 1988, los movimientos de pasajeros aéreos a
través de La Aurora aumentaron en casi un 14%: una tasa promedio anual de aumento de



menos del 1.4%, mientras que durante el perfodo de 1980 a 1988, ¢l 'Pr'o'du'cto, Interno
Bruto (PIB) real de Guatemala expresado e¢n millones de Quetzales de 1982 permanecid
‘estancado (Ver el Cuadro A-02 en el Apéndice-A). El examen de los datos del trifico
aéreo revela que el perfodo de nueve afios de 1979 a 1988 se puede dividir en dos
Segmentos distintos: 1979 a 1986 y 1987 a la fecha. ' S

3.1;1 ‘Antecedentes Econémicos, 1979 - .1986 -

El periodo de 1979 a 1986 se vio marcado por Ia mestablhdad yla mccrttdumbre
La confianza de los inversionistas--especialmente la de los inversionistas extranjeros en
potencia--era baja. ElPIB real de Guatemala en 1986 bajé casi el 5% por debajo del nivel
~de 1980. El cuadro que sigue resume los datos reales sobre el PIB de Guatemala para el
perfodo 1980 - 1988, junto con un estimado preliminar de! Banco de Guatemala para
1989,

Preducto Interno Brute (PIB) -

PIB Real

Afios (Millon;g ?g 8(%1)1etz_ales | (I;g g;:;\tﬂ_}z
1980 7,879 -
1981 7,932 +0.67
1982 : 7,652 +0.12
1983 - 7,446 -5.58
1984 7,475 +0.62
1985 7,475 0
1986 7,485 . +0.13
1987 : 7,720 +3.14
1988 ' 7,993 +3.50
1989 (preliminar) 8,312 +4.00

Conjuntamente con este perfodo de inestabiildad y debilidad econémica, el
nimero de viajeros aéreos que se movid a través de La Aurora disminuyd de 1979 a
1986. El volumen total de pasajeros de 518,263 en 1986 fue un 22% mis bajo que el



nivel que existfa en 1979. Detrds de este descenso en el niimero total de pasajeros, debe
notarse que hubo un-aumento en el nivel de pasajeros aéreos guatemaltecos, En 1986 el
total de guatemaltecos fue de 275,194, o casi un 25% por encima del nivel comparable
para 1979,

" Hubo un marcado contraste entre esta siteacién y la tendencia de los viajeros
extranjeros que pasaron por La Aurora durante este perfodo de 1979 - 1986. El nimero
de pasajeros extranjeros en 1986 sumé 243,066, o el 45% menos que el nivel de 1979,
En 1979 los pasajeros aéreos extranjeros alcanzaron 2.03 veces el total de viajeros aéreos
guatemaltecos. Para 1986, esta cifra habfa bajado a 0.88 veces.,

3.1.2 Antecedentes Econémicos, 1987 a la Fecha

Desde 1987, las condiciones socioccondmicas han majorado en forma
- significativa en Guatemala, El establecimiento de un gobiemo civil ayud6 a crear un
clima socioecondmico més estable, y aumentd la confianza en los negocios. La asistencia
econdmica extranjera aumenté. y las perspectivas de mayores volimenes de ayuda
financiera y técnica eran mejoradas. Como reflejo de esta mejora en las perspectivas
socioecondmicas, el PIB subid tanto en 1_987 como en 1988 en mds del 3% anual, y sc

espera que el PIB crezca en un 4.0% en 1989.

Los pasajeros aéreos que pasaron por La Aurora aumentaron en mdés del 20%
anual durante 1987 y 1988. Los viajeros aéreos guatemaltecos aumentaron en un 18%, y
los pasajeros aéreos extranjeros en 1988 aumentaron casi un 25% con respecto a 1987.
Aunque sélo se disponfa de datos para los primeros meses de 1989, la evidencia sugiere
que ta demanda de transporte aéreo en La Aurora siguié aumentado (Ver le Cuadro A-11
en el Apéndice-A).

3.2 .Pronéstico de! Volumen de Trafico Aéreo en La Aurora

El proceso de preparar pronésticos del transporte aéreo, como se sefiald
anteriormente, comienza por lo regular con un andlisis de los datos histéricos. El
"Manual de Prondsticos del Tréfico Aéreo”, Segunda Edicién 1985, preparado por la



‘Organizacién de Aviacién Civil 'Interna'ci_on_al (OACDh y la Seccién 4 - Estadisticas de

“Aviacién, del Seminario de Aerédromos patr_ooinado por la-Agencia de Cooperacion

Internacional del Japén (JICA) y la Oficina de Aviacién Civil del Ministerio de
Transportes, subrayan ambos la importancia de analizar los datos histéricos.

En el caso de La Aurora, Sin embargo, 1a naturaleza ingélita de la demanda de
trafico aéreo durante el perfodo 1979 - 1988 indicé que los datos histéricos no podrian
servir de gufa parzi el futuro. No obstante, como ejercicio estadistico, el Eduipo de
Estudio usé cuatro modelos de ajuste de curvas: i) el Ajuste de Curva Lineal, ii) ¢l
Ajuste de Curva Logaritmica, iii) el Ajuste de Curva Exponencial, y iv) el Ajuste de
Curva Parabdlica, '

Cada uno de estos modelos estadisticos produjo prondsticos para 1995
equivalentes a alrededor del 50% del pronéstico de 1,214,000 seleccionado para 1995
por ¢l Equipo de Estudio. Lo inadecuado que son los datos histéricos como herramienta |
de pronéstico se demuestra en los cdlculos del coeficiente de correlacién de los cuatio
" modelos de prondstico. - Los coeficientes de correlacién. variaron entre 0.11 y 0.16.
Cifras de esta magnitud indican que los pronésticos calculados se ajustan al a los datos
histéricos bésicos. - | ' '

Inevitablemente, ¢l juicio €5 un elemento de la preparaci6n de pronéstico. Esto es
esPeéialmente cierto en Guatemala. Como s¢ nota arriba, el pasado es una gufa
imperfecta del futuro. Y casi no se dispone de pronésticos de 1a actividad econdmica
futura en las instituciones del Gobierno. Incorporar un elemento substancial de juicio en
el pron6stico del trafico aéreo no indica de ninguna manera ni sugiere que el pronéstico
tenga un orden inaceptable de razonabilidad. La determinaci6n de un pronéstico del
transpote aéreo debe basarse en una reflexién clara y 1égica.

3.2.1 Pasajeros Aéreos, Base para el Pronéstico

El cuadro que sigue es un proyeccién del trafico de pasajeros aéreos a través de
La Aurora.



Tréfico Aéreo Proyectado en La Aurora

. 4 T
Afms - I:Iigx;;gg i eg:l - Guatemaltecos Extx’anjet"os
1988 754,876 336,355 418,521
1995 - 1,214,000 506,000 708,000
2005 2,500,000 830,000 1,670,000
2015 5,000,000 1,670,000 3,330,000

Tasas anuales promedio de aumento del volumen de pasajeros
(redondeado hasta el porcentaje entero mds cercano)

1988 - 1995 7%
1995 - 2005 %
2005 - 2015 7%

Como se verd mis adelante en este Capftulo, el crecimiento anual previsto del 7%
anual en movimiento de pasajeros es conservador si se relaciona con las proyecciones
econdmicas a largo plazo del Banco Mundial para la economia global de Guatemala y
evidencia internacional que indica una elasticidad alta--de alrededor de 2--de 1a demanda
de transporte aéreo.

El Equipo de Estudio prepard prondsticos de trafico alternos como ejercicio
analitico. Estas opciones--una es alta y una bajo con respecto al prondstico de 1a "mejor

cstimacién”--se muestra en Ia Figura 3-1 y el cuadro que sigue.
g y

Proyecciones Alternas.de Trafico

‘Pron6stico Bajo  "Mejor Estimacién”  Pronéstico Alto

Afio (aprox. 5%/aiio) (aprox. 7%/aiio) (aprox. 9%/aiio)
11995 1,060,000 1,214,000 1,380,000
2005 - 1,725,000 2,500,000 3,265,000
2015 2,800,000 . 5,000,000 7,730,000




El Pronéstico bajo representa una tasa- anual promedxo de crecimiento de alrededor
del 2% por debajo de la tasa de I "mejor estimacién”. El pronéstico alto sc basa en una
tasa-de crecimiento alrededor del 2% més alta que 1a tasa de la "mejor esﬂmamén St
Centroamérica experimenta un auge econémico y tun’qnco sin para!elos y prolongado, el

"prondstico alto” podria realizarse. - Si el crecimiento regional cae por debajo de las
expectativas actuales, podifa llegar a ocuirir el "pronéstico bajo". A juicio del Equipd de
Estudio, el prondstico de Ia "mejor estimacién" tiene €l orden més alto de razonabilidad.
Por consiguiente, 12 proyeccioén de 1a "mejor estimacién” se usard un mayor parte de este
informe.

