V.  PROPUESTAS PARA LAS MEJORAS DE LA AURORA
A CORTO PLAZO

5.1 Generalidades

El acropuerto La Aurora existente tiene una serie de limitaciones que se deben
mejorar a corto y a largo plazo, como se nota en el Capftulo IV que antecede. Para tales
mejoras, primero se formulé un plan maestro que se discutié con las autoridades
guatemaltecas después de 1a presentacion del Informe Intermedio en septiembre de 1989. -
También se ha discutido un programa de mejoras por etapas, y se cofirmé que un plan de
mejoras a corto plazo para satisfacer [a demanda del tréfico en 1995 se definirfa y se
evaluarfa en mis detalle dentro del marco del plan maestro convenido. Las mejoras a
corto plazo que se proponen en este Capitulo son, por lo tanto, programas que se
eliminan del plan maestro a largo plazo. Los programas a corto plazo que se presentan
aqui responden al p]aﬁ macstro a largo plazo que se trata més adelante en el Capitulo VIL

L.os programas de mejoras a corto plazo responden a la necesidad de hacer frente
al trafico pronosticado para 1995, asi como a la situacién econémica y financiera que
prevalece en Guatemala. Las inversiones en las mejoras a corto plazo se reducen, en

principio, al nivel minimo que permitiria operaciones seguras en el aerddromo.,

Técnicamente, las mejoras estdn destinadas a lograr eventualmente una meta
importante: que el aerdpué:rio La Aurora llegue a satisfacer los requisitos para un
aeropuerto de aproximacién de precisién de Categorfa-1 de conformidad con las
clasificaciones de 1a OACI. Esta meta se persigue a través de los programas de mejoras
por etapas. Las limitaciones, si son inevitables, se identificardn y sus influencias se

evaluardn de conformidad.

'Sc afiade ademdés que el alineamiento y disefio preliminar propuestos aqui se han
prepatado con base en mapas topogréficos a escala 1:2,500 debidamente preparados para
los fines de este Estudio y cubren el 4rea del aerédromo y 4reas circundantes.



5.2 Mejoras Propuestas de las Infrasstructuras
5.2.1 Mejoras de la Pista de Aterrizaje y 1a Calle de Rodaje

Conforme al plan a corto plazo, se propoﬁc mejorar la pista de aterrizaje, la calle
de rodaje paralela y las calles de salida como se resume a continuacitn.

1) ~ Pistade Aterrizaje

La principal limitacién de la pista de étcnizaje existente en La Aurora es su.
longitud {2,987 m), como se indicé en el Capitulo 4.4.1. La extensién del largo de la
pista para satisfacer las normas de la OACI (hasta alrededor de 4,100 m) no es'pos'ible
debido a un barranco profundo de alrededor de 160 m de profundidad a 700 m del
umbral de la Pista 01 hacia el sur y 4reas densamente urbanizadas adyécentcls al umbral
de la Pista 19 hacia el norte. En vista de estas dificultades, y a Ia luz de l1a eventual
combinacién de aviones y distancia de las rutas, la pista de aterrizaje no se alargard segidn
el plan de mejoramienio propuesto. El grado de limitaciones operativas en el peso de
despegue, como se seflald en el Capitulo 4.4 y el Apéndice-D, estard dentro de Iimites
tolerables.

La deficiencia en las pendientes longitudinales se mejorard hasta cierto punto
mediante Jas obras de revestimiento ejecutadas por la DGAC. Aungue estas obras de
revestimiento no satisfardn totalmente las normas de la OACI (tasa de cambio de la
pendiente médxima de la OACI de 0.1% por 30 m), en el plan de .mejoramiento a corio
plazo no se propondrd mejorar més la pista mediante un revestimiento adicional, que se
propondré para ser ejecutado en el plan de mejoramiento a largo plazo. Este programa de
cjecucién prolongada no impedird las operaciones seguras del aerédromo. |

Para asegurar los aterrizajes y despegues seguros en la j)ista de La Aurora, se
propone llevar a cabo la ranuracién de la pista en el plan de mejoramiento a corio plazo.
A juzgar por el perfil e intensidad de Ia precipitacién pluvial, él ranurado €5 necesario
para impedir los fen6menos de hidroplaneo en la pista cuando lNueve. Se planea ranurar
toda la pista (2,987 m) con un ancho de 30 m en la parte central. '



2)  Calle de Rodaje Paralela

Es necesario mejorar la calle de rodaje paralela para asegurar operaciones seguras
en La Aurora, porque la separacién entre 1a pista de aterrizaje y la calle de rodaje paralela
(70 m) es demasiado corta para la clasificacién presente y futura, como se seiialé en el
Capitulo 4;1,1. Se han discutido dos separaciones alternas (150 m y 180 m) para la
reubicacién de la calle de rodaje paralcla. En vista de los requisitos futuros dictados por
la instalacién de MLS en el plan a largo plazo, se ha decidido que la calle de rodaje
paralela se reubicard para que corra a 180 m de distancia del eje de la pista de aterrizaje.

Segilin el plan'de mejoramiénto a corto plazo, se propone que la nueva calle de
rodaje paralela a 180 m de la pista de aterrizaje se construya parcialmente en la seccién
norte entre el extremio de 1a Pista 19 y la plataforma de la terminal de pasajeros, en una
longitud aproximada de 700 m (Ver el Dibujo 5-1). Esta construccién por etapas de la
calle de rodaje paralela se propone para a'plazar'la reubicacién de los hangares existentes
para avionetas en la seccién sur, asi como para dirigir los aviones que aterricen en la
Pista 01 a una calle de salida rdpida nueva que se construird al noreste de la plataforma,
También reducird al minimo la inversidn inicial en ¢l mejoramiento de las obras. Con la
construccién de una calle de rodaje parcial paralela de 700 m de largo, se mejoraréd
dristicamente la seguridad y capacidad operativa del aerédromo. Como se nota en el
Capftulo 4.4, 1a capacidad de la pista de aterrizaje y la calle de rodaje se aumentard
practicamente a 16 operaciones comerciales por hora, y las dificultades operativas que se
experimentaban en tierra en el pasado se impedirian en el futuro.

La nueva calle de rodaje paralela tendrd 23 m de ancho, con hombros de 10.5 m
de ancho a ambos lados, como se ve en el Dibujo 5-2, de acuerdo con ¢l Manual de
Disefio de Aerédromos de la OACI que especifica que ¢l ancho total del pavimento y
hombros de las calles de rodaje debe ser de 44 m para un acropuerto de Codigo Letra-E.

‘La estructura de los pavimentos de la calle de rodaje paralela se ha estudiado a la
luz de investigaciones geotécnicas llevadas a cabo en el transcurso de este Estudio, como
se explica en detalle en el Apéndice-C, asi como con base en CBR de subbase (10%),
avién de disefio '(B-‘M?-Si)), peso miximo de despegue (600,000 1b) y aeronave de
diseiio equivalente de salidas anuales. La estructura de los pavimentos de la calle de
rodaje paralela estd disefiada con una supeficie bituminosa de 13 cm de espesor, base
bituminosa tratada de 10 cm, base de agregados clasificados de 22 cm y subbase de
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agregato triturado de 25 c¢m, lo que da un total de 70 cm de espesor, como se ve en el
Dibujo 5-2.

3) Calles de Salida

Se propone _una Cailc de salida répida en el plan de mejoramiento a corto piazo.
La ubicacién de esta cal_le' de salida répida se ha analizado como se explica en el
Apéndice-D. Con base en ¢l anélisis, sc'ha_detenninédo que la calle de salida fépida se
construird en un punto a 2,000 m del umbral de Ia Pista 01. El alincamiento y disefio
preliminar de la calle de salida rdpida también se han preparado de acuerdo con las
normas de la OACI, comno se mucstra en el Dibujo 5-2. La calle de salida rdpida serd
unz adicién importante para mejorar la seguridad y capacidad operativa en La Aurora,
donde se esperé un aumento del trifico comercial y un mayor nimero de avionetas.

Dos calles de salida se construirdn en el extremo de laPista 19 ya 490 m de la
misma, como se muesira en el Dibujo 5-2. El diseiio preliminar de las calles también se
ilustran en el Dibujo 5-2.

4) -~ Calle de Servicio

Es necesario reubicar la calle de servicio pavimentada con grava existente de la
plataforma de Ia terminal al umbral de la Pista 19. Se ha disefiado una nueva calle de
servicio que correrd a una distancia de 46.5 m del eje de 1a nueva calle de rodaje paralela.
La calle de servicio tiene un ancho de 5.5 m y un largo aproximado de 700 m.

5.2.2 Area dela Pl_ﬁtaforma‘

Como se seiiald en el Capftulo 4.4.3, la actual capacidad de plataforma y las
puertas casi se ha alcanzado y estd causando cierto grado de congestién, particularmente
durante horas pico. A través del estudio detallado que se i)x‘esenta en el Apéndice-F, los
requisitos de plataforma para satisfacer Ia demanda de hora pico en 1995 se han estimado
en 9 puertas para las operaciones comerciales internacionales y una puerta para
operaciones nacionales, ' '



Para operaciones internacionales, la combinacién de aeronaves para el ailo 1995
s¢ ha supuesto en alrededor del 25% para jets grandes y medianos y el 75% para jets
pequeiios, como se noté en el Capitulo 3.4. Por otra parte', s¢ supone que la
combinacién de aeronaves para las operaciones nacionales es de un 30% para jets
pequeiios y un 70% para aviones de turbohélice. Para dar flexibilidad a las operaciones,
el tipo y nimero de aviones se contempla como sigue para fines de diseio:

Jets Grandes Jets Total
y Medianos Pequenos ota
Tipo B-747, DC-10 B-757
B-767, A-300 B-727, B3-737
Combinac. 3 7 10
Ancho 70mx2 50mx1 520m
60mx1 45mx06

En el caso de un edificio terminal con sistema frontal, sc requiere que la
profundidad de la platafofnla sea de 190 m desde el borde poniente de 1a calle de rodaje
paralela propuesta al edificio terminal. Asf, las dimensiones de la plataforma serdn de
520m x 190 m = 98,800 m? para 10 posiciones. Sin embargo, casi no es posible
lograr la profundidad de 190 m debido a que no hay suficiente espacio para ampliar el
lado aéreo. Ademds, se debe tomar en cuenta el concepto de distribucién existente del
edificio terminal. Por lo fanto se decidié que se usaré un concepto de estacionamiento en
el "finger" o pasarela para la expansién del 4rea de la plataforma.

Se propone qize el "finger" existente se conserve para dar servicion a los jets
pequeios para 'operaciones infernacionales. Se propone la construccién de tres puertas
nuevas para jets grandes y medianos pata operaciones internacionales mediante la
ampliacién de un nuevo "finger” al norte de la terminal de pasajeros existente. Una
puérta de salida para los vuelos nacionales estard situado al sur de la terminal existente.

El muelle de estacionamiento se disefia a condicién de que el alfo de la cola de los
aviones no traspase la supeficie de transicion de 1/7 gradiente el borde de las franjas de la



pista de aterrizaje. Bdsicamente, las dimensiones de los a_vi_bne_s y el espacio libre el
borde del ala a Ia plataforma se determinan como se seftala a continuacién. Las normas
de la OACI para las distancias minimas de separacién se han aphcado para -determinar los
criterios para el disefio de la plataforma.,

Dimensiones y Espacio Libre de los Aviones {m)

_ Dimenciones
Aviones ' - ' . - Separacién
Envergadural/ Largol/ (%(%zg%,
B-737-300 56.94 (60.0) 70.66  (71.0) E 7.5
DC-10-30 50.39 (52.0) 55.35 (56.0) D o 7.5
B-727-200 32.92 (33.0). 46.68 (47.0) C 4.5
DC-8-61 43,40 (44.0) 5712 (58.0) D 7.5
BAC-111 27.00 (27.0) 28.50 (29.0) C 4.5

Nota: 1/ Las cifras en paréntesis son la cifra de disefio.

2/ Laletra de ¢6digo especifica las envergaduras de las alas de los aviones
(OACI Doc. 9157-AN/901) _

Con base en los criterios que se explican mds afriba, se ha preparado una
disposicion general del drea de la plataforma como se ilustra en los Dibujos 5-2 y 5-4.
El 4rea de la nueva plataforma seré de alrededor de 13,900 m2.

Para la plataforma de la terminal de carga, se ha hecho referencia al prondstico de
movimiento de carga tratado en el Capitulo 3.2.2. Ademds, los movimientos de salida
{exportacién) y entrada (importacién) analizados mds adelante en el Capitulo 5.3.5. se
toman en cuenta para predecir las posiciones de los aviones en la plataforma de carga. En
vista de que el volumen anual de carga de salida se ¢stima en 13,000 toneladas en 1995,
los requisitos para las posiciones de los aviones en la plataforma se calculan como sigue:
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Volumen de carga de exportacién ; 13,000 t
diario = 50 t/dfa
: - 52 semanas x S dfas

Carga promedio (tipo B-707,DC-8) : 28 tivuelo

Posiciones requeridas para la . _S0udia
exportacién © 28 tfvuelo ~

1.78

En vista de 1a posible llegada de aviones de carga de importacién cuando dos
aviones estén siendo cargados para la séﬂida,: as{ como en vista de la congestién que se
observa actualmente con dos aviones simult4ncamente en la plataforma, se propone
agregar una tercera posicién a la plataforma de Ia terminal de carga en el plan de
mejoramiento a corto plazo,

Se estima que ¢l espacio requerido en la plataforma de carga para tres (3) aviones
es de 20,300 m2. Es_ta 4rea se asegurard ampliando Ia plataforma existente (9,200 m?2)
en alrededor de 11,100 m2,

El disefo del pavimento de concreto del drea de la plataforma se calculé con base
en los criterios de disefio que se resumen a continuacion.

a)  Resistencia a la flexién del concreto : 711 psi (50 kgflem?)

b)  Mébdulo de reaccién del subrasante "(K)" : 181 psi (5 kgf/cm3)
(Ver el Apéndice-C)

¢)  Médulo de reaccién de fa subbase "(K)" . 253 psi (7 kgflem3)

(Supetficie de 1a capa de subbase)

d)  Médulo de reacci6n de la base "(K)" : 361 psi (10 kgf/cm3)
(Superficie de Ja capa de base)

Se propone que la estructura de los pavimentos de la plataforma consista de

superficie de concreto de cemento de 38 cm de éspesor, base de cemento tratado de 17
cm y subbase de agregado triturado de 30 ¢m.
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5.2.3 Otras Instalaciones

Junto con el ' mejoramiento de las calles de rodaje y la plataforma de la terminal, se
propone mejorar algunas otras infracstructuras del lado aéreo como,se sefala a

continuacion,

1}  Estacionamiento del EAT

El equipo de ap'oyo' en tierra .(EA_T). se cstaciona'_ actualmente en forma
desordenada alrededor del "finger" yla eséguina nortede la platéforma. Con la expansion
pr(ﬁpuééta del "finger" existente y la plataforma de 1a terminal, se propone agregar dos
-gstacionamientos para EAT y ubicarlos al norte de la nueva plataforma (alfededdf de
2,500 m?) y delante del "finger" existente para vuelos nacionales (al.red'edoi‘ de
1,200 m2), con un total de alrededor de 3,700 m2,

Los movimientos del EAT en el drea de la plataforma de la teﬁninal se dx‘u‘i.giré’pai lo
largo de las rutas que se indicardn alrededor de 10 m detrds del avidn en el muelle, como
se muestra en ¢l Dibujo 5-4.

2)  Sistemas de Drenaje

Ya que ¢l actual sistema de drenaje del acropuerto estd conectado al sistema de
drenaje de la ciudad y la capacidad de escurrimiento del acropuerto tiene que estar
limitada a Ia misma capacidad, el volumen de escorrentfa del 4rea norte de la terminal se
debe limitar a la capacidad de las tuberfas existentes de 1,000 mm de difmetro. La
intensidad mdxima de precipitacién que se puede drenar por las tuberias existentes se
estima en 40 mavh. El exceso de agua.debe eliminarse mediante otras medidas.

En el plan de mejoramiento a corto plazo, s¢ contempla que un drea de grama
entre la calle de rodaje existente y una nueva calle de rodaje paralela se usaria como
cuenca de retencién para controlar el drenaje pluvial, para que Ia escorrentia del drenaje se
limite a 1,790 m¥s a una intensidad de precipitacién de 40 mnvh.  El Dibujo 5-3
muestra un disefio preliminar de la cuenca de retencién, tuberia de drenaje y cuneta.



3)  Equipode Mantenimiento

‘Las instalaciones fundamentales, tales como los pavimentos de la pista de
alerrizaje, las calles de salida y la plataforma, instalaciones de drenaje pluvial, etc.,
reciben la mayor parte del mantenimiento del Departamento de Mantenimiento de la
DGAC. Sin embargo, el Departamento ha adolecido de equipo de mantenimiento y
repuestos que da como resultado un servicio deficiente. A este respecto, se propone que
el plan de mejoramiento a corto plazo suministre el equipo esencial para permitir al
Departamento dar servicio adecuado.

Los requisitos para el mantenimiento incluyen rodille de llantas, compactadora de
asfalto, cargadora, mezcladora de concreto portdtil, mdquina de llenado de junias,
méquina cortadora de césped, camiones de volquete, walkie-talkie, ete.

5.3 Mejoras de las Terminales de Pasajeros y Carga

_ Los _requisitds para el mejoramiento de las dreas de la terminal se abordan primero
a la luz de los pronésticos de tréifico para el afio de 1995, que es la meta a corto plazo,
Estos requisitos, a la vez, se comparardn con las condiciones existentes, como se explicd
en el Capitulo 4.2, con el fin de determinar el alcance de los trabajos necesarios para
satisfacer la demanda del afio de la meta a corfo plazo. Posteriormente se abordan los
conceptos de disefio del edificio terminal para elaborar un disefio conceptual para los

trabajos de mejoramiento.

5.3.1 Instalaciones de la Terminal para Pasajeros Internacionales

Las principales caracteristicas de los pasajeros de hora pico, actual y en el afio
meta, se han analizado en detalle para determinar las normas de disefio y los requisitos de
espacio para el trifico internacional. Los requisitos proyectados de espacio se comparan
con las condiciones existentes para obtener una idea més clara del 4drea deficiente y

cuantificar las mejoras necesarias de las instalaciones de 1a terminal.
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1)  Pasajeros de Hora Picoy Combinaéién de Aeronaves -

. L.os pasajeros y operaciones de hora pico, asf como 1a combinacién probable de
aeronaves en los afios meta,-se han establecido como se indicé en el Capitulo III. Los
factores principales que determinan los planes de mejoramiento de Ia terminal se reiteran
en forma resumida a confinuacién: .

1995 - 2005 _

Horas Pico:

Operaciones comerciales 14 22

Pasajeros (sin trdnsitos) , 1,092 2,125

Pasajeros (con triinsxtos) 1,450 2,610
Totales de Trifico: | | '

Movimiento total pasajeros 1,214,000 2,500,000

Total ops.comerciales 27,000 48,000

Promedio pasajeros/ops. 45 : 52
Combinacién de Aeronaves HoraPico: S :

Jets grandes (B-727, DC-10) : 2 2

Jets medianos (A- 300 B-767) | 3 6

Jets pequedios (B-757, B-707, B-727, B- 737) 9 14

Los componentes de las llegadas y salidas maximas se han analizado en mds
detalle con base en los cuadernos de la torre de control, Ya se ha determinado que la
méxima de salidas es 8. Las llegadas méximas durante un intervalo de una hora se
encuentran a las 19:00 horas ¢l 8 de enero de 1989, con un total de llegadas de 5 vuelos
por hora. La mayorfa de los vuclos llegan de noche. La méxima de las llegadas con
respecto a la méxima total se aplica para determinar un componentc de Hegadas del 50% y
un componente de salidas del 80%. '

2)  Horas Pico de Disefio y Factor de Concentracién

I.a mdxima absoluta es un concepto que se materializa s6lo una vez al aio. Se
acostumbra calcular lo que se conoce como la Hora Pico de Diseiio, que constituye el
porcentaje de la méixima absoluta que es més probable ocurra en forma regular; Ia
experiencia ha demosirado que esc porcentaje es del 85%. Por consiguiente, los
pasajeros de la hora pico de disefio proyeciada se determinan ast:
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Pasajeros de Hora Pico de Disefio

1995 2005
Pasajeros (sin trénsito) 928 1,806
. Pasajeros (con tréusito) 1,232 2,218

Es evidente que durante 1a hora pico, todos los pasajeros no estarén concentrados
en el mismo espacio de la terminal. Por lo tanto, ¢l concepto del factor de concentracién
(o distribucién) se usa para cada espacio, para designar qué porcentaje de la carga
maxima de disefio es probable que esté en ese espacio durante esa hora, Estos
porcentajes estdn reconocidos internacionalmente, pero a veces se modifican para
ajustarlos a las condiciones y costumbres locales.

3)  Métodos y Normas de Disefio

Se usan muchos métodos para calcular los requisitos de los edificios terminales,
siendo el més comiin aquél en que se usan requisitos del drea unitaria estdndar por
pasajero de hora pico para cada funcién de Ia terminal. Este Estudio usard el método de
las dreas unitarias, porque se puede aplicar mejor a las condiciones locales.

. A través del andhisis de diversas normas de diseilo, tales como las de la Autoridad
Aeroportuaria Britdnica (BAA), laIATA y la FAA, se ha decidido adaptar la parte de cada
una de estas normas que sea mas aplicable a las condiciones locales. Los diferentes
ticmpos de procesamiento también se calcularon localmente. Las normas de disefio

usadas en este Estudio estin tabuladas en el Cuadro 5.1.

4} Requisitos de Espacio

Con base en las normas de disefio y otros parametros que se sefialan arriba, se
han calculado las dreas requeridas para todas las funciones importantes de la terminal
como se resume en el Cuadro 5.2. Los detalles del cémputo de los requisitos de espacio

se explican en el Apéndice-G.