El razonamiento en que se basa la "mejor estimacion” de los flujos de pasajeros
aéreos previsto en La Aurora es el siguiente:

1)  El Equipo de Estudio prevé una economfa guatemalteca majéfada, aunque
no boy'ante, durante la proxima década. Este punto de vista coincide con el
escenario presentado por el Banco Mundial en 1987. Este escenario del
Banco Mundial prevé una tasa de crecimiento anual promedio en la
economia global del orden del 4.5%. Y se prevé una tasa de crecimiento en
aumento hacia fines del siglo, segin el Banco. La riqueza bisica en
recursos del pais, el aumento en la estabilidad polftica y 1a confianza en los
negocios, una actitud de apoyo por los Estados Unidos y otras naciones
desarrolladas hacia Guatemala, todos contribuyen & una justificacién para
aceptar el punto de vista optimista del Banco Mundial.

2)  La experiencia global sugiere que la elasticidad de ingresos de la demanda
de viajes aéreos internacionales excede a menudo de 2. La tasa de
crecimiento estimada del Banco Mundial, en combinacién con esta
estimaci6n de la elasticidad de ingresos, sugiere un aumento en los viajes
aéreos de hasta el 10% anual. Sin embargo, como juicio conservador, el
prondstico de la "mejor estimacién” que se muesira arriba emplea una tasa
de crecimiento anual promedio en los viajés de pasajeros aéreos de alrededor
del 7% anual durante el perfodo del prondstico. Esto toma en cuenta el
hecho de que algunos pasajeros vienen de éfeas con una tasa de crecimiento
de menos del 4% en los ingresos personales.
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3) Los esfuerzos de promocién por el sector privado guatemalteco y el Instituto
Guatemalteco de Turismo (INGUAT), asi como grupos internaconales tales
como la National Geographic Society generardn més viajes de turismo a La
Aurora y Santa Elena.

4)  Un objetivo de politica importante y prometedor en Guatemala es estimular
el sectorno tradicional. Esta politica significard voliimenes aumentados de
viajes de negocio asf como embarques de carga aérea mds importantes. La
esencia de 1a actividad no tradicional es para que una variedad de pequefios
| productores trabaje en forma cooperativa para aumentar su penetracion de
los mercados extranjeros. Esto requiere una expansion de los viajes aéreos

| para explorar y promover ventas rentables en estos mercados.

5) Guatemala, como se senald anteriormente, ha experimentado recientemente
casi un decenio de movimiento lateral en el crecimiento econémico y los
viajes aéreos. Las estimaciones para fin de siglo que se muestran en el
prondstico de viajes para La Aurora representan tan s6lo un grado modesto

s 11

de "puesta al dfa" para este largo periodo sin crecimiento.

3.2.2 Carga Aérea, Base para el Pronéstico

El cuadro que sigue presenta el prondstico del Equipo de Estudio para los
movimientos de carga a través de La Aurora (los Cuadros A-14 y A-15 en el Apéndice-A
también contienen registros histéricos).



Movimientos de Carga Histéricos y Proyectados en La Aurora

Afio  Exportaciones I'mportacio'nes ‘Total

1981 | 8,311 8,541 16,852
1982 7,747 6,309 14,056
1983 . 7,508 6,695 14,202
1984 ' 11,470 | 7,551 19,021
1985 10,666 5,495 16,161
1986 8,123 5,080 13,203
1987 115,333 8,229 - 23,562
1988 10,180 8,107 18,287
1995 13,000 10,000 23,000
2005 . 23,000 - 18,000 41,000
2015 60,000 47,000 107,000

Tasas anuales de crecimiento promedio
{(redondeadas al porcentaje mis cercano)

1988 - 1995 ' 4% - : 3%
1995 - 2005 6% 6%
2005 - 2015 10% . 10%

Este pronéstico se desarrollé después de revisar las estadisticas histéricas de
carga, enterevistas con personal de carga aérea y discusiones con empresas que son
usuarios reales o potenciales de carga aérea.

En €stos momentos existe alguna controversia acerca de qué pasos se necesitan
para estimular los flujos de carga aérea. Muchos exportadores dicen que el servicio actual
no es confiable y que corren el riesgo de no recibir servicio, especialmente si sus
requisitos de carga aérea coinciden con un perfodo intensivo de movimientos de
pasajeros. - Los ejecutivos de las 1fneas aéreas, por otra parte, dicen que su servicio es
confiable y siempre estén dispuestos a ampliar la capacidad, usando aeronaves fletadas si

fuera necesario.
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- El pronéstico del Equipo de Estudio prevé una aceleraci6n del crecimiento en los

movimientos de carga aérea. Las principales razones de esta expectativa somn:

1)

2

3)

4)

El Estudio de Transporte Regional de Centroamérica iniciado por la USAID
en 1987 estd intentando activamente formular programas y politicas
disefiadas para estimular la exportacién de productos no tradicionales.

El sector no tradicional--la fuente de exportaciones tales como plantas
decorativas, flores de corte y frutas y verduras de valor elevado--€std
desarrollando su capacidad para promover el mercado y el transporte en
forma cooperativa y eficiente. (El sector tradicional--café, bananos, azicar,
efc.--ya tiene esta capacidad.) A medida que estas numerosas pequenas
empresas mejoran su capacidad para tréibajar juntas, se espera que las
exportaciones por carga aérea crecerdin a una tasa en aumento cada vez
mMayor.

Cuando se disponga de instalaciones de refrigeracién y almacenamiento en
La Aurora, es segur(')'que se p;od'uciré un aumento de la actividad de
exportacién de carga, Es probable que se distraigan hacia La Aurora
algunos embarques que ahora salen por' carretera o transporte mar{timo.

Los ejecutivos de carga aérea y los exportadores estdn conscients de que el
desarrollo de carga para el viaje de regreso es a clave para bajar las tarifas
de carga aérea y operaciones de carga aérea mds rentables para todos los
interesados. En la actualidad, la principal carga de regreso consiste de
piezas de repuesto y equipo electrénico. Se espera que la variedad de estos
embarques aumente a medida que el sector de la carga aérea atrae los flujos

de carga de regreso.
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3.3 Pronéstico de la Actividad de Hora Pico y Trénsito en La Aurora

Con ¢l objeto de preparar conceptos de disefio de ‘nuevas instalaciones
aeropormanas 1ccomcndadas s ncccsarlo comenzar con los datos sobre horas pico para
flujos de pasajeros y operaciones de acronaves, Tambxén 5€ deberé indicar el uso
previsto de las instalaciones db Ia terminal por pasajeros en trénslto.

EI congesuonamlcnto y retrasos, asi como la Jusnficacmn para la expansién de las
mstalamones, tienden a ocurrir en pcnodos de horas pico. De hecho los datos sobre las
horas pico suelen ser el punto de partida para el disefio. Se convxene en general que

. disefiar para climinar toda la’ congestién en perfodos pico es un esfuerzo demasiado
COS1050 Y ambicioso. Por consiguiente, se wsa un factor de reduceion--generalmente del
orden del 10% al 15%--para llegar a las metas de disefio. Estas metas de disefio se
conocen a veces como horas de mayor actividad.

Desarrollar datos de horas de mayor actividad para La Aurora también implicé un
esfucrzo que requerié un alto grado de juicio. Los datos bésicos fueron los apuntes
manuales en las bitdcoras del .personal de torre. (En el caso de los datos sobre transito no
se disponia de informaci6n. El Equipo de Estudio se vali6 de entrevistas personales con
ejecutivos de lineas aéreas para genetar las eStimacoineé de trinsito.) La informacién
sobre las operaciones horarias no estdn en las computadoras y por lo tanto no se dispone
de resiimenes y tabulaciones significativos y peri6dicos. Las en_trevi'stasi y la experiencia
del Equipo de Estudio indican que diciembre y el perfodo de la Semana Santa son los
perfodos pico para los viajes, Por consiguiente, las bitdcoras para €sos periodos se
tomaron de los voluminosos archivos de 1988.y se someticron a un andlisis manual
detallado. '

Esta andlisis identificé ei'perfodo éntljé las 8:00 y 9:00 horas ¢l '1_5 de diciembre
como la hora pico para ¢l afio 1988. La Figura 3-2 muestra una gréfica de las
operaciones por hora el 15 de diciembre de 1988. Los datos mostraron la salida de ocho
vuelos y l1a llegada de dos vuelos en ese perfodo. Cuando fueron examinados los detalles
de estos vuelos individuales, se determiné que hubo 725 pasajeros en la hora pico, de
1os cuales 656 estaban tomando un avién y 69 estaban bajando. El andlisis de estos diez
vuelos también reveld que en la hora pico alrededor de 295 pasajeros en trinsito dejaron
sus aviones y entraron a la terminal de La Aurora. Por lo tanto, los flujos de pasajeros en



la hora pico se sitdan en 725 exceptuando los trdnsitos y en 1,020 incluyendo los
transitos,

El cuadro que sigue muestra los pasajeros de las horas pico, excluyendo e
incluyendo los trénsitos, para 1988 y el prondstico para los afios 1995, 2005 y 2015.
Las operaciones comerciales de la hora pico también se muestran para el mismo periodo.
Otros datos seleccionados sobre la actividad acroportuaria en La Aurora también se

incluyen en el cuadro.