_ Para los pasajeros internacionales que se prevén para 1995, se estima que los
requisitos de espacio en el edificio terminal Hegardn a alrededor de 8,360 m? para las



4reas funcionales y a 18,320 m? para las 4reas auxiliares, para un total de 26,680: m2,
(Los espacios existentes se estiman en alrededor de 22,070 m?).

5) Anglisis Comparativo del Espacio

Mediante el andlisis de los requisitos de espacio que se presentan en el
Cuadro 5.2, es posible evaluar las necesidades y conceptos para las mejoras. A
continuacién se resumen los puntos principales de las evaluaciones.

a)  La terminal cxistente tiene suficienie 4rca para su nivel actual (1988) de
irdfico. Los espacios requeridos estdn relativamente cerca de los espacios
existentes. La .c_;ongcstién_ que se observa durante ¢l trafico de horas pico se debe
remediar con cambios organizativos siempre que sea posible, o tolerarse
temporalmente, st no es posible. Los cambios organizativos que asegurarian una
mejora inmediata son los siguientes:

una mejor distribucién de los mostradores de registro en términos del ndmero
real de vuelos que operan las lincas aéreas (por ¢jemplo, TACA opera-el'doble
del nimero de vuelos que opera PAN AM, con sélo un tercio de su espacio de
mastrador)

- un mejor sistema de trdmites de migracién a 1a entrada y 1a salida mediante el
uso de automatizacién y personal mis calificado

- mejoras arquitectSnicas de los espacios existentes, en particular la sala de
registro, donde se debe encontrar un sistema mejor de manejo del equipaje

- mejoras de los servicios sanitarios, su mantenimiento y limpieza

- mejor mantenimiento del equipo en general, por ejemplo ascensores y fajas de

equipaje.

b)  Debido a la diferencia en los niveles del edificio, 1a relacién entre ¢l espacio
de circulacién y el espacio funcional es muy alta. Esto se debe en parie a las
muchas escaleras que se necesilan para circular, y también a las escaleras
formales que llevan al cuarto piso.



¢) El concepto de "circulacién funcional” estd incorporado en el andlisis
comparativo de espacio para designar dreas (tales como los corredores de
pasajeros y los pasitlos) que son bisicamente espacios de circulaci6n, no espacio
desperdiciado, pero esenciales para el funcionamiento de la terminal. Estas freas
no se deben determinar mediante un porcentaje exacto de "espacios funcionales”,
sino que dependerdn del disefio del edificio.

d) Las tiendas y dreas administrativas también parecen proporcionalmente
excesivas. Pero esto se debe a la decisién del planificador original de dedicar un
piso entero (el cuatro nivel) a este fin.

g) Las dreas de servicio, tales como los servicios sanitarios, son totalmente
inadccuadas para un edificio de este tamaiio, como se menciona en el
Capitulo 4.2.

f)  La categoria titulada "oficinas de servicio de la plataforma” se usa para
indicar que algunas compaififas privadas (tales como el courier DHL) tienen
actualmente oficinas en la plataforma. Esta situacién no esté de acuerdo con los
estrictos requisitos recientes de seguridad, y debe reconsiderarse. Sélo las
compafifas que den servicio a los aviones deben tener oficinas en la plataforma.

g) El espacio considerado como excesivo para los requisitos de 1988 no se ha
aumentado en forma substancial para 1995 con ¢l fin de llevarlo a la medida
necesaria para ese afio. La dnica excepcion serd Ia circulacién funcional, que
continuard aumentaudo por las razones que se seialan arriba,

5.3.2 Instalaciones de la Terminal para Pasajeros Nacionales

El aeropuerto La Aurora tiene la caracterfstica particular de tener un nivel bajo de
trafico nacional en proporcién a su tréfico internacional. El tréfico nacional se trata
actualmente casi como una actividad de fletamento, que opera en un 4rea de 193 m? (o
sélo aproximadamente el 2% del 4rea total del edificio terminal). Debido a estas
caracterfsticas especiales, no serd posible usar la misma metodologia que se¢ usé para el
trifico internacional. Por lo tanto, en algunos casos, se tomardn decisiones basadas en el

juicio.



1) Operaciones de Hora Pico

Se supone que el 90% del trafico proyectado pa_ra_S?__qta Elena vendrd de La
Aurora, y que el 10% restante representaré los vuelos entre Santa Elena y Belice y otros
destinos. Por consiguiente, ¢l tréfico nacional en La Aurora se prevé de la forma

siguiente.
Resumen de los Prondsticos de Trafico Nacional: La Aurora

‘Horas Pico S 1995 2005

Numero total anual de pasajeros 117,000 180,000_ _
Operaciones de hora pico 3 4
.Pasajeros de hora pico _ o 140 200
Pasajeros de hora pico de diseiic 119 170

Combinacién de acronaves:

. Jets pequenos _ 1 2
Turbohélice : 2 .2

2) Normas de Disefio y Requisitos de Espacio

Los requisitos de espacio por 4rea unitaria, presentados en el Cudro 5.1, también
se aplican al tréfico nacional. Los factores de concentracion se determinan en un 75% en
la sala de registro, 50% en las salas de embarque y 80% en las salas de espera y ol drea
de recogida de equipaje. Los requisitos de espacio para la terminal nacional se calculan
por lo tanto en alrededor de 1,030 m2, como se muestra en el Cuadro 5.3.

3)  Andlisis Comparativo de Espacio

A través del andlisis de los requisitos de espacio, es posible evaluar las
necesidades y conceptos para las mejoras de la terminal nacional como sigue:

a)  Nimero de Puertas: En vista de la naturaleza del trfico y la combinacién
de aeronaves, s mds 16gico establecer dos tipos de puertas, una de las cuales ird
con puente de abordaje, y la otra servird a un estacionamiento rgmoio en la
plataforma.



b) Salas de Espera: Es més légico suponer que una sala de espera alimente
ambas puertas, debido al volumen de trifico relativamente pequefio, y también
por 1a flexibilidad que ofrece tal arreglo.

¢) Tiendas y Servicios: Es probable que las dreas de tiendas se mezclen entre
si, sin hacer distinciones entre las nacionales y las infernacionales. La dnica

 diferencia es que los paSajeros nacionales no pueden comprar en 1a tienda libre de
inxlpueétos, y ésta estard situada del lado de las salidas internacionales.

5.3.3 Concepto de Diseito del Edificio de la Terminal de Pasajeros

El edificio de Ia terminal de pasajeros existente es dificil de ampliar, debido a sus
muchos niveles y a 1a naturaleza cerrada, autosuficiente de su planta. Sin embargo,
algunos factores tienden a dictar un concepto 16gico de ampliacién. En primer lugar, la
ampliacién de Ia platafbrma hacia el norte. En segundo, la distribucién simétrica del
edificio existente indicarfa que una ampliacién simétrica seria preferible. Sin embargo, el
gran desequilibrio entre el trifico internacional y nacional hace dificil este enfoque. Esto
llcva inevitablemente a una solucién conflictiva de ampliacién no simétrica de un edificio
simétrico. S6lo un tratamiento arquitecténicb puede resolver ese conflicto. Sin embargo,
el principio subyacente seguird siendo tratar de usar la estructura y sistemas existentes en

la medida de lo posible.

Biésicamente, se propone concentrar toda la ampliacién de las actividades de
salida y registro ¢n el segundo piso, que ahora sélo se usa como 4rea de salidas. Esto
cvitard empeorar el problema existente de flujo de trifico entre el registro (32 piso) y la
salida (22 pi_éo). La instalacién de dos escaleras eléctricas facilitard la transicion entre

estas dos dreas, ademds de la rehabilitacién de los ascensores existentes.

El plano de distribucién para el afio meta 1995 propuesto se ilustra en los
Dibujos 5-5 a 5-7. Se debe notar que el plano puede no ajustarse exactamente a los
requisitos del andlisis comparativo de espacio indicado en el Cuadro 5.2. Esto s¢ debe,
en parte, al hecho de que algunas de las instalaciones para el afio 2005 deben estar
construidas ya para 1995 debido a su funcién; tal es el caso del nuevo "finget" o
pasarela, que debe dar servicio a las tres (3) puertas nuevas. La nueva distribucién se

puede explicar en secuencia de pisos y por edificio como sigue:



1) Edificio Principal:

- Piso 4: El cuarto piso no se alterard y seguird siendo un drea para alquilar a
concesionarios (restaurante, bar) 'y oficinas. Las dreas de servicio (sanitarios,
cte.) se ubicarén de acuerdo con las subdivisiones definitivas.

- Piso3: Este nivel no se ampliai‘:i_y seguird siendo el 4rea de registro No. 1.
Las oficinas y mostradores de las lineas aéreas se redistribuirén en un espacio
de unidades modulares pbr linea aérea. Se garautizzér'iﬁ a cada linea aérea por lo
menos un médulo y podrén alqﬁilar més médulos si lo desean. En este piso se
construirdn més servicios sanitarios. La transicién de y al Piso 2 se hard
mediante dos nuevas escaleras eléctricas, y los ascensores existentes se
rehabilitardn. .

Los mostradores de registro de Eastern, Continental, Aeronica y Acroquetzal

- se¢ quitardn de su ubicacién actual debajo de las escaleras, con lo cual se abrird
una vista agradable hacia la plataforma desde el tercer piso. Estos se pueden
reubicar en .cl segundo piso, o redistribuir en el tercero. '

- Piso 2: Este piso se ampliard para el aito 1995 y contendrd las siguientes
funciones:

» Registros de seguridad No. 1 y 2 (Internacional}

» Area de registro No. 2 con oficinas de 1ineas aéreas (Internacional)
»  Sala de embarque (Internacional)

+ Migracién (No, 1 y No. 2)

+ Concesionarios

Ademds de las dreas enumeradas en la lista anterior, que se ampliardn segtin los
requisitos establecidos en el Cuadro 5.2, s¢ creardn algunas dreas que antes no
existfan:

+ Registro de vuelo nacional con las oficinas de las lincas aéreas
« Sala de embarque de vuelo nacional
+ Registro de seguridad de vuelo nacional



Nota: FEsta nueva drea de vuelo nacional se desarrollard al Iado sur de la
terminar, generdndose asf una nueva "ala nacional” que, aunque mucho
mds pequeiia, dard equilibrio al ala internacional.

- Piso 1: Este piso seguird alojando a todos los pasajeros internacionales que
llegan. Las fajas de equipaje serén reubicadas de su drea congestionada, que
ahora estd en conflicto con la aduana, a un lugar donde puedan servir a ambas
pasarclas. Con el fin de evitar la congestion, la inspecéién aduanal se dividird
en dos dreas, cada una de las cuales dard servicio a una pasarela. Funciones
secundarias tales como las oficinas de alquiler de automdviles y otras se
distribuirdn alrededor de estas funciones principales.

Para 1995, también serd necesario crear un drea separada para las llegadas
nacionales, con reéogida de equipaje distinta. Debido a que en esta etapa
todavia se prevé tréfico liviano, no se ha pensado en una faja mecanizada, sino
finicamente una ventana a través de la cual se recibird el equipaje. No se ha
preﬁisto inspeccidn aduanal. La ubicacién de esta nueva drea nacional es tal
que se mantendrd l1a distribuci6n 16gica entre el 4rea nacional y la internacional.

- Sé6tano: El s6tano se alquilard a las lineas aéreas para servicio de equipaje y
dreas de almacenamiento. Las instalaciones de almacenamiento de carga de
exportacién que ocupaban este espacio se irasladarén al edificio de carga.

2)  Pasarelas

La ampliacién de la terminal de pasajeros, aunque no simétrica, incluird fres

pasarelas:

- La Pasarela Central (Internacional): La pasarela central se seguird usando para
el trifico internacional, y se dedicard exclusivamente a los jets pequenos (tipo
B-727, B-737 y DC-9). El estacionamiento No. 7 no constituird un obstéculo
y podrfa seguir siendo una puerta adicional durante 1a etapa de mejoramiento a
corto plazo, porque sélo una tercera parte de la calle de rodaje paralela se
construird en esta etapa, y s6lo jets pequeﬁos cruzardn al lado sur de la
pasarela. Por las mistmas razones, no serd necesario cortar parte de la pasarela



en 1995, como se propone en 2005, para lograr ¢l requisito de 46.5 metros de
distancia entre una calle de rodaje paralela y un obstéculo.

‘Una rampa rcemplazard las escaleras en cada i)uerta para que los pasajeros en
silla de ruedas puedan Hegar al corredor de llegada.

Una de las caracteristicas nuevas importéntes_ de esta pasarcla es la
construccion de un nuevo pasaje subterrdneo en un punto (que se muestra en el
Dibujo 5-4 y la Figura 5-1) para permitir que ¢l equipo de apoyo en tierra
(EAT) cruce a nivel del suelo sin interferir con el flujo de pasajeros. Se
instalarfan escaleras eléctricas para los pasajeros en silla de ruedas.

- Finalmente, el uso exclusivo de esta pasarela por aviones pequeiios con menos
pasajeros aliviard la congestién en las salas de salida (espera), como se ve en €l
Cuadro 5.2.

Salas de Trénsito: En la actualidad, los pasajeros en transito deben deambular
por el corredor, lo cual constituye una violaci6n de las reglas de seguridad. La
adicién de nuevas salas de trdnsito asegurard la separacién de todas las Hegadas
y salidas.

Nueva Pasarcla Internacional: Los requerimjeﬁtos de nuevas posisiones de las
acronaves y puertas para 1995 exigird la construccién de una nueva pasarela
internacional para ese afio. La ubicacién, que se muestra en el Dibujo 5-4,
estard disefiada para que se ajuste a las lineas de propiedad del acropuerto
existentes. 1.a nueva pasarela tendré cabida para tres puertas para todos los jets
de fuselaje ancho. Para facilitar las ampliaciones futuras, la pasarela serd
construida del ancho requerido para dar cabida al trifico de todas las puertas
adicionales futuras (se contempla un total de 8 puertas en el plan maestro a
largo plazo).

Nueva Pasarela Nacional: Un concepto légico de las actividades
internacionales y nacionales se establecer en todo el edificio. Basado en este
concepto, se construird una nueva pasarela nacional al sur de la terminal donde
estard un puente de abordaje (para B-737) y un acceso a una posicién de
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estacionamiento en rampa. A diferencia de la pasarela internacional, no es
necesario separar el tréfico de salida y llegada en la pasarela. Por lo tato, el
nivel de la planta baja se puede dejar abierto, o modificarse pata otros usos.

5.3.4 Seguridad Aeroportuaria en el Area de Ia Terminal

La scguridad de los aeropuertos ha adquirido creciente importancia en Ia
planificacién de aeropuertos en afios recientes. El narcotrifico y el terrorismo
constituyen preocupaciones graves. En el presente Estudio se han tomado en cuenta
ambas preocupaciones, y siempre que ha sido posible, se han incorporado soluciones en
el disefio. En la terminal de pasajeros, se ha dado especial atencién a la prevencién de
actos de terrorisimo, especificamente la carga de armas de fuego y explosivos a bordo de
cualquier vuelo. Las siguientes medidas especificas se deben mencionar:

a)  Separacién del Trafico de Llegada y de Salida: Cuando los aviones se
mezclan en la misma plataforma, los pasajeros pueden intercambiar armas y/o
drogas en un ambiente incontrolado. La separacién del irdfico evita la posibilidad
de tales intercambios. Mds especificamente, no se debe permitir que los pasajeros
que desembarcan se mezclen con los pasajeros que estdn esperando para abordar,
L.a separacién completa del irdfico de llegada y de salida de cada puerta y nuevas
salas de transito resolverdn esa peligrosa posibilidad.

b) Clasificacién del Equipaje: Otra preocupaci6n de seguridad es el hecho de
que los malcteros podrén manipular el equipaje del avién a la faja. Por lo tanto,
un arreglo predeterminado puede permitir a alguien recuperar un articulo de ese
equipaje. La ubicacién del 4rea de carga de Ia faja delante de la plataforma abierta
est4 destinada a exponer ese proceso a la vista del piblico y evitar cualquier

manipulacién sospechosa.

¢)  Agrupacién del Equipaje: En igual forma, la agrupacién o preparacién de
~ embarques del equipaje después del registro y antes de cargarlo en el avién es un
peﬁddo sensible durante el cual se puede manipular el equipaje para el tréfico o
para poner en peligro el avién. La solucioén, ademds del uso de guardias de
seguridad, reside en el tratamiento del espacm mismo. En La Aurora, las dreas de
agrupacién o locales de preparac1én de embarque de equipaje, tanto nacional



como internacional, seguirdn estando 'si"tuadas en los lados norte y sur de la
terminal, pero los espacios estardn expuestos, y arquitecténicamente iratados para
. que sean mds agradables (Ver la Figure 5-2).

d) Cierre del Mezzanine del Segundo Piso: La existencia de un mezzanine
abierto en el segundo piso que da sobre los pasajeros-en el 4rea de recogida de
equipaje, antes de que pasen la aduana, es una caracteristica peligrosa. De hecho,
cualquier infractor ingenioso puede pasal_"un articulo a un cémplice arriba antes de
‘pasar por ¢l rcgistro. Por ¢s0 se recomienda como primer paso instalar paneles
de vidrio en el mezzanine para impedir ¢l contacto fisico, sin impedir el contacto

visval.

"e) Dispositivos Modernos de Vigilancia: El campo de la seguridad
aeroportuaria es muy prolifico y se dispone de muchos recursos pa'ra'mejo'rar Ia
calidad del proceso de vigilancia. Estos van desde detectores sensibles a la

- presién ¥ a los plésticos para detectar explosivos al sencillo proceso de olfateo

“por perros para detectar drogas. Aunque algunos de los dispositivos mds
modernos son relativamente caros y apenas estdn empezando a ser usados en los
agropuertos: més concurridos, otros requi_ercn una inversibn modesta. Se

~propone la instalacién de dispositivos modernos de vigilancia para satisfacer los
requisitos aprobados por la OACL '

5.3.5 Mejoras de Ia Terminal de Carga

El edificio terminal existente de 8,100 m? de 4rea parecfa ser adecuado para el
actual volumen de carga de 18,300 toneladas, a juzgar por la simple aplicacién de la
norma aceptada de "referencia rdpida” para los requisitos de 4rea bruta de 5.toneladas por
m2. Ademds, proyecciones de 23,000 toneladas para 1995 (Ver el Capftulo 3.2.2)
tienden a indicar que el edificio también es suficientemente grande para ese aiio. Sin
embargo, como se observd en el Capitulo 4.2.2, los sistemas que s¢ aplican para el
manejo y {ratamiento de la carga en ¢l edificio de la terminal de carga dejan mucho que
desear. Antes de hablar del concepto de mejoramiento de la terminal de carga en el
Capftulo 5.3.6 que sigue, se analizan en mds detalle los tipos de carga que se manejan en

La Aurora.



1) Tamaiio de la Carga

No se dispone de cifras reales con respecto a la composicién de la carga, que se
sucle clasificar como "pesada” y “liviana", refiriéndose tanto al peso como al volumen.
(Las normas internacionales suelen clasificar como "pesada” la carga que pesa mds de
150 kg por m? y cualquiera de cuyas dimensiones es superior a 1.50 m.) La
observacién, y conversaciones con lineas aéreas, indicaron que la descomposicion para
las importaciones es 80% liviana (productos farmacéuticos, cristales para ventanas y
muebles, computadoras, y articulos de lujo y de belleza) y 20% pesada (refrigeradoras y
aparatos eléciricos en general). Para las exportaciones, las observaciones han revelado
que ¢l 100% es carga liviana. Sin embargo, para fines de disefio, se puede suponer que
el 10% es pesada. Las proyecciones de carga pueden presentarse ahora como sigue:

Proyccciohes de Carga por Tipos

(Toneladas)

Afio Pesada. ' ‘Liviana Total

De exportacién: 1995 1,300 11,700 13,000
2005 2,300 20,700 23,000

De importacién: 1995 2,000 8,000 10,000
2005 3,600 14,400 18,000

Total: 1995 2,650 20,350 23,000
2005 4,750 36,250 41,000

Debe notarse que 1a distincién entre carga pesada y liviana es marginal, ya que no
parece embarcarse ninguna carga realmente pesada desde Guatemala por aire. Esto
producird un tipo bastante uniforme de espacio de almacenamiento.

2)  Carga Perecedera

' . De Exportacién: Tampoco se disponia de estadisticas sobre el porcentaje de
'articulos perecederos qué conﬁponen la categorfa de carga liviana. Sin
embargo, es razonable suponer que ese porcentaje es el 80%. Pero ya que las
compaﬁfaé de carga han propuesio instalar y operar las instalaciones de
almacenamiento refrigerado, una cifra separada para el volumen de
almacenamiento refrigerado no se calculard. En cambio, el drea general de



almacenamiento se disefiar4 arquitecténicamente con suficiente flexibilidad para
permitir la inclusién de estos espacios especializados més adelante. -
« DeTImportacién: El volumen de carga pcrgcedel'a de importacion es mucho més
reducido que el de exi)or_taéién. Sin emha’r’gd,. hay un pequeiic nimero de
articulos, tales como p_rd‘ductos farmacéuticos, mariscos, efc., que necesitan
refrigeracién. Como en el caso de la carga de exp‘drtacién, se usard un sistema
de espacio de ailmacenamiento flexible, '

3) CdrgaMixta

En La Aurora se 'deja actualmente a discrecion de los vistas de aduanas decidir
qué parte de la carga mixta (carga transportada por avién de pasajeros, en comparacién
con vuelos exclusivamente de carga) es mancjada por las lfneas aéreas en sus propias
instalaciones (ahora ¢n ¢l s6tano de la terminal de pasajeros), y cuél se envia a la terminal
de carga para su manejo. Esto produce a veces la confusién de que muchas lineas aéreas
no saben a veces dénde estd su propia carga de importacién.