Datos de la Hora Pico y Datos Seleccionados en La Aurora

1988 1995 2005 2915
Total de pasajeros 754,876 1,214,000 2,500,000 5,000,000
Total de trénsitos ' 92,000 115,000 162,000 225,000
Total ops comerciales™* 18,962 - 27,000 48,000 - 63,000
Total ops av. general 41,126 40,000 40,000 40,000
Total otras ops. 20,937 21,000 21,000 21,000
Total todas las ops : 81,025 - 88,000 109,000 124,000
Total pasajeros hora pico - 725 1,092 2,125 4,000
(exc. trinsitos) _ 7
Total pasajeros hora pico 1,020 1,450 2,610 4,650
(inc. transitos)
Total ops comerc. en pico 10 14 22 32
Pax totales hora pico por 0.096 0.090 0.085 0.080
total pax (exc. transitos)
Pax hora pico 'por opcom 73 78 96 121
hora pico (exc. trinsitos)
Ops com hora pico por 0.0527 0.050 0.045 0.040

ops com totales

Nota: Las operaciones comerciales de 1988 se tomaron de los registros de Ia DGAC.
Un anélisis extenso de las bitdcoras de la torre reveld una discrepancia en las
-operaciones comerciales fotales. La magnitud de la discrepancia influenciard Ia
estimacién de los requisitos en muelles de plafaforma, pero no afectard las
recomendaciones con respecto al complejo de pista de aterrizaje y calle de
rodaje o las instalaciones de la terminal.



Los datos claves del cuadro que antecede son los estimados de los pasajeros de
hora pico, 1as operaciones comerciales de tiora picoy el pr_ohés'ﬁw del uso de la terminal
de La Aurora por pasajeros en frénsito. Se investigaron las relaciones entre el tréfico to'tal
de pasajeros y el tréfico de hora pico en una variedad de aerdpuertds en todo el mundo.
Era universalmente cierto que a medida que aumentaba el volumen total de pasajeros del
 aeropuerto, el flujo de pasajcros de hora pico tendfa a bajar como porcentaje de los
voliimenes totales de pasajeros. A medida que au_méntan los volimenes, la co‘ngesti'éﬁ
resultante tieride a causar una distribuci6n de los'ﬂujos de pasajeros de hora pico as{
como las operaciones de acronaves. Se prevé que esté principio se presente en
Guatemala. Sin embargo, sélo se previeron descensos relativos sustancialmente
modestos en las actividades de hora pico en La Avrora. |

La Aurora no es m_i aeropuerto eje con alto grado de flexibilidad y control cuando
se trata de reordenar la actividad operativa por hora. Los pasajeros que usan La Aurora
con frecuencia quieren hacer un vigje de un dfa a El Salvad(_)r, Honduras u otros paises de
Centroamérica. Por lo tanto, hay una marcada preferencia por las salidas a temprana hora
de la mafiana. Y los 'pasajeros que van a tomar vuelos trasatlénticos o traspacfficos, o
simplemente a otras ciudades de Norteamérica, deben salir temprano para conectar con
otros vuelos en Miami o Los Angeles. Por 1o tanto, los prondsticos de las operaciones de
acronaves y pasajeros de hora pico que se indican arriba s6lo incluyen una disminucién
modesta de la importancia relativa de la actividad de hora pico. '

La proyeccién del uso de La Aurora por pasajeros en trénsito toma en cuenta el
hecho de que tales pasajeros vienen y van -a una diversidad de pafses. Debido a su
diversidad, se crefa que aumentarfan en volumen de! orden de alrededor del 3% anual: un
aumento similar a la tasa promedio internacional de aumento de los volimenes de
pasajeros. No se espera que ocurran vuelos de aviacién general u otros durante periodos

pico.

3.4 Ruta de Trafico Aéreo y Tipo de Aeronave

Con el fin de preparar conceptos de disefio de las instalaciones aeroportuarias en
La Aurora, €5 necesario estimar los tipos de aeronaves que usardn el acropuerto, con base

en el posible trifico por rutas aéreas.
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‘Debido a la falta de registros histéricos del volumen de tedfico por rutas aéreas, se
han analizado los pasajeros internacionales por rutas aéreas en 1982 - 88 y el origen y
destino de los pasajeros-en 1988 (Ver los Cuadros A-12 y A-13 en el Apéndice-A) para
establecer una tendencia del aumento del trdfico por regiones de servicio y para estimar
una tasa de crecimiento a los aftos de pronéstico mediante analisis de regresion, Porlo
tanto, las tasas de crecimiento se han calculado como se resunie a continuacién.

Pasajeros Internacionales por Rutas Acreas

Pasajeros Infernacionales Tasa de Crecimiento Anual
1982 1988 1982-88 ~ 1988-95 1995-2005
Norteamérica/México 273,153 474,843 9.6 7170
‘Centroamérica 122,122 204,153 8.9 7.1 6.0
Sudamérica/Caribe 7,626 22,474 19.7 13.0 14.9
Europa 12,549 29,371 15.2 11.7 11.3
Total Pax internac 415,450 730,841 9.8 1.5 7.4
(Total Pax La Aurora)  (438,109)  (754,876) (9.5) 7.0 (7.4)

Con base en las tasas de crecimiento proyectadas, la distribucién de pasajeros
internacionales por regiones de rutas aéreas se ha estimado como se resume a

continuacion.

Distribucién de Pasajeros Internacionales por Rutas Aéreas

1988 1995 2005

Norteamérica/ 474,843 (64.9%) 767,000 (63.1%) 1,510,000 (60.4%)
Meéxico

Centroamérica 204,153 (27.9%) 330,000 (27.2%) 590,000 (23.6%)

Sudamérica/ 22,474 (3.1%) 53,000 (4.4%) 213,000 (B.5%)

Caribe

Europa 2937t (4.1%) 64,000 (5.3%) - 187,000 (7.5%)
_ Total 730,841 (100.0%) 1,214,000 (100.0%) 2,500,000 (100.0%)




- 14 son las lneas aéreas internacionales que sirven actualmente a La Aufora,
incluyendo 2 aerolineas nacionales (Ver la Figura 2-1 en el Texto Principal y el
Cuadro A-09 en el Apéndice-A). Los tipos principales de aeronaves en servicio son A-
300 por PAN AM, DC-10 por IBERIA y KLM, B-767 por TACA, y B-727, B-737 y B-
720 por otras lineas aéreas. Predominan los jets pequeiios (B-727 y B-737), y
representan alrededor del 76% de las operaciones comerciales fotales, en tanto que los jets
grandes y medianos tales como los DC-10, A-300 y B-767 representan ¢l 24% de las
operaciones. - :

~ Sesupone que la actual combinacién de acronaves permanecers substancialmente
igual en el futuro previsible, aunque el DC-10, B-727 y B-720 serdn retirados
gradualmente y es probable que en el futuro se empleen B-747, A-310, A-320, B-767,
B-757 y MD-80. En vista de la longitud de 1a pista de aterrizaje y de la limitacin de peso
a ser aplicada en La Aurora, la distancia de los vuelos, el pronéstico del trdfico de
pasajeros y factores de carga, asf como consideraciones ambientales sobre el ruido de los
aviones, s¢ ha proyectado Ia siguiente combinacién de aeronaves:

Acronaves Usadas en el Futuro por Rutas Aeéreas

Regién Ruta Aérea Supuesta Combinacién de Aeronaves
Norteamérica/México MIA-NYC IM (A-300) '
JP (B-737, MD-80s)
IAH, MSY JP (B-737, MD-80s)
MEX-LAX-SFO IM (A-300, B-767)
| JP (B-757, MD-80s)
Centroamérica SAL-MGA-SIO-PTY  IM (B-767)
IP (A-320, B-737, B-757)
Sudamérica/Caribe BOG, SDQ, CUR IM (A-310, B-767)
IP (A-320)
Europa MAD, AMS IG (B-747, DC-10)

(JG: jets grandes; IM: jets medianos; JP: jets pequeiios).

En lo sucesivo, las acronaves que se espera estardn en servicio para los pasajeros
internacionales estimados para los afios 1995 y 2005 por rutas aéreas se suponen como se
resume a continuacion, '



Aceronaves Que Se Prevé Estardn en Servicio

1995 2005
. Combinacitn Combinacién
Regidn . Pasajeros Aeronaves (%) Pasajeros Aeronaves (%)
Anuales - Anuales

_ _ IG ™M P IG IM P

Norteamérica/ 767,000 - 25 75 1,510,000 - 40 60
México

Centroamérica © 330,000 - 13 87 590,000 - 18 8§82

Sudamérica/Caribe 53,000 - 15 85 213,000 - 20 80

Huropa 64,000 100 - - 187,000 100 - -

Total 1,214,000 5 20 175 2,500,000 7 30 63

_ Para los servicios nacionales, cuatro lineas aéreas operan actualmente
(AVIATECA, AEROQUETZAL, AEROVIAS y TAPSA) entie La Aurora y Santa Elena
(Flores). El avién m4s grande es actualmente el B-727. El prondstico del trdfico a Santa
Elena y la posible combinacién de aeronaves para los aios 1995 y 2005 se estiman como

se resume a continvacion,

Pasajeros Nacionales y Combinacién de Aeronaves

1995 2005
Ruta Combinacién Combinacién
‘ Pasajeros Aeronaves (%) Pasajeros Aercnaves (%)
Anuales Anuales
JP T™H JP TH
Morteamérica/México 117,000 30 70 180,000 50 50
via Santa Elena

Nota:  Se supuso que el 90% del trifico de Santa Elena iba a La Aurora.
(TH = Turbohélice)






IV. ESTATUS DEL AEROPUERTO LA AURORA EXISTENTE

4.1 TInfraestructuras Aéreas

El actual aeropuerto La Aurora, originalmente una pista engramada, fue
inauguradb olficilalmer_lte en 1928. El edificio terminal inicial, al oriente de la pista, fue
abierto en 1936. En 1966 se construyd una nueva plataforma, seguida de una nueva
terminal dé pasajeros en 1968. En 1972 se hicieron otras mejoras del aeropuerto,
incluyendo la ampliacién de la pista de aterrizaje principal a la longitud actual.