Conforme al plan de mejoramiento a corto plazo, se recomienda que toda la carga,
incluyendo 1a carga mixta, tanto de exportacién como de importaci6n, se maneje a través
de las instalaciones para carga. Esto evitard ineficiencias del personal ya escaso del
departamento de aduanas. Esto no significa que teda la carga mixta necesariamente tenga
que almacenarse dentro de Ia terminal de carga. Hay casos en que después de paletizada,
la carga se lieva directamente a la plataforma para ser cargada en Ios vuelos de pasajeros.
Se propone un frea de paletizacién central en un espacio cercano al edifico de carga
existente.

4)  Carga de Origen a Diferencia de Carga Transferida

Aungue se ha visto que hay un pequeno porcentaje de transferencia de la carga
que llega o va a Centroamérica (por ejemplo pdjaros de Honduras y productos
farmacéuticos de Panamd), la mayor partc de esta carga se transfiere directamente en la
plataforma, sin pasar por la terminal de carga debido a su naturaleza perecedera. Por esta
raz6n, se supondrd un 100% de carga de origen y destino final en los criterios de

planificacién.



5.3.6 Concepto' de¢ Mejoras de la Terminal de Carga

Para el plan a corto plazo para el afio 1995, no existen muchas opciones en cuanto
al tipo o magnitud de las mejoras que se hardn a las instalaciones de carga, considerando
las serias limitaciones de disponibilidad de terreno en las condiciones actuales. La
solucién; por lo tanto, estriba en mejorar la operacién del sistema existente, que

consistirfa en lo signiente:

"a) Manejo de la Carga de Exportacién: Las instalaciones existentes s6lo
manejan la carga de importacién almacenada en el piso. Se propone que uno de
los dos modulos idénticos de 4,050 m? se convierta en drea de almacenamiento
de la carga de exportaci6n, y que el otro quede para almacenam_ient_d de las
.importaciones. Los requisitos de drea para el aiio 1995, establccidds en el
Cuadro 5.4, se pueden satisfacer mds que adecuadamente. Sin embargo, con el
fin de dar més facil cabida al volumen proyectado, se debe instalar un sistema de
almacenamiento en anaqueles, es decir un alimacenamiento en dos niveles de la
carga pesada y hasta 4 niveles de anaqueles para ciertos tipos de carga liviana.

b') Espacio de Carga Refrigerada: Se dejard a las compaiifas instalar su propio
cspacio refrigerado en ¢l 4rea general, bajo la supervisién-de la aduana. Sin
embargo, 1a carga del edificio existente a través de los extremos cortos, en vez de
los lados largos acostumbrados, hace dificil cualquier readecuaci6n interior. Por
lo tanto, se reservari un 4rea nueva afuera, detrds del Departamento de
- Mantenimiento de la DGAC existente, para la instalacién de contenedores

refrigerados y edificios prefabricados.

¢)  Areade Paletizacién y Consolidacién de Carga: El proceso de paletizacion
y consolidacién de la carga de exportacién, que antes se efectuaba en un drea
directamente al norte de 1a terminal de pasajeros, se moverd a una nueva drea
cubierta de 1,500 m?2, al sur de la terminal de carga existente. La decision de
acomodar esa 4rea afuera fue motivada por la misma dificultad de alterar la

disposicién interior del edificio existente.

d) . Limite del Tiempo de Almacenamiento: En la actualidad se le da al
importador un perfodo de gracia de doce (12) dfas antes de cobrérsele almacenaje.
En lo sucesivo, la mercaderfa puede permanecer hasta tres (3) meses antes de su



envio al almacén central en la ciudad siempre que se pégue_ el almacenaje. En los
paises desarrollados, el tiempo dé almacenamiento se firnita gengralmente a tres
(3) dfas. (Es posible computar un "factor de sancién” en términos de metros
cuadrados por cada dfa de almacenamiento adicional que se p'ermi'te que la carga
permanezca en la terminal.) En La Aurora, una cifra mds realista podrfa ser dos
semanas. Después, la mercaderfa se enviarfa al almacén central, Se cobiarfa una
tarifa elevada al duefio después de tan sélo siete (7) dias de llegada la carga.

En cste Capftulo no se desarrollé un anélisis elaborado de normas y
procedimientos por la naturaleza del :n‘abajo propuesto, que es de remodelacién. Estas
normas se incluirdn en el Capitulo 7.3, donde se propondrd una nueva terminal de carga
para las mejoras a largo plazo para 2005.

5.3.7 Camino de Acceso y Parqueo
1) Caminode Acceso

Enla actuahdad el acceso ?1 aeropuetto desde la cmdad se efectiia principalmente
a fravés de la 11 Avenida, que corre entre el complejo del aeropuerto y el hipédromo
cercano. La 7a. Avenida, que va del monumento de Teciin Umén al asropuerto pasando
por un grupo de muscos también puede servir de acceso al aeropuerto. Al sur, la 11
Avenida se extiende para servir de acceso a los hangares de aviacién general y otros
distritos residenciales. Yaque,enla ctapa del plan de mejoramiento a corto plazo, todas
las modificaciones, expansiones y nuevas construcciones serfan efectuadas dcntro de los
linites del aerédromo actual y no es probable que haya un aumento tan gra_ndc en el
volumen de trifico, no serd necesario cambiar o ampliar los accesos existentes al
aeropuerto, con excepeidn de modificaciones menores alrededor del parqueo arapliado
delante de la terminal de pasajeros. ' "

2) Parqueo

La capacidad existente de los parqueos es de 567 asutoméviles para pasajeros y
94 automéviles exclusivamente para el personal del acropuerto (Ver el Apéndice-G). Para
los 1,092 pasajeros de hora pico que se prevén para 1995, €l nimero requerido de



espacios de parqueo se estima en alrededor de 550 automéviles (Ver el Apéndice-G). Por
consiguiente, no se prevé ninguna expansion de los parqueos para pasajeros,

_ Por ofra parte, se prevé que el nimero de empleados del aeropuerto aumentara en
el plan de mejoramiento a corto plazo. Se estima que se requerirdn espacios para 19
antoméviles adicionales, o 665 m2 (19 x 35 m?), Existe cierfo nimero de espacios
abiertos delante del edificio de la terminal, incluyendo i} un campo engramado en el frente
norte (7,000 m2), ii) un campo engramado al lado del INSIVUMEN (3,500 m?2) y iii)
un espacio sin utilizar alrededor de los péquueos pagados (4,900 m2). Se recomienda
que el c'ampo eﬁgramado delante de la terminal (simétrico al drea de parquco existente) se
convierta en drea de parqueo, mis que nada por razones estéticas. Ahora se usa como
campo de fiitbol y tiene aspecto desagradable (Ver el Dibujo 5-4),

5.4  Mejoras de las Instalaciones de Apoyo Aeroniuticas
5.4.1 Torre de Control

La torre de control existente en La Aurora tiene deficiencias operativas, como se
indicé en el Capftulo 4.3.1. Se propone la construccién de una torre de control nueva y

bien disenada en las mejoras a corto plazo.

A la luz de los requisitos de ubicacién enumerados en el Apéndice-H, se han
seleccionado y evaluado tres ubicaciones alternas para la torre de control: (a) al frente
occidental del edificio de la DGAC en la esquina noreste de la plataforma existente, (b)
cerca del camino de acceso a la plataforma desde la puerta de seguridad, y (¢) 1a esquina
noreste del campo cerca del edifico de la DGAC. Mediante andlisis comparativo,
incluyendo anélisis de la obstruccion de las ondas de radar, se recomienda que se
seleccione el sitio {c) situado més cerca del edificio de la DGAC.

Con base en el andlisis de 1a cabina de 1a torre a nivel de 1a vista, asi como para
evitar crear un obstdculo en la superficie de transicién, se propone que la altura de la torre
sea de 34 m, con la elevacién del piso a unos 30 m y el nivel de 1a vista a 31.5 m sobre

el terreno.



. La nueva torre prop't_zesta tendrd 10 pisos, con una cabina de control de VFR
encima de la tdire_.' ‘La cabina de control serd de planta octagonal, con ¢l espacio libre de
7m x 7 mfuera de la consola de_'control; La torre estd diseiiada de forma que las
funciones de ATC estn consolidadas.cn los pisos 7 a 3 y otras instalaciones en los pisos
~4al. Abajo se presenta la distribucién propuesta de los pisos.

Piso ' Equipo Piso Equipo

(10) Cabina de Control de FVR (5) Cuarto de Comunicaciones
(9) RAPCON ' (4) Centro Meteoroldgicoy
(8) Descanso/Instrncciones y | : Adiestramiento
Adiestramiento en Simulador de (3) Piso Extra
Radar (2) Oficinade ATS
(7) Cuarto de Computadoras (1) Cuarto de Suministro de Energia

(6) Cuarto de Equipo de Radar

La disposicién general de la torre también se ilustra en.el Dibujo 5-9.

" Se propone el uso del cuarto deé adiestramiento para capacitar al personal
operativo para servicios de trafico aerondutico. Utilizando este cuarto de adicstramiento,
serd posible para la DGAC establecer un Centro de Adiestramiento Aeronfutico o curso
de adiestramiente de ATC a un costo minimo.

Se prop{me qué 1 totre de control esté debidamente equipada, con equipo para el
control del aer6dromo, control de apro_x'imacién radar, centro de telecomunicaciones,
centro metedrolégico, etc. Un esquema del eq'u_ipo se explica con mis detalles en el
Apéndice-H y Apéndice-1, asi como en el Capitulo 5.5.

Con respecto a la reubicacion de la torre de control, se nota que un grupo de
drboles cerca de la terminal de carga existente, que tienen hasta 22 m de alto, tendrdn que
ser cortados o reubicados en otras dreas porqﬁe bloguean 1a vista del controlador de los
movimientos de los aviones en Ia calle de rodaje hacia el extremo de la Pista 01 donde la
elevacién de la pista es alrededor de 11 m més alta que la elevacién de 1a base de la torre.



5.4.2 Instalaciones de CFR

Se ha_ indicado en el Capitulo 4.3.1. que el principal problema en las
instalaciones existentes de CFR esté en el equipo, que es vigjo € inadecuado, tanto en
capacidad como en su estado. Por otra parte, de acuerdo con la disposicién general del
plan a corto plazo, para el ailo 1995 el edificio CFR podria quedarse en el mismo lugar.
Sin embargo, serd necesario modificar el edificio para ajustarlo a la nueva situacién, Los
diferentes pardmetros a usar en el disefio de estas instalaciones se analizan abajo.

1)  Mejoras de las Instalaciones

Contando los movimientos de aviones durante los tres meses consecutivos de
més alta actividad del afo, se puede determinar que la categoria actual del aeropuerto es la
Categoria-8 (Ver el Apéndice-G, Seccién G.4). Con respecto a los futuros movimientos
de las aeronaves, no se espera que aviones de fuselaje ancho grandes (por ejemplo B-
747) se introduzean hasta el punto que podria alterarse la categorfa del acropuerto durante
¢l perfodo del plan a corto plazo. Por lo tanto, la Categoria-8 del aeropuerto se
conservaria durante todo ¢l perfodo del plan a corto plazo.

Para el aeropuerto de Categoria-8, se estima que la cantidad minima de equipo y
la cantidad minima de agentes extintores es la siguicnte:

Requisitos M{nimos de las Instalaciones de CFR
(Aeropuerto de Categorfa-8)

1988 1995

Vehiculos:
Vehiculo de intervencion rdpida 1 1
Vehiculo principal 2 263
Total 3 364
Agentes Extintores:
Agua (k) 20.45 18.2
Tasa de descarga de espuma/min (k1) - 7.2
Polvo quimico seco (kg) 227 450




Como se observé cn el Capitulo 4.3.1, los vehfculos existentes son todos muy
vigjos, con una edad promedio de 15 afios, y en malas condiciones de funcionamiento.
El equipo existente deberfa ser reemplazado en la fecha més préxlma pcmble Se
propong que el equipo tenga las ﬁlgulentcs espcmficacmnes '

Caracterfsticas el EQUipo de CFR

Vehiculo Candidad - Especificaciones

Vehiculo de 1 Cap. tanquedeagua @ 1,2001
Intervencién Répida Cap. tanque de espuma 1001
Cap, quimico seco - - 135kg
Monitor de espurna - @ 1.,000 I/min
Vehiculo principal 2 ‘Cap. tanque de agua : 10,0001
S Cap. tanque de espuma : 1,2001
Cap. quimicoseco ~ :  180kg
| Monitor de espuma . 4,500 Umin

2)  Mejoras del Edificio de CFR

El edificio de CFR existente tiene paredes de blocks de concreto, techo de
estructura de acero y estd recubierto de ldminas de asbesto cemento onduladas. El
edificio tiene una superficie total de 480 m2 y dos 4reas de garaje cubierto (Ver el
Apéndice-G, Secciton G.4).

El edificio existente tiene dos 4reas separadas de estacionamiento cubierto: una
que mide 15.8 m por 8.2 m y la otra de sélo 6.8 m de ancho por la misma profundidad.
Estas dimensiones son inadecuadas. Una exiensién de 3.0 m serd indispensable en un
médulo para que quepan los dos vehfculos principales, mientras que el vehiculo de
intervencidn rdpida puede caber en los segundos médulos existentes.

El personal de la estacién de CFR es actualmente de 14 empléados en total, y
opera en dos turnos de 7 en cada uno, Reciben adiestramiento bésico regular una vez al
mes y reciben adiestramiento en tActicas operativas cada seis meses. Para la operacion y



mantenimiento de los vehiculos de un aeropuerto de Categorfa-8, se estima que el nimero
requerido de personal serd de 14 (més 2 suplentes) para el tumo de dia y 12 para el turno
de noche (Ver el Apéndice-G, Scecion G.4). Se recomienda que el plan de mejoramiento
a corto plazo incluya estos requisitos de personal para la operacién eficiente de las
instalaciones de CFR. '

5.4.3 Mejoras del Talier de Mantenimiento

El taller de mantenimicento existente de la DGAC tiene deficiencias,
particularmente en el equipo de reparacién, como se sefialé en el Capitulo 4.3.1.- En el
plan de mejoramiento a corto plazo, se propone mejorar €} taller de mantenimiento como

sigue:

1)  Edificio del Taller de Mantenimiento

- El edificio ¢s una estructura de acero de un piso, con paredes de ladrillo y planta
rectangular, El techo estd hecho de Iminas onduladas. La planta tiene una luz de 24
metros entre columnas y 7 vanos de 8 intervalos, con una superficie fotal de 1,344 mz..
La planta consta de un 4rea de mantenimiento central y un mimero de compartimentos de
servicio alrededor de esa drea, tales como taller de carrocerias, talter de repuestos, taller
de llantas, taller eléctrico, taller de pintura, taller de carpinteria, efc.

Ll edificio existente es suficientemente grande para el fin a que estd destinado, y
todavia es estructuralmente sano, por lo que se puede conservar todavia durante un
periodo considerable. Sin embargo, se propone que se efectien las siguientes

reparaciones o modificaciones en las mejoras a corto plazo:

- Reparacion del techo de 14mina
- Instalacién de cuatro puerias corredizas.

2)  Equipo de Mantenimiento

Se espera que la carga de trabajo en el taller de mantenimiento aumentard con el
tiempo. La lista del equipo de reparaci6n que se requiere serd determinada por el grado y
magnitud de los trabajos de reparacién. En el perfodo a corto plazo, se espera que el



taller efectie un reacondicionamiento tofal de los vehfculos, asf como del equipo de
construceion y mantenimiento, A ju_zgar por el trabajo atrasado y las perspectivas
futuras, se propondria la instalacién del eqhipo enumerado en el Cuadro 5.5 en el talter
de mantenimiento de la DGAC.

5.4.4 Centro de Combustible

El centro de combustible existente de ESSO y TEXACO iiene una capacidad total

“de 908 k1 (240,000 galones), como se seiialé en el Capituulo 4.3.1. El centro de

combustible existente suministra 1,230 ki (325,000 galones) de combustible semanales,

que segiin estimaciones equivalen a alrededor de! 74% de los requisitos de combustible
semanales.

Las instalaciones para abastecimiento de combustible serdn construidas y
. operadas, como hasta ahora, por comparifas petroleras privadas en todas las etapas de
desarrollo futuras, Por lo tanto, en este informe, no se haré ninguna suposicién de un
plan de inversiones para este fin. Sin embargo, con el proposito de planear un centro de
combustible, su ubicacién y dimensiones aproximadas, se¢ ha estimado la capacidad
requerida de las instalaciones de abastecimiento de combustible como sigue:

1} Capacidad de Disefio del Centro de Combustible

La capacidad de almacenamiento de combustible requerida se debe determinar con
base en los tipos de aeronaves que operen, la frecuencia de las operaciones, el
combustible que carga cada acronave y los diferentes tipos de combustible que se
requieren, durante un perfodo de tiempo determinado por 1a politica de un acropuerto.
Sin embargo, es una prictica comin en muchos aeropuertos internacionales tener
capacidad de almacenamiento para la demanda de una semana.

L.a capacidad de almacenamiento de combustible requerida para las mejoras a
corto plazo se puede calcular basada en la suposicidn de que la razén de abastecimiento
actual se mantendria proporcionalmente para las operaciones de aeronaves comerciales de
1995, Por lo tanto, la capacidad de diseno del centro de combustible se estima asf:
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Movimiento de aviones en 1995
Movimiento de aviones en 1958

Capacidad de Disefio = 1,230 kl'x

27,000
1,230 _kl X 18,962

it

1,751 (1.750 kl redondos)

i

2)  Patio de Tanques de Combustible

Debido a la nueva calle de rodaje paralela que se construird, se debe reubicar el
centro de combustibles existente. La nueva ubicacién estard en el extremo norte de la
nueva pasarela del edificio de la terminal de pasajeros, siempre dentro de los limites det
acropuerto, como se ve en el plano de disposicién generat del acropuerto, Dibujo 5-4.

Suponiendo que cada tanque tenga una capacidad de almacenamiento de 330 kl
(7.8 m dia x 7.7 m de alto), y que se construyan 6 tanques, €l &rea minima de patio de

tanques requerida se estima en un total de 6,000 m2.

5.4.5 Mejoras de las Instalaciones Eléctricas

Los sistemas de suministro de energfa eléctrica existentes consisten en dos
sistemas independientes; uno para el drea de la terminal y otro para el equipo de ayudas
para la navegacién. El sistema del drea de la terminal tiene mecanismos de distribucién
de 1,000 kVA (13.2 kV - 480/227 V) y de 250 kV A (480/277 V - 208/120 V) en ¢l
sotano del edificio de la terminal de pasajeros, junto con dos generadores diesel de
emergencia de 250 kVA cada uno. EI sistema de ayudas para la navegacion ticne
mecanismos de distribucién de 500 kVA en ]a casa de generadores de la DGAC, junto
con un motor diesel de emergencia de 385 kVA. El sistema de ayudas para la navegacion
incluye la sede de la DGAC, COCESNA, la torre de control, la estacidn receptora, el
radar, las ayudas para 1a radionavegacién y las ayudas visuales para la navegacién. De
acuerdo con las mejoras propuestas para el edificio de 1a terminal en ¢l Capitulo 5.3 y las
mejoras de Jas ayudas para la navegacion, telecomunicaciones ¢ iluminacin propuestas
en ¢l Capitulo 5.5, s¢ propone mejorar las instalaciones eléctricas como se sefiala a

continuacion.



1)  Mejoramiento de los Sisternas de Suministro de Encrgfa

De conformidad con la ampliacién de las instalaciones del aeropuerto, se estima
que la demanda de encrgfa aumentars cotmo sigue:

[Sistema del Area de la Terminal] . [Sistema de Ayudas para la Navegacion]

Edificio de la terminal  : 2,500 kVA ‘Sede delaDGAC - 130kVA
Reflectores plataforma @ 120 COCESNA - : 15
Edificio CFR : 100 Torre de control 350
Parqueo, etc. : 300 Casa de radar : 78
Varios © 130 Radionavegacién 15
Total ;—gm Ayudas visuales 142
Varios ' : 20
Total : 750kVA

Estos reqtiisitos de potencia no se pueden alimentar con los tableros de baja
tensién existentes, y se deben proveer paneles adicionales con transformadores de
distribucién, Ademds, con el fin de control desde una estacién central, los sistemas de
suministro de energfa, se propone combinar los dos sistemas en uno dotdndolos de un
_mecamsmo de distribucién principal. También se recomienda convertir 1a linea troncal en
un sistema de circuitos dobles con el fin de reducir al minimo las probab;hdades de un
apagén total en el aerédromo, La capacidad total de la nueva estacién de suministro de
cnergfa serd de alrededor de 3,000 kV A, como se calcula a continuacidn,

Demanda total (kVA) x Factor carga _ (3,250 + 750 kVA) % 0.8

Diversidad 1.05 =3 047 kVA

Un diagrama de blogue del sistema de suministro de encrgfa propuesto se muestra
en la Figura 5-3. La disposicién general de cuarfo de suministro de energfa para el
sistema de ayudas para la navegacion ubicado en el primer piso de la torre de control se
muestra tanbién en la Figura 5-4. '

2)  Sistema de Suministro de Energfa de Emergencia

La capacidad del sistema de suministro de energia de emergencia también se
tendrd que mejorar a medida que se amplen las instalaciones del aer6dromo. Se
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proveerdn generadores diesel adicionales para satisfacer la demanda estimada como se

muesira abajo:

[Sisté:ma del Areadela Tenn_inal} [Sistema de Ayudas para la Navegacién]
Edificio de la terminal @ 220kVA Sede de laDGAC SOKVA
Reflectores plataforma : 30 COCESNA : 15
Edificio CFR : 50 Torre de control : 150
Parqueo, etc. : 40 Casa de radar : 78
Total C300KVA Radionavegacién 15