El aeropuerto La Aurora estd situado en las coordenadas de 14.34.52N y
90.31.40W, y esté a una elevacion aproximada de 1,509 m sobre el nivel medio del niar,
El clima es semitropical, y la temperatura pi‘omedio mensual varfa ligeramente entre
16.6°C en enero y 19.1°C en julio. La temperatura minima pfomedio mensual baja a
12.2°C. La temperatura de referencia del aerédromo se evalia en 27.1°C. La humedad
relativa varfa entre el 72% en abril al 85% en junio (Ver los Cuadros B-01 y B-02 en el
Apéadice-B).

La precipitacién promedio anual en La Aurora es de alrededor de 1,100 mm,
Aprokimadafnente el 94% de 1a precipitacién anual cae durante la estacién luviosa, de
mayo a octubre. Hay niebla principalmente en abril y mayo, y la probabilidad de
ocurrencia de poca visibilidad de menos de 5 km de distancia es del 21.2% en abril y el
26.1% en mayo (Ver los Cuadros B-03 y B-04 en el Apéndice-B).

El estatus de la pista de aterrizaje, calle de rodaje y plataforma existentes se

explica a continuacién en forma resumida.

4.1.1 Pistas de Aterrizaje y Calle de Rodaje

La pista de aterrizaje en La Aurora se extiende en direccién norte-sur. Los vientos
son predominantemente del sur, y la velocidad del viento suele ser de menos de 10 nudos
(Ver los Cuadros B-05 a B-07 en el Apéndice-B). Segin los registros de vientos de
1982-88, 1a cobertura de viento de la pista de aterrizaje de La Aurora se calcula en un



100%, como se ve en la Figura 4-1. 'La rosa de los vientos también se ilustra en la
misma Figura 4-1. A juzgar por la cobertura del viento y la rosa de los vientos, s¢
considera que fa direccién de 1a pista de aterrizaje de La Aurora es apropiada.

La pista existente est4 pav1mcntada con asfalto y tiene 2,987 m de largo y 60 m
de ancho. El Umbral 19 de 1a pista de atemzaje estd dcsplazado 225 m para permitir ¢l
paso libre sobre el acuedm‘to y el 4rea urbana dcsarro]lada mmedlatamente al norte del
aeropuerto, por la cual la Pista 19 tiene 2,762 m d1spomblcs para el ate:r:za;e y 2,987 m
para ¢l despegue. Se puede usar Ia longitud total de pista para atemzajcs y dcspcgues en
* laPista O1. Estd provista en ¢l extremo no:te dela pista una calle de parada pavimentada.
La longitud de esta pista de aterrizaje es insuficiente para Ia operacion de jets grandes y
medlanos, como se describe en el Capftulo 4.4, y actualmente s¢ aplica una sancion
operativa para el despeguc Sin embargo extender la longltud dela plsta ‘de aterrizaje no
€s posﬂ)le en la pr&cnca, ya auc el extremo norte de la pista estd adyacentc a la ciudad,
mientras que un barranco profundo y un 4rea densamente poblada se extiende al sur de Ia
pista.

La elevacién del umbral es de 1,509.372 m (AIP: 1,509.320 m) en la Pista 19 y
1,487.117 m (AIP: 1,487.375 m) en la Pista 01. La pista tiene varias pendientes
longitudinales, siendo la mixima de 1.786%. La pendiente longntudmal efectiva es del
0.98%. Se nota que las pendientes longitudinales efectiva 'y méxima no satlsfacen los
rcquisitos de las normas y plﬁcticas recomendadas de la OACI., Por otra parte, las
pendwntes transversales son de 0.5% - 2.0%. En 1a seccitn entre 2,150 my 2,375 m de
la Pista 19, se observa una pendiente transversal unilateral. (Ver el Perfil de 1a Pista en la
Figura 4-2.)

La anchura de las {r anjas de la plstd estd limitada actualmente a 50m, y no
satisface los requisitos de las normas y préicticas recomendadas de ta OACI {150 m),
incluso para operaciones de VFR. Para aterrizajes por instrumentos, se deberfa ampliar a
unt ancho de 300 m,

La resistencia de los pavimentos de la pista de aterrizaje existente se ha probado’
en ¢l transcurso del Estudio. Como se describe en detalle en el Apéndice-C, se ha
encontrado que la resistencia del péavi'mento es PCN 46 FRXT. Por lo fanto, la
resistencia de l1a pista actual es apropiada para aterrizajes y despegues de aviones del tipo



DC-10. Se debe notar, sin embargo, que no se¢ ha tomado medida alguna para evitar los
incidentes de hidroplaneo en 1a pista,

La calle de rodaje asfaltada, paralela a la pista de aterrizaje, fue ampliada a su
actual longitud de 2,987 m, con un ancho de'23 m sin hombros. Estd provista la calle
de rodaje convencional de salida Q" para aterrizajes en la Pista 01 y la salida "F" para la
Pista 19. También estin provistas dos calles de rodaje de salida rdpida. Se debe notar,
sin embargo, que estas calles de salida rdpida no estdn conectadas con el drea comercial,
sino conectadas principalmente para servicios a otras dreas de aviacion.

La distancia que separa los ejes de 1a calle de rodaje paralela y la pista de aterrizaje
es de s6lo 70 m. Esto quiere decir que la calle de rodaje paralela estd ubicada dentro de
las franjas de la pista de aterrizaje. El requisito minimo de distancia de separacién es de
150 m para operaciones de VFR y 180 m para la categoria de pista de aterrizaje por
instrumentos, de acuerdo con las normas y pricticas recomendadas de 1a OACL. Estoes
uno de los problemés mds graves que limitan la operacién segura del aeropuerto La
Aurora. La estrecha distancia de separacién también limita la eficiencia de la pista de
aterrizaje y la catle de rodaje y la capacidad operativa, como se seiiala en més detatle en el
Capitulo 4.4. '

Desde el punto de vista de las operaciones acronduticas, existen varios obstéculos
en la superficie de aproximacion 1:50 y la superficie de despegue, incluyendo edificios
altos y la Torre del Reformador, situados al norte de la pista (Ver la Figura 4-3). Varias
montaiias situadas alrededor del aerédromo también caen entre las superficies limitadoras
de obstdculos. Ya que las montafias que se extienden-al este y oeste de la pista de
aterrizaje estdn situadas cerca del aeropuerto, 1a modificacién de la direccién de la pista de
aterrizaje no es posible desde el punto de vista de 1as operaciones aeronduticas.

4.1.2 Area de Iz Plataforma

_La plataforma de concreto de la terminal de pasajeros fue ampliada en 1972y
nuevamente en 1980. Estd situ;a'da entre las estaciones 890 my 1,230 m de la Pista 19,
con un 4rea de aproximadamente 69,000 m2. La'plétafonna de la terminal de pasajeros
tiene una pendiente unilateral. La superficie del pavimento estd en condiciones
gencraimente buenas, a pesar de algunas grietas y deterioro de algunas juntas de



expansién y construceién, El pavimento de conereto tiene 30 cm de espesor, con una
resistencia del pavimento de PCN 40, como se indica en ¢l Apéndice C. Los pavimentos
de 1a plataforma fucron diseiiados basicamente para jets pequefios.

En el centro de 1a plataforma de 1a terminal de paséjcr_os' est4 sitoada una pasarela
central de seis pucrtas. Una séptima pueria situada al final de la pasarela central es la
tinica drea quc'puede dar cabida a aviones de fuselaje ancho. En la actualidad, ¢l drea de
1a plataforma estd congestionada en perfodos pico. Aunque la congestién total no puede
ser sustancial, la_insuficiencia de las actuales dreas :dé i)lataforma es una factor limitante
durante perfodos de demanda pico. Es aparente que a medida que aumente el tréfico en
La Aurora en los afios venideros, las limitaciones de la plataforma se convertirdn en una
limitacién adicional de la eficiencia del acropuerto. L '

La Figura 4-4 muesira 1a configuracién de los itinerarios para el 2 de febrero de
1989. Esta figura da una indicacién de cudl fue-la demanda méxima en ese dia tipico en
particular, especialmente entre las 6:00 y las 9:00 horas.  Ademds, la Figura 4-5
demuestra los movimientos reales de las aeronaves desde y hacia las siete puertas, asf
como el tiempo que pasan en las puertas. El uso miéximo de las puertas - y del drea de la
plataforma - no es sélo resultado de los itinerarios de las lfocas aéreas. A menudo, ¢l uso
prolongado de las puertas se debe a problemas mecénicos, retrasos en las llegadas o
salidas causadas por condiciones en los aeropuertos de origen o de destino, o desvios
inesperados a La Aurora. |

La plataforma de la terminal de carga estd ubicada al sur de 1a plataforma de Ia
terminal de pasajeros, y tiene una 4rea aproximada de 9,200 m2, Es diseiiada para que
estacionen dos aviones de jets pequedios, tales como DC-8 y B-707. Frecuentemente se
observan los movimientos de tres aviones al mismo tiempo, lo cual indica que un avién
tiene que esperar en la parte sureste de la plataforma para que esté cargado o descargado.