Ayudas Visuales 142
Varios : 21
Total : 450 kKVA

Se propone sustituir ¢l generador diesel para uso de emergencia del sistema de
ayudas para la navegacién por el genrador existente de 385 kVA que se instalé en 1972.
Ademds del generador diesel, se programard la instalacién de juegos de baterfas y

cargadores para los equipos més criticos,

3)  Instalaciones Eléctricas del Edificio Terminal

La terminal de pasajeros se dotard de instalaciones tales como i) tablero de
informacién de vuelos, ii) sistema. de relojes, iii) sistemas de vigilancia de circuito
cerrado de TV, iv) sistemas de teléfonos e intercomunicadores, v) sistemas de
altoparlantes y vi) sistemas de alarmas contra incendio. Cada sistema se esboza a

continuacién.

a)  Tableros de Informacién de Vuelos

El sistema de tableros de informacién de vuelos que estaba instalado en ia
terminal de pasajeros (todavia es visible la antigua ubicacién de los tableros) ya
no funciona. Los vuelos s¢ anuncian dnicamente mediante altoparlantes. A partir
de 1995, se propone la instalacién de un sistema de tableros de informacién de
vuelos para suplementar el sistema de altoparlantes. El sistema consistiria en los

siguientes elementos:



i} .+ Control:

- Un cuarto de control/equipo central: Alejado del trifico, de
preferencia en el 49 piso. Ademds del equipo regular, estaria
equipado con un 4rea para un operador que vigile y pueda
interceptar el sistema automético para incorporar cambios o
alimentar informacion reguIaimcnte al sistema.

if)  Tableros:

- Un solo tablero combinado para salidas y llegadas para vuelos
nacionales € infernacionales: Situado en el 32 piso, este tablero
contendrd toda la informacidn bdsica acerca de las salidas y Hegadas
de vuelos, con una columna de "Observaciones”. Se recomienda
usar sistemas electromagnéticos (no de tapas) debido a su
flexibilidad. : _

- Tableros de salidas (finicamente): Situados en el 22 piso, un
‘tablero es para el drea internacional y el otro para la nacional.

- Tablero de tegadas (inicamente): Situado en el Ier piso, antes del
4rea de la aduana. '

- Tableros de puertas (9) situados en cada puerta, indican la linea
aérea y el niimero de vuelo, con Ia hora de salida y el destino.

. Tableros de fajas de equipaje (2) situados en cada faja, mustran la
linea aérea y el niimero de vuelo.

i) Monitores:

Ademis de los tableros, se colocarin monitores de video
principalmente en los corredores y dreas de llegada y recibo para redundar
en los sistemas de la informacién. La ubicacién exacta de los monitores y
tableros se determinard durante la etapa de diseio det proyecto. Se
contempla que el sistema serd un “sistema automdtico de extremo bajo" con
un procesador sencillo con memoria incorporad_a y sistema de reloj,
disefiado para actualizar un nimero predeterminado de vuclos desde la
memoria a intervalos preestablecidos. Todas las actividades diarias
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~ (actualizadas) s¢ almacenardn en una memoria permanente para fines de
registro,

b)  Sistema de Relojes

Es posible acoplar el reloj incorporado del sistema de tableros con un
sistema de relojes maesiros disefiado para dar 1a hora en todo el edificio. Estos
relojes (un total estimado de 10) se distribuirdn donde sea necesario, incluyeundo

una extensién en la torre de control.

¢) Sistemas de Seguridad de TV de Circuito Cerrado

Se proveerd un sistema de seguridad de TV de circuito cerrado para
contribuir a la seguridad del aeropuerto. También se proveerd equipo de
inspeccién de rayos X para la inspeccién del equipaje de mano y efectos
personales. Cédmaras dotadas de movimiento de barrido € inclinacion se
instalardn en lugares apropiados,.demro y fucra de los edificios.

d)  Sistemas de Teléfonos e Intercomunicadores

Los sistemas de teléfonos ¢ intercomunicad;)res son esenciales para el
intercambio de informacién y datos para el personal del aeropuerto y las
compaiifas aéreas. Una central automética (PABX) se proveeré para el sistema
telefénico interconectado con el sistema de teléfonos ptblico, El PABX estara
equipado con una funcién de cobro para las lineas aéreas y usuarios privados.

e) Sistema de Altoparlantes

En la terminal de pasajeros se usa actualmente ¢l sistema existente de
aliopar]antes, que es el dnico medio para dar informacién sobre los vuelos. En
vista de la ausencia de zonificacién adecuada y una aciistica insatisfactoria, se
propone un nuevo sistema. El sistema pr(')puesto' estard organizado en las
siguientes zonas, que, a su vez, determinan el drea donde se difundird el mensaje:

- Salidas: En las 4reas de salida y registro (ambos pisos); en los
corredores de salidad del segundo piso (no las salas de espera); y en las
salas de trénsito.



-« Llegadas: 4reade llegada y recepcion del primer piso; drea de recogida

de eqﬁipaje. I

- Anuncios de Abordar y Otros Especiales: en cada puerta; salas de

trénsito; salas de personalidades importa_ntesj drea de _recogida de
equipaje. -

- Mensajes de Emergencia y Liamadas Generales: difundidas en todas las

zonas. Estos mensajes p_fovcndrén de un quiosco de informacién que se

situard en un punto central del 3er piso.

f)  Sistemas de Alarma Contra Incendios

Se instalardn sistemas de alarma contra incendios para la deteccidn rdpida de
incendios, de acuerdo con el Reglamento Internacional de Proteccién contra
Incendios. Este sistema estd interconectado con el sistema de alarmas en el
edificio de CFR. '

5.5. Ayudas para ia Navegacion, Telecomunicaciones e Iluminacién

Las ayudas para la radionavegacién, las ayudas visuales para la navegacién y las
instalaciones de telecomunicaciones en La Aurora se deben méjorar porque son antiguas
y no satisfacen las normas de la OACI, como se seiiald en el Capftulo 4.3.2. Las
mejoras de estos apoyos a la aviacion son particuiarmcnte importantes para la seguridad
de las operaciones en La Aurora, donde la extensién de la pista de aterrizaje no es factible
y existe una serie de obstdculos naturales y artificiales en 1as superficies limitadoras de
obstéculos.

Las mejoras de las ayudas para la radionavegacion, las ayudas visuales para la
navegacion y las instalaciones de telecomunicaciones se han planeado de forma coherente
con €l proutstico del aumento en el trdfico, las mejoras propucst_as de las infraestructuras
del lado aéreo y los edificios de la {crmina'l, asf como las _niejoras pmpueStas de la torre
de control. Para las operaciones de aeronaves que usen procedimientos de aproximacién

~ por instrumentos, ¢s deseable la aplicacién de las normas de "Pista de Aterrizaje de
Aproximacién de Precisién, Categorfa-I" a la pista de aterrizaje de La Aurora. Por lo

5-36



tanto, s¢ ha hecho todo lo posible por mejorar las instalaciones asociadas para que
satisfagan estos requisitos.

Se presenta un esquema de las instalaciones propuestas en la Figura 5-5. En el
Apéndice-1 se resume una lista del equipo propuesto para cada instalacion,

1)  Equipode VHF

Como se indicé en el Capitulo 5.4.1., se propone la consfruccién de una nueva
torre de control en el plan de mejoramicnto a corto plazo. Por ello, el equipo anticuado
existente, incluyendo transmisores de VHF, grabadoras de cinta y consolas de
operadores, serd debidamente reemplazado. La estacién receptora de VHF con faro de
aerédromo estd situada actualmente en el lugar apropiado y no parece haber ninguna
fuente de ruido causante de interferencias de radio. Se propone la instalacién adicional de
receptores de VHF AM, junto con los sistemas de suministro de energia flotantes.
También se planea instalar TX/RX de VHF de canales miltiples en la nueva torre de
control, para cerrar ¢l circuito de la estacién receptora existente.

2) Radar

El equipo radar existente no funciona correctamente, debido al deterioro de rayos
catddicos, identificacién inadecuada, imposibilidad de mostrar 1a identificacién y la altura
de los aviones por SSR y Ta incapacidad para controlar en Ia torre de control, como se
sefialé en el Capitulo 4.3.2. La escasez de piezas de repuesto - algunas de ellas
descontinuadas - ha agravado la situacién. En la actualidad, el controlador no puede dar
instrucciones para la separacién de los aviones al piloto, y las avionetas son imposibles
de identificarse, debido a que el radar es incapaz de identificar avionetas de menos de
15 m2. Ademdis, no es posible guiar a las aeronaves alrededor del umbral de la
Pista 01.

Es recomendable reubicar el sitio de radar en el 4rea indicada en el Dibujo 5-10.
Dos sitios alternativos han sido estudiados, uno al oeste del final del drea engramada,
ocupada. por la antena NDB (como sitio Alternativa-1), y el otro en el drca de
estacionamiento al este de la pista (sitio Alternativa-2). A través del andlisis comparativo
en vista de los ubicaciones de la torre de la antena del NDB, la torre de la antena de

microonda y ia torre de control propuesta, se recomienda que la Alternativa-1 sea la



seleccionada. Elsitio Altémativa-2 tiene la desventaja de que estd ubicado mds cerca a las
montaias al este del acrédromo. Aunque hay 3 torres que pudieran obstrair la onda del
- radar en el sitio seleccionado, es coincidente con el drea ciega que se extiende en una
direccidn de 065°, como se muestra en la carfa cobertura del ASR/SSR en la Figura 5-7.

Se propone renovar el radar tan pronto como sea posible. Los requisitos
minimos para el equipo radar son los siguientes:

ASR ' : - Capacidad de cobertura de mds de 50 millas néuncas y detectabilidad
‘de aviones de menos de 2 m2.

SSR : Capacidad de cobértura de més de 250 millas nduticas y cobertura de
altitudes de hasta 100,000 pies. '

Se indica la disposicién general del sistema de ASR/SSR propuesto en el
Dibujo 5-10. También se demuestra el diagrama del sistema en la Figura 5-6 y la carta
cobertura del ASR/SSR en la Figure 5-7.

Para garantizar la seguridad de las operaciones en La Aurora, se requiere
urgentemente la renovacién del equipo radar. Se recomienda renovarlo sin tardanza
como Programa de Mejoramiento de Emergencia.

| 3} Imstalacibn de Estaciones de Radio Fuera del Aerédromo

El andlisis de los datos meteorolégicos indica que predomina el viento norte, que
representa aproximadamente el 68% del viento. El viento sur representa el 18%, y el -
14 restante estd clasificado como calmado. En tales circunstancias, el controlador usa
su discrecién para determinar una pista activa. Asf, Ja Pista 01 se convierte en la pista
preferida, y la probabilidad de su uso se estima en un 79% (68% + 14% x 68%/86%).