El sistema de drenaje del aerédromo de La Aurora se compone de 3 4reas; el lado
oriente de la pista de aferrizaje, el lado nortc de la terminal y el lado sur de la terminal. En
el 4rea al norte, e agua pluvial drena a trvés de dos tuberfas de 1,000 mm de digmetro al
sur de la terminal. Cuando llueve en forma_tdrrencial, el agua del 4rea de la plataforma
fluyc a veces al 4rea de la terminal debido a que no hay suficientes tragantes y una
pendiente de drenaje baja. La capacidad de drenaje de la tuberia existente de 1,000 mm



“con la pendiente actual de 0.56% se estima en 1,794 m3/s. Con base en el coeficiente
promedio de drenaje estimado actualmente en 0.55, la tuberfa de drenaje existente de
1,000 mm de didmetro es efectiva hasta una intensidad de la precipitacion de alrededor de
50 min/h.

Las condiciones principales de las infraestructuras existentes se presentan en
forma resumida en el Cuadro 4-1 adjunto.

4.2  Terminales
4.2.1 Terminal de Pasajeros

La terminal de pasajeros existente estd situada a 1,060 m del extremo norte dela
pista de aterrizaje en su lado cccidental. Consiste en un edificio de cuatro pisos unido a
un solo corredor de salida, al que se suele Hamar "finger” o pasarela central. Las
condiciones actuales y 4reas problemiticas en la terminal sc describen a continuacién en

forma resumida,

Se presenta a continuacién una breve descripcién piso por piso del actual edificio

de la terminal.

- Sétano (5,022 m?2): planeado originalmente como 4rea de estacionamiento,
ahora se¢ usa como 4rea de almacenamiento de la carga de exportacién y por

oficinas.

- Primer Piso (3,907 m2): en el mismo piso que el nivel inferior de la pasarela
" central, esta 4rea sirve a los pasajeros que entran. Contiene mostradores de
migracién, el 4rea de recogida de equipaje, aduana y un 4rea de recépcidn de

pasajeros a través de un acceso de vehiculos.

- Segundo Piso (2,895 m2): en el mismo piso que el nivel superior de la
pasarela central, sirve a los pasajeros que salen. Contiene diferentes tiendas,
- cafeterias, un mezzanine parcialmente abierto sobre el 4rea de recogida de
equipaje y un drea de emigracién. Los que van a despedir a los pasajeros no



: 'puedeh entrar en 1a pasarela centraly no pueden avanzar mds alld de la puerta
que hay antes del 4rea del mostrador de emigracién.

- Tercer Piso (3,544 m2): conticne ¢l 4rea de presentacién de pasajeros que

salen, que deben usar las escaleras o ASCENSOTES para bajar a los mostradores

 de salida de emigracién. Contiene las puertas principales de entrada a la
terminal en el drea de salida de pasajeros’.

- Cuarto Piso (2,797 m?): es un mezzanine abierto con balcones, que da sobre
el drea de registro de pasajeros y contiene algunas oficinas y restaurantes
abiertos al piiblico.

- Pasarcla Central: el "finger" es una estructura de dos pis'o's,'de 179 m de
largo. El segundo piso tiene seis salas de espera con puertas de salida y
puentes de abordaje (pasarelas telesc6picas). Una séptima puerta situada en el
extremo del "finger" tiene la sala de espera en el primer piso. La planta baja
permite que el trifico de llegada entre en el complejo de la teminal separado del
trafico de salida en el piso de encima. El acceso a esta planta baja es mediante
escaleras situadas en cada puerta, directamente después de bajar del avién. Los

- pasajeros en trdnsito quedan limitados a la planta alta del "finger” o pasarela
central.

El edificio existente de 1a terminal de pasajeros tiene varias dreas problemdticas .
En primer Ingar, los pasajeros que salen se enfrentan a los siguientes inconvenientes:

a)  Circulacién en Varios Pisos: Debido al diseiio de varios pisos de la
terminal, los pasajeros que salen tienen que bajar del 4rea de registro del tercer
piso al 4drea de salida en el segundo piso de la pasarela central. Las dnicas
conexiones entre pisos son los ascensores y las escaleras. Ya que los ascensores
son pequefios y poco confiables, las escaleras son el enlace principal. Esto crea
problemas para los pasajeros minusvilidos, las familias con nifios de brazos y
cualquiera con equipaje de mano en carritos.

b)  Operacién de la Faja de Equipaje: También debido al disefio de varios
pisos, ¢l equipaje facturado debe bajar dos pisos completos para llegar a la



plataforma. Esto se hace a través de dos "toboganes", uno en cada extremo de la
terminal, que comparten todas las lineas aéreas. Esto da lugar a congestién en el
4rea de equipajes. Si los "tobogancs” dejan de funcionar, el equipaje se debe
bajar dos pisos a mano. Ademds, cuatro lineas aéreas (Eastern, Continental,
Acronica y Aeroquetzal) no tienen fajas detrds de sus mostradores y el equipaje se
debe llevar en carretillas a la faja més cercana,

¢) Procedimientos de Emigracion: El nidmero limitado de empleados de
migracion, y el hecho de que trabajan en forma totalmente manual, contribuye a
un proceso de verificacién largo y tedioso. El flujo de pasajeros se puede acelerar
aqui a un costo modesto.

d) Proceso de Abordaje: Los actuales puentes de abordaje no pueden dar
servicio a los aviones de fuselaje ancho, aunque PAN AM, IBERJA, KLM y
TACA operan regularmente tales aviones a La Aurora. La ausencia de puentes de
abordaje o pasarelas telescépicas es un inconveniente para todos los pasajeros,
que deben bajar-a la plataforma y luego usar escaleras para.abordar los aviones
que salen. Es sumamente molesto cuando hay mal tiempo e implica gran
incomodidad para los pa'sajeros de edad, los minusvilidos y las familias que

viajan con ninos.

Los pasajeros que llegan, por otra parte, sufren los inconvenientes de las
instalaciones y procedimientos en La Aurora. A continuacién se seiialan algunos

gjemplos:

a)  Proceso de Desembarco: Los pasajefos que llegan en aviones de fuselaje
ancho se enfrentan a los mismos problemas que los pasajeros que salen, y deben
bajar escaleras y cruzar una parte de la plataforma para llegar a la planta baja de la
pasarela central. Incluso si pueden entrar directamente en el "finger" a través de
un puente de desembarco - como en el caso del B-727 - tienen que bajar las
escaleras al nivel bajo del finger.

b) Procedimientos de Inmigracién: Como en el caso de los procedimientos de
emigracién, los trdmites de inmigracién requieren a menudo mucho tiempo.
Como resultado de estos retrasos en Ja llegada, la faja de equipaje se retrasa con el



equipaje de mds de un vuelo. Esto significa que el equipaje tiene _quc.se'r' bajado
- por los maleteros para que ¢l equipaje del vuclo siguiente pucda entrar en la
terminal. Esto ocasiona congestién en el drea de recogida de equipaje. .

<) Instalaciones Limitadas para Pésajé_ros en-Trénsito en 1a Terminal: Los
pasajeros en trénsilo se ven limitados al segundo piéo del "finger”. Aparte del
mostrador de la ANACAFE, que no siempre estd abierto, no hay ningﬁn lugar
para que se sienfen y tomen un reffigerio. Las tiendas en el drea reservada para
los pasajeros en trédnsito son razonablemente atractivas, pero la oferta de articulos
es limitada. No hay un 4rea exclusiva para los pasajeros en trénsito. -

También se ha notado que un problema general que afecta a los pasajeros que
entran y salen, a los pasajeros de trnsito, a los que van a despedir a los pasajeros y al
personal que trabaja en la terminal, es el niimero limitado de servicios sanitarios, y un mal
mantenimiento en términos de limpieza y suministros.

La capacidad del "finger" y el edificio de 1a terminal existentes estd casi saturada,
como se seiiala con mis detalle en el Capitulo 4.4.

4.2,2 Terminal de Carga

Situada en el lado poniente de la terminal, al sur de la torre de confrol y la
plataforma principal, la terminal de carga (conocida como Express Aéreo) tiene un drea
total de 8,100 m2 y estd dividida en dos almacenes separados. Aunque el edificio parece
haber sido concebido como dos instalaciones distintas, una para la importacion y la otra
para la exportacion, ha sido usada exclusivamente para las importaciones por alrededor de
quince compaiifas de carga. Los embarques que salén tienen que ser almacenados para
despacho el mismo dfa en la plataforma. Los sistemas de almacenamiento y
procesamiento de cargo requerirdn Jas mejoras fundamentales. |

A través de las observaciones in-situ y los cdlculos préliminares, s¢ observa que
el drea total de la terminal de cargo serd adecuvada para el volumen actual de carga. Sin
embargo, el 4rea limitada de la plataforma ha sido notada por las lineas dercas y
compaiifas de carga. Esto se debe no sélo al tamafio de la plataforma, sino también al
probiema de almacenamiento de la mercaderia de exportacién. Muchas lineas aéreas y



compaiifas de carga han expresado el deseo de aumentar ¢l niimero de vuelos fletados de
carga y usar dviones més grandes; tales medidas no son posibles con el tamaio de la
plataforma existente. - '

La mayorfa de la carga de exportacién que sale de La Aurora se compone de
atticulos perecederos de Guatemala y otras partes de Centroamérica. Debido a la ausencia
de espacios mfrigerados pard almacenamiento, los exportadores deben hacer coincidir su
llegada con las salidas de los vuelos para reducir al minimo las pérdidas. Esto.produce
carreras cadticas de iltima hora de consolidacién y paletizacion en el drea de la plataforma
del acropuerto.

4.2.3 Instalaciones para Aviacidon General

A pesar de un volumen muy grande de operaciones de aviacion general, no hay
instalaciones centralizadas para la aviacién general en el acropuerto La Aurora. El
Aeroclub de Guatemala, de propiedad privada, actiia como el centro principal para tales
activida:des. Les alquila a los pilotos privados 183 hangares en el lado oeste del umbral
sur de Ia pista. En el lado oriente de la misma 4rea estin situados los hangares de otras
compaiias privadas qué fletan aviones. Se estima que alrededor de 350 avionetas usan
las instalaciones del acropuerto, de un total de 375 aeronaves regisiradas en el pafs.

4.3 Actividades de Apoyo Aeronduticas
4.3.1 Instalaciones de Apoyo Aeroniuticas

~ Las instalaciones existentes que contribuyen al apoyo de las actividades que se
realizan en tierra (del lado aéreo) se describen brevemente a continuacién. Estas incluyen
1a torre de conirol; instalaciones de choque, incendio y rescate (CFR); el edificio de
mantenimiento; y €l centro de combustible.

1) Tomrede Control

La torre ue control estd situada entre la plataforma de 1a terminal de pasajeros y el
hangar de carga. La planta alta de 1a torre es de 12.8 m y la altura de la antena de VHF



es de 20 m sobre el nivel del suelo, lo qué no se ajustaa los rcglamcntos de la FAA. En
vista de la uwbicacién y altura inadecuada, la torre de control se deberia mejorar
fundamentalmente para una operaci6n segura del acropuerto La Aurora, - -

_E‘n el segundo y tercer pisos de la torre de control estén instaladas las salas de
equipo paia la grabadora, PBX y TX de VHFE. Ya que los ambientes son sustacialmente
pequefios, no €s posible operar y mantener adecuadamente el equipo a menos que s¢ quite
el anaquel de TX de VHE.

El equipo ha estado operando desde 1976 y, por consiguicnte, no s¢ puede
esperar que su vida se prolongue mds alld de mediados de 1a década de 1990. Enla
grabadora se oyen ruidos. Una radio de 50 W se usa para la comunicacién acroterrestre.
El transmisor est4 instalado en la torre de control, mieniras que el receptor esté situado en
una estacién receptora situada a aproximadamente 700 m de la torre.

La:pista de atcnimjé estd rodeada de monfaiias situadas a varios kilémeltros de
distancia. Ademds, una montafia 1,000 m més alta que el aclopucrto estd situada a unos
20 km al sur de una linea prolongada de la pista de aterrizaje. Para resolver el problema
de los obstculos en el 4rea de cobertura, el transmisor/receptor estd qltuado encima de
Rabinal, una montafia situada aunos 48 km al norte del aeropucrto, con frecuenc;as a
118.1 MHz para el control local y 126.9 MHz para Guatemala Radio.

En la sala de VFR, hay consolas para Control Local, Control de Tierra, Datos de
Vuelo y Supervisién. Se ha observado que el equipo de control y monitores de
condiciones meteorolégicas € iluminacién del acropuerto es inadecuado, '

2) Instalaciones de CFR

Las instalaciones de choqine, incendio y rescate (CFR) consisten en un edificio y
el equipo. El edifico de CER existente estd situado al sur del 4rea de Ia plataforma de
carga, y es una pared de blocks de concreto de dos pisos, techo de estructura de acero y
lanura asbesto-cemento que cubre el edificio. El edificio tiene un 4rea fotal de 480 m2y
dos dreas de garaje cubiertas. La estacién de CFR tienc 14 empleados que trabajan en

dos turnos de 7 cada uno.



El equipo de CFR en La Aurora se compone de un (1) vehiculo de intervencién
rdpida (VIR) con capacidad de 227 kg de quimico seco, y dos (2) camiones tanques con
una capacidad de alrededor de 20 kl de agua. Los vehfculos existentes son muy
antiguos, de modelo 1974 como prdmedio, y no estan en condiciones de operacidn
adecuadas en caso de emergencias. Algunos de los camiones no tienen ni siquicra sus
propias baterfas. El equipo de CFR se debe renovar urgentemente para impedir
desgracias cn La Aurora.

3) Instalaciones de Mantenimiento

La DGAC tiene un pequeiio centro de mantenimiento con un edificio de taller de
mantenimiento de .1,344 m2 de superficie total situado directamente al sur de la terminal
de carga. El taller de mantenimiento consiste de un drea central de mantenimiento y un
nimero de compartimientos de servicio, tales como taller de carrocerias, taller de piezas,
taller de Ilantas, taller eléctrico, taller de pintura, taller de carpinteria, etc. EI
mantenimiento de los aviones lo efectiia ahora Aviateca, y el mantenimiento de rutina lo
efectitan algunas lineas aéreas.

El equipo de reparacién con que cuenta el taller es minimo, antiguo y
rudimentario, lo cual produce servicios prolongados de alcance reducido. Un prob'iema
éspcéidlmente agudo es la escasez de piezas de repuesto; muchas piezas se tienen que
producir a mano. El equipo més grande de que se dispone incluye una soldadora, torno
de metal, compresor de aire, taladradoras de banco, cargadores de baterfas, cortadoras de

acetileno, afiladora de disco, gato hidraulico, ¢te.

4)  Centro de Combustible

El centro para el almacenamiento y distribucién de combustible estd situado en €l
lado pbniente del umbral norte (Pista 19). Es administrado exclusivamente por dos
compaifas petroleras. Esso tiene una capacidad de almacenamiento de 454 ki
(120,000 gziloncs) de Jet A-1 y distribuye el co_mblistible por camién-tanque a los
aviones, Tcxacé tiene una capacidad de almacenamiento de 454 ki (120,000 galones) de
Jet A-l y tiene una conexién directa subterrdnea a un sistema de hidrantes en la
plataforma, suplementados con camioncs-tanques cuando es necesario. Ambas
cmhpaﬁias también abastecen de Av-Gas a las avionetas. ‘Aunque Texaco tiene el sistema
de hidrante, Esso es la marca més usada debido a la diferencia dé precio.
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El centro de combustible existente suministra 4_,_920 ki (1,300,000 galones) al'
afio como promedio, o 1,230 ki por' semana. Esto implica que las instalaciones de
almacenamiento existnetes son equivélentes a alrededor del 74% de la capacidad
requerida.

5) . Distribucién Eléctrica en el Area de la Terminal

'~ Un transformador de 1,000 kVA de capacidad est4 'si'tuado"en__ el sétano del
edificio terminal. Dos grupos de generadores diesel de 125 kV A para uso dc_ émg:rgencia
estdn instalados. La carga real de potencia se estima en 350 kVA, Sin éhibargo, se
observa sobrecarga en parte de 1os sistemas de carga y cables, debido a Ja capacidad no
balanceada de los interruptores. Por lo tanto, los sistemas de dlstrlbucuﬁn eléctrlca enel
éxca de la terminal se deben redistribuir y mejorar.

4.3.2  Servicios de Apoyo a la Aviacién

Las instalaciones eléctricas y de telecomunicaciones en La Aurora fueron
mejoradas y ampliadas entre 1960 y 1988. Un inventario de las instalaciones existentes
se muestra para referencia enel Apéndice-I. Sin embargo, muchas dc estas instalaciones
son antiguas y no satisfacen las normas de 1a OACL La condici6n operativa actual de
estas instalaciones se resume brevemente a continuacion.

1)  Radar

El transmisor/receptor para el ASR (radar primario) y el SSR (radar secundario de
vigilancia) estdn situados del lado de 1a Pista 01, Las anfenas est4n situadas-a 187 m del
centro de la pista de aterrizaje y 312 m del umbral de la Pista 01. En vista de la distancia
minima detectable del ASR para identificar aeronaves (0.5 milla nutica 0 900 m), la
ubicacién de las antenas existentes es inapropiada. El cuarto de IFR (Reglas de Vuelo
por Instrumentos) esté situado cerca de la torre de control y el rayo catédico para €l
monitor estd en la torre. Se nota que el cuarto de IFR es pequeiio y p_dl\%orien'tb sin aire
acondicionado y que hay in_vasién de luz externa y ruido cuando se abre una puerta. Se

deberd instalar un nuevo cuarto de IFR.



La unidad, que parece ser de segunda mano, fue instalada en 1979. Es dificil
identificar los aviones en el rayo catddico del ASR; y el SSR no puede mostrar la
identificacién de los aviones. EI propio rayo catédico estd deteriorado, o "quemado”. Por
lo tanto, el contrql basado en la imagen en pantalla puede producir un "roce" o "choque”
en el aire, _El"vis‘br'dcl mqnit'(')r en el cuarto de VER es inservible debido a la Talta de
piezas de repuw_éstd, y'su 6pcfaci611 ha sido abandonada,: A juzgar por las actuales
con’dicic_)nes'dei ASRISSR., la operacion segura del aeropuerto La Aurora parece estar
gravemente ]ixnitada, yla renovacién del equipo de radar es una necesidad absoluta y

urgente,

2) Estacién Receptofa:

~ La estacién'i‘eceptora estd situada a aproximadamente 700 m de la torre de
control. Un faro de aerédromo esté situado encima de la torre de antena de la estacién
receptéra. Opera a la misma frecuencia que la frecu'enci_a de transmisién de 1a torre de
control. Se dispone de una fuente de cnérgfa secundaria de 7.5 kV A desde una rejilla de
corriente comercial, Por consiguiente, se debe mejorar para que la energfa se pueda
derivar adecuadamente desde el aeropﬁ_erto. El receptor se debe operar desde una fuente
de DC, y sc debe adoptar un sistema flotante.

3)  Equipo de VHF:

El VHF TX/RX, DVOR/DME y NDB fueron instalados en Rabinal en 1987 para
la ampliacién de la cobertura de las comunicaciones aeroterrestre y ayudas para la
navegacién. Para el control remoto de este equipo, enlaces de microondas estin
conectados desde la torre de antena situada junto al edificio de la DGAC. Ademds del
equipo de control remoto para las instalaciones de VHF de Rabinal,
transmiSorés/recepteres de VHF FM estén instalados en el Cuarto Técnico en el tercer
piso del edificio de la DGAC, para radio de punto a punto y VHF de emergencia (118.1,
121.9 y 120.7 MHz).

4) Instalaciones.de Ayudas para la Radionavegacién

COCESNA (Corporaci6én Centroamericana de Servicios de Navegacién Aérea) ha
mantenido instalaciones de radionavegacién, incluyendo NDB, D-VOR, DME,
Localizador y T-DME. En general estdn en buenas condiciones de operacion.



~5)  Servicio de Informacién Aerdné_ufica‘:

Bl Sérvicio de I-ﬁfor'macién' Aeronéﬁtica (SiA).eSté situado 'én el 'prifn'e'r piéb del
edificio de la DGAC, y serve la AFTN (Aeronautical Fixed Telecommumcatlons
Network o Red Fija de ’lelecomumcacmnes Acronduticas), Telctlpos est{m equlpados
para conectar con cada linea aérea y aeropuerto nacional, asf como con Houston,
Washmgton y los paises centroamencanos a través de COCFSNA Los teienpos y

computadoras personales existentes fueron fabricados entre 1946 y 1986, y algunos
teletipos se deberfan reemplazar.

6) Oficina e Instalaciones de Observacién Meteoroldgica:

Una oficina meteorolégxca del INSIVUMEH (Inst:tuto Na(:lonal de stmologla, _
Meteorologfa e H;drologfa) situada cerca del cuarto de SiA en el edificio de la DGAC
propmcxona informaci6n meteorolégica en Guatemala, Las mstalamones de obsm vamén
metcoroléglca de campo del INSIVUMEH estdn situadas en el lado oeste de la pista de
aterrizaje, € mcluyen ® tglet:pa para conectar la torre de c_ontrol, el radar, el control de
rutas, COCESNA, SIA, Centroamérica, etc., (ii) TX/RH de VHE y TX/RX de HF a
cada .'aerbpuerto, y (iii) sensor ¢ indicador :1letéorolégic0.

7y Ayudas Visuales para la Navegacién:

Las instalaciones bésicas para ayudas visuales péra la navegacién instaladas para
incluir el faro del aerdédromo, faro rotatorio de obst&culos del aerédromo, VAS], sistema
sencillo de iluminacién de aproximacion, luces de umbral de la'pis!a de aterrizaje, luces
de extremo de pista de aterrizaje, luces de borde de la pista de aterrizaje y luces de borde
de la calle de rodaje. |

Las ldmparas fueron reemplazadas en el afio 1979, aunque los cables se han
usado durante mds de 20 afios. Muchas ldmparas, particularmente las del siséema
sencillo de iluminacién de aproximacién, estdn daiadas y no han sido proveidos los
repuestos. Debido a que el sistema de alambrado para la iluminacién de la pista de
aterrizaje no se ajusta a las normas de la OACI, una serie de Idmparas instaladas en
1,500 m a lo largo de la pista.no se pueden usar cuando un circuito est4 descompuesto.
Parece deseable instalar luces de eje de acuerdo con las recomendaciones de Ia OACIL Se
ha observado ademés que Ja iluminacion de calle de la Avenida 14 (Avenida Hincapié)a



lo largo de la pista de aterrizaje puede dar lugar a confusiones, y 1a instalacion de luces de
eje de pista en el aeropuerto evitarfa la confusién, Ademds, serd necesario instalar un
sistema PAPI'y aumentar Ia potencia del faro del aerédromo.

Para proporcionar potencia a cada ldmpara para las ayudas visuales parzi la
navegacion, se requiere un CCR (Regulador de Corriente Consténte) y transformador en
un cuarto de reguladores cerca de la torre de control. Ya que algunos CCR son de
capacidad insuficiente, 1a nueva iluminacién del aemdxomo se debe disefiar con una
capac1dad ajustada al CCR.

8)  Huminacién con Reflectores en la Plataforma:

Estas instalaciones estdn instaladas en el "finger"”. Se observa, sin embargo, que
la intensidad luminosa es insuficiente para el estacionamiento de acronaves en la
plataforma. La intensidad luminosa se debe mejorar para satisfacer las recomendaciones
de la OACL

9)  Distribucién Eléctrica (DGAC):

Una planta de recepcién y distribucidn de energia esté situada cerca de la torre de
control. La capacidad de potencia de recepcién es de 500 kVA. Ademds, un generador
diescl de 385 kVA para uso de emergencia esté instalado en la planta. La carga actual es
de alrededor de 320 kVIA, y estd en buen estado. Sin embargo, de acuerdo con el
reajuste futuro de la carga, las instalaciones de recepcién de energia eléctrica se deberfan

mejorar.

4.3.3 Administracion del Acropuerto

La DGAC, que tiene a su cargo la admlmstracmn de aeropuetos, estéd organizada
actualmente por dproxzmadamente 630 personas, COMO s¢ muesira en ¢l Cuadro4.3 yla
Figura 4-6. La administracién _de la terminal de La Aurora también estd organizada como
se muestra en la Figura 4-7. La DGAC controla directamente los servicios aeronuticos
en todos }os aeropuertos de Guatemala. Los vuelos en ruta son controlados por la ACC
centroamericana y la mayoria de las instalaciones de telecomunicaciones son mantenidas
por COCESNA, En la actualidad, el propio aeropuerto de La Aurora tiene la



organizacién y personal mfnimoes para llevar a cabo los servicios diarios para mantener las
funciones del acropuerto. .

4.4 Verificaci6n de la Capacidad

El acropucrto La Aurora tiene limi:téciones de capaéid_ad para diversas
infraestricturas ¢ instalaciones, como se cxplic'a brevemente en los capi'tulos';:_q'ue
anteceden. Las principales limitaciones en la capacidad del acropuerto se han verificado y
caiculado como se explica a continuacion.

4.4.1 Longitud de la Pista de Aterrizaje .

La Aurora tiene una pista de aterﬁiaje de 2,987 m de largo, que es insuficiente
para las operaciones de jets medianos y grandes. La longitud correcta de la pista de
aterrizaje para satisfacer los requisitos de operacién de las aeronaves grandes se ha
evaluado primero, y luego se ha evaluado el grado de limitacién operativa del peso de
despegue.

Los requisitos de 1a longitud de la pista de aterrizaje se suelen determinar con base
en las distancias de las rutas aéreas (route stage length), tipos de aviones en operacién,
temperatura de referencia det aerédromo, elevacion del aerédromo, etc. Las distancias de
las diferentes rutas de La Aurora son las siguientos: 3,528 km (1,950 MN) a Los
Angeles, 1,641 km (886 MN) a Miami, 2,263 km (1,222 MN) a Santo Domingo y
2,589 km (1,398 MN) a Caracas. La aeronave mds grand_e operada en ¢l pasado fue el
B-747. La temperatura de referencia del aerédromo es 27.1°C y la temperatura en la
atmésfera estdndar a la elevacién del acrédromo es de 5.19°C. La elevacion del
aerédromo es de 1,509.64 m sobre el nivel medio del mar, y se supone que la pendiente
longitudinal de la pista de aterrizaje se podrfa mejorar hasta un 0.757%. En estas
condiciones, se calcula que Ja longitud de pista de aterrizaje que se requeriria de acuerdo
con las normas de Ia OACI serd de 4,100 m,

La extensién de la pista de aterrizaje de La Aurora en mds de 1,100 m no es
factible, debido a condiciones topogrificas al sur y dreas urbanas al norte de la pista de



aterrizaje. Si la longitud existenie de la pista de aterrizaje permanece sin cambios, s¢
deben apiicar limitaciones del peso de despegue como limitacién operativa del aerédromo.
La relaci6n entre el rango aéreo y el peso de despegue se muestra en el Apéndice-D para
cada tipo de acronave. La magnitud de las limitaciones del peso de despegue se también
en una matriz en el Cuadro 4.2, Por ejemplo, el peso de despegue se debe limitar al 72%
del peso méaximo para la operacidn de vuelos de DC-10 y al 73% para la operacién de
vuelos de A-300 sin escalas a Los Angeles.

A juzgar por la dificultad de una extensién de la pista de aterrizaje en La Auroray
la magnitud de las limitaciones del peso de despegue a las rutas aéreas actuales y posibles
en el futuro, se propone que se mejore el acropuerto La Aurora sin la extensién de la pista

de aterrizaje existente.

4.4.2 Capacidad de Ia Pista de Aterrizaje y Calle de Rodaje

Como se sefialé en el Capitulo 4.1.1, 1a distancia de separacion entre 1a pista de
aterrizaje y la calle de rodaje paralela estd limitada a 70 m. Esta limitacion es un
obstaculo importante. Impide las operaciones seguras en ¢l aerédromo, cspecialmente
para las operaciones de aeronaves en horas pico. Se ha hecho el andlisis de 1a capacidad
de 1a pista de aterrizaje y la calle de rodaje paralela en los casos siguientes:

a) En las condiciones existentes de separacién de 70 m entre la pista de
aterrizaje y 1a calle de rodaje paralela

b) En las condiciones en que la calle de rodaje paralela se reubique para
~ asegurar una separacién de 180 m en la parte norte de la plataforma de la
terminal (alrededor de 700 m)

¢) En las condiciones de que la calle de rodaje paralela se reubique para
asegurar una separacién de 180 m en todo el largo (2,987 m)

~ En las condiciones existentes, se evalda que la capacidad operativa del aerédromo
es de un maximo de 19 operaciones comerciales por hora, como se estima en los detalles
del Apéndice-E, Secci6n E.3. Esta capacidad maxima es teérica. Debido a limitaciones
en las instalaciones de apoyo aeronduticas y de la capacidad operativa, se considera que la



capacidad de la pista de aterrizaje y la calle de rodaje paralela €s de 10 a 11 operaciones
comerciales por hora. En caso de que haya vuelos de aviacién general en periodos pico,
la capacidad préctica de las operaciones comerciales disminuird aiin més.

Como se sefialé en el Capftulo 3.3, las operaciones comerciales de hora pico en
La Aurora fueron de 10 vuelos en 1988. For lo tanto, se considera que las condiciones
existentes de la pista de aterrizaje y la calle de rodaje paralela casi han alcanzado su
capacidad total. '

Siempre y cuando se reubiQue 1a calle de rodaje paralela para garantizar una
separacién enire pista de aterrizaje y calle de rodaje pﬁralela de 180 m en la parte noric de
la plataforma de la terminal en una longitud de 700 m, la capacidad tedrica méxima se
aumentard a 24 operaciones internacionales por hora (Ver el Apéndice-E, Seccién E.4).
En términos prdcticos, 1a capacidad de la pista de aterrizaje y la calle de rodaje paralela se
mejorard a alrededor de 16 operaciones comerciales por hora. Las operaciones
comerciales de hora pico en 1995 se han estimado en 14 vuelos. Por lo tanto, la mejora
parcial de 1a calle de rodaje paralela satisfarfa los requisitos previstos en el plan de
mejoramiento a corto plazo.

En caso de que la calle de rodaje paralela se reubique en toda su longitud
(2,987 m), la capacidad tedrica mdxima se aumentard a 36 operaciones comerciales
internacionales por hora (Ver el Apéndice-E, Seccién E.5}. La capacidad préctica se
tendrd que mejorar entonces a alrededor de 25 operaciones comerciales por hora. Por
consiguiente, una mejora tal satisfarfa el aumento en las operaciones de tréfico en el afio
2005 cuando se espera que las operaciones comerciales de hora pico pronosticadas
alcancen 22 vuelos por hora.

4.4.3 Capacidad de Plataforma y Puertas de Salida

La capacidad de puerta es la capacidad para dar cabida a operaciones de abordaje y
desembarco de aeronaves en condiciones de demanda continua, Se puede definir como el
inverso del tiempo de ocupacién de promedio ponderado de la puerta para todas las
acronaves que reciben servicio. Suponiendo que cada puerta dé servicio a todas las
aeronaves, la puerta promedio tiene el siguiente perfil de utilizacién:



Combinacién Tiempo Promedio de

hﬁg?;i?“?: de Aeronaves Ocupacién en Minutos
“ (%) (observado)
A-300, B-767 20 63
B-727, B-707, DC-8 60 35
B-737,DC-9-30 20 55

Por lo tanto, la capacidad de una sola puerta (SGC) y la capacidad total horaria
por puerta (HGC) en La Aurora se calculan como sigue:

I
SGC = ©70%x65) + (0.60 x 55) + (0,20 x 55)

= 0.017 aviones/min/puerta

HGC = 7 x 0.017 x 60
= 7.14 aviones/hora

Las operaciones comerciales de hora pico alcanzaron 10 aviones en 1988. Enesa
época, 4 de los 10 aviones se quedaron de un dia para otro y cargaron antes del inicio de
1a hora pico real. Tomando en cuenta estas estancias de un dfa para otro, se evalda que el
acropuerto La Aurora con sus 7 puertas casi ha alcanzado la capacidad total de las puertas

en las actuales operaciones del aeropuerto,

Los posibles requisitos para puertas de salida y muelles de plataforma para
satisfacer 1a demanda de hora pico en 1995 se han estimado en 9 puertas 6 muelles para
operaciones comerciales internacionales, como se muestra en €l Apéndice-F. Ademds,
los requisitos de puertas y muelles de plataforma para el pronéstico de pasajeros para
2005 serfa de alrededor de 14 muélles. Por consiguiente, 1a actual capacidad de muelles
de plataforma y puertas no es suficiente para satisfacer los requisitos futuros, y 1os
muelles de plataforma y puertas se deben mejorar para satisfacer los requisitos futuros

previstos.
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4.4.4 Capacidad de la-Terminal de Pasajeros

La capacidad de la terminal de pasajeros existente s¢ ha evaluado de acuerdo con
las normas de la FAA como sigue:

Capacidad de pasajeros en hora pico

Superficie
1.1 _DUPCIRICIE
> X 14 m2/pers.

il

10,346 m? (pisos 1 - 3)

= 1.1
> X 14 m?2/pers.

Tu

4 850 (sin pasajeros en trdnsito)

Como se observé en el Capitulo 3.3, el nimero total de pasajeros de hora pico
(excluyendo los pasajeros en trdnsito) se estimé en 725 en 1988, Esto implicé que el
espacio total existente del edificio de la terminal de pasajeros ha estado dentro de las
normas internacionales dc.capacidd de las terminales.

Se estima que los pasajeros c_lé hora 'pico_llegari’an a _alfédedor de 1,092 en 1995,
como se sefiald en el Capitulo 3.3, y 1a capacidad de diseiio de la terminal de pasajeros
debe ser de mds de 930 (el 85% de la hora pico). L.os pasajeros de hora pico aumentarian
a 2,125 en el aifio 2003, con la capacidad de disefio de alrededor de 1,800, A juzgar por
Ia capacidad de pasajeros de hora pico pronosticada, Ia capacidad de la terminal se
saturard antes de 1995,

Por otra parte, se estima que la capacidad de pasajeros de hora pico actual de 850
es equivalente a alrededor de 1,140,000 pasajeros en base anual. Segiin el pronéstico de
trifico que se hace en el Capftulo 3.2.1, los pasajeros anuales alcanzarén el nimero de
alrededor de 1,134,000 en 1994, Esto implica que la terminal de pasajeros alcanzaria su
capacidad total en 19%4,
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4.4.5 Seguridad en las Operaciones

Como se senalé en los Capitulos que anteceden, el aeropuerto La Aurora estd
llegando a su capacidad total en términos de operaciones de tierra y aire, No obstante
estas situaciones, la torre de control tiene varios defectos y radares anticuados
(ASR/SSR) <illc no han estado funcionando correctamente, como se seiald en el
Capftulo 4.3.2. Ademds, Ias instalaciones de CFR no estdn en condiciones de operar en
emergencias, como se sefialé en el Capitulo 4.3.1. Se subraya que la operacién segura
* del aeropuerto La Aurora estd criticamente limitada, No serfa nada sorprendente que

ocurricera un accidente con resuliados catastrdficos.

Serfa mejor desde todo punto de vista impedir el primer accidente y no el
segundo. Se deben efectuar mejoras apropiadas y oportunas para asegurar la seguridad

del aeropuerto La Aurora.
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