Hay, sin embargo, obstdculos cerca de la linea central de 1a Pista 19, o ¢l &rea sur
desde ¢l extremo de 1a Pista 01, como se indica a continuacién:
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Elevacién Distancia Variacién

- Montafias Elevacién  sobre Elev. desde el desde linea
(Obsticulo). (MSNM) Pista 01 Extremo de central
(1,487 m) Pista 01 extendida
Volcén Pacaya 2,500m  1,013m - 22.25km 2 g. Oeste
_ : (12.01 MN)
Cerro Grande 2,580 m 1,073 m 20.80 km 2 g. Este
. (11.23 MN)

Estas obstdculos obstaculizan no s6lo los segmentos intermedios y de llegada
para aterrizar en la Pista 01, sino también las salidas de la Pista 19 para hacer un ascenso

directo.

La parte de instrumentos del segmento finat de la aproximacién comienza en el
punto fijo de referencia de aproximaci6n final (FAF) y termina en el punto de
aproximacién frustrada (MAPt). En una aproximacién con ILS, se considera que la
aproximacién final comienza en el punto de aproximacién final (FAP). Es necesario una
radiobaliza exterior (OM) para permitir la comparacion entre la trayectoria de planeo
indicada y la informacién del altimetro de la aeronave, aunque puede especificarlo ¢l
DME de 1a terminal.

Sin embargo, la instatacidn del sistema de iluminacién de aproximacidn, que es
uno de los elementos que constituyen los requisitos del ILS, es casi imposible por
limitaciones topogréaficas (se necesitarfan casi 150 torres con alturas de hasta 160 m para
instalar la iluminacién de aproximacién, debido a una depresién con pendientes
pronunciadas al sur de Ja Pista 01), y el OM no se proporcionaré en ¢l segmento de la

aproximacion final,

Como medida alterna, se propone que se provean ayudas para radionavegacion en
un lugar apropiado en la linea central extendida de la pista de aterrizaje, al sur de la Pista

01, Un sitio recomendable es:



a)

b)

d)

El sitio llamado PETAPA, situado' a 7,960 m al sur del umbral de Ia

' Pista 01, en Ja prolongacién de Ia linca central de la pista de aterrizaje.

El sitio tiene una elevacién aproxlmada de 1,360 m (alredeodr de 130 m
debajo de 1a elevacién de la Pista 01).

El sitio es de propiedad privada y en €l se cultivan pifias.

El 4rea requerida es de 50 m x 45 m, con un camino de acceso de 50 m de
largo.

Se presenta la coberfura de VOR en el sitio recomendado como se indica en las
Figuras 5-8 y 5-9. También se indica la disposicién general de las instalaciones de
cstaciones de radio fuera del aerédromo propuertas en la Figura 5-10. Las

especificaciones principales para las instalaciones propuestas son:

a)
b)
¢)
d)
€)
)

VOR Doppler - 50 vatios

DME (colocalizado con el VOR) 100 vatios
NDB (independiente) ' : 50 vatios
Enlace de VHF con tablero monitor én Ia torre de control

Suministro de energia eléctrica ' ' I juego
Fuente de energfa secundaria - ' 15kVA

Estas instalaciones de radio fuera del acrédromo darfan siguientes ventajas para

las operaciones de las aeronaves:

a)

v)

c)

d)

Conjuntamente con STARs, estas instalaciones de radio se pueden utilizar
para permitir a un avién alinearse en la aproximacion final con menos
desviacién de la trayectoria final. Porlo tanto, una aproximacién rectilinea
se puede efectuar con més precision. o

El DME colocalizado con et VOR da mformacxén sobre distancias
relacionadas con el umbral de la pista.

Se pueden mejorar los procedimientos de aproximacién frustrada para los

aviones que aterricen en 1a Pista 19.
Se reducirfa Ia posibilidad de conflicto con las superficies limitadoras de
obsticulos a lo largo de las trayectorias de llegada y salida,



Como se discutird en el Capftulo 7.5, se planea instalar MLS en las mejoras a
largo plazo. Se preverd, sin embargo, que para los aviones y avionetas de los servicios
interiores no serfa p'os'ible instalar tan pronto el indicador MLS en sus puestos de pilotaje
para responder al sistema terrestre de MLS, y se continuard el uso de ADF para sus
navcgacionés. Las instalaciones de NDB fuera del aerédromo propuestas, por lo tanto,
serian utilizadas para las operaciones aun después de la introduccién de MLS en las

mejoras a largo plazo.

4)  Iluminacién del Aerddromo

‘En vista de que el aeropuerto La Aurora seguird sirviendo como el aerddromo de
atcirizaje IFR, la iluminacién de ayundas visuales para la navegacion debe ser majorada.
Las instalacoines existentes de iluminacién son inadecuadas y insuficientes. Los cables
de distribucién son anticuados y el sistema de alambrado no se ajusta a las normas. Se
ha propuestos que la iluminacién del aerédromo sea renovada en el curso del plan de

mejoras a corto plazo, incluyendo:

- Sistema indicadores de trajectoria de aproximacién de precisién (PAPI)
- Luces de borde de pista de alta intensidad (HIRL)
- Luces de umbral de pista (RWTL})
- Luces de extremo de pista (RWEL)
- Luces de extremo de prolongacion de pista {(OREL)
- Luces de gje de pista (RWCL) -
- Sistema sencillo de iluminacién de aproximacion (SALS)
- Luces de borde de calle de rodaje (TWL)
- Luces de ¢je de calle de rodaje (TWCL)
- Sistema de gufa para el rodaje (TGS)
- Luces de sefnales de distancia (DML)
- Luces de identificacion de umbral de pista (RTIL.)
- Luces de indicacién de Ia direccidn de vientos (WDIL)
- Tluminacién de plataformas con proyectores (AFL)

- Ladisposicién general del sistema de iluminacién del aerddromo se muestra en el
Dibujo 5-11, El diseiio tipico preliminar del poste de ilumiancitn de plataformas se

muestra también en fa Figura 5-11.



5) . Equipo Metcorolégico

~El eqmpo metcoroléglco existente, como dc la direccién y velocidad de vientos,
tempcratura, humedad prccxpatamén y presmn atmoefénca, serd reubicado. Unos de
estos equipos serdn renovados al reubicarse y se agregarén otros nuevos equxpo% para su
instalcién. Ademds, se planea abrir una nueva oficina meteorolégica en Ia torre de
control prepuesta como se indicé en el Capftalo 5.4.1 {La DGAC tiene un plan
alternativo para renovar el equipo meteorolégico por el arreglo separado.) El diagrama
esquemitico del circuito meteorolégico se muestra en ia Figura 5-12.

La lista del Apéndice-I presenta més detalles del equipo meieoroldgico propuesto
para lag mejoras a corto plazo.

5.6 Operaciones del Espacio Aéreo
5.6.1 Superficies Limitadoras de Obsticulos

Se necesita mantener el espacio aéreo alrededor del aerédromo libre de los
obstéculos para las operaciones seguras en ¢l aire. Una serie de las supeficies limitadores
de otstéculos se debe establecer propiamente, difiniendo las limitaciones.

El aeropuerto La Aurora no podrd ser provisto de la categoria para la
aproximacién de precision, debido a la limitacién de las configuraciones terrestres. Las
superficies limitadoras de obstéculos, por lo tanto, deberdn ser establecidas para la pista
de la aproximacién de no precision en la etapa de mejoramiento a corto plazo. Esas
superficies limitadoras incluirdn: i) superficie cénica, ii) superficie horizontal interna,
iii) superficie de aproximacién, y iv) superficic de transicién. Las superficies
limit_adoras de obstdculos serdn definidas para el acropuerto La Aurora como se muestran
en las Figuras 5-13 y 5-14, y como se resumen a continuacién.



Superficics y Dimensiones Niimero de Cédigo

[Aproxiniacién] '
Cénica :  Pendiente : 5%
Alto 100 m
Horizontal Interna : Alto © 45m
Radio 4,000 m
Aproximacion :  Borde interno 300m
Distancia del umbral 60 m
Divergencia 15%
Secci6n Primaria (largo/pendiente) 3.000m  (2.0%)
Seccidn Secundaria 3,600 m  (2.5%)
_ Seccién Horizontal 8,400 m
Transicién : 14.3%
[Ascenso para Despeque]
Longitud del borde interno 180m
Distancia del extremo de pista 60 m
Divergencia 12.5%
Anchura final 1,200 m
. Longiiud 15,000 m

Pendiente . 2%

Dentro de estas superficies limiladoras, existen unos obstéculos en la situaci6n
actual. Es recomendable que los regulamentos sean definidos para restringir cualquir
invasién en las superficies limitadoras de obsticulos. Esto es sumamente importante para

mantener las operaciones seguras del aeropuerto La Aurora.

5.6.2 SIDs y STARs

Los procedimientos de Salida Normalizada por Instrumentos (SIDs) y las rutas de
Llegadd Normalizada por Instrumentos (STARSs) se han planeado originaimente para su
establecimiento en la etapa de mejoramiento a largo plazo, cuando el sitio de VOR/DME
serd reubicado, En vista de que 1a DGAC tiene el plan alternativo para reemplazar VOR
md4s antes, se han elaborado los procedimientos de SIDs y STARs y se proponen
establecer en la etapa a corto plazo. Ademds, se ha observado que los circuitos de espera
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de VOR y NDB_ (definidos para los procedimientos de aterrizaje de VOR RWY Oy
NDB RWY 19) son inadecuados para las operaciones de la Pista 19, porque 1a altitud de
Jos circuitos de espera esta definida a ser 8,000 pies actualmente, En estos circuitos de

espera, existen los obstéculos del Volcano de Pacaya de 8,200 pies y el Cerro Grande de

8,397 pies. Por consiguiente, la altitud de los circuitos de espera tendrd que ser
wodificada a ser 9,400 pies. '

Se recomienda que los procedimientos de VOR 19 y NDB 19 sea corregidos

inmediatamente de las siguientes maneras:

1) Autes del Reémplazo de VOR

a)

b)

Procedimiento VOR 19

Altura de espera

Aproximacion intermedia :

Altura del segmento de
giro bésico

Segmendo de
aproximacion final

Procedimientos NDB 19

Altura de espera

Aproximacion intermedia :

Altura det segmentb de
giro bdsico

Segmento de

9,400 pies con viraje a la derecha, 1 minuto
3 minutos o 12 MN
Trayectoria de alejamiento: 027°

8,000 pies (Gradiente de descenso: aprox.
140 pies/MN)

Gradiente de descenso: 307 pies/MN a
5,860 pies MDA (Altitud Minima de
Descenso) y mantener a MAPt (Punto de
Aproximaci_én Frustrada)

Trayectoria de acercamiento; 192°

9,400 pies con viraje a 1a derecha, 1 minuto

3 minufos o 12 MN, _
Trayectoria de alejamiento: 035°

8,000 pies (Gradiente de descenso: aprox.
140 pies/MN)



2)

Después del Reemplazo de VOR

a)

b)

“aproximacién final

Procedimiento VOR 19

Altura de espera

Aproximacién intermedia :

Altura del segmentode
giro bisico

Segmento de
aproximacion final

Gradiente de doscenso: 310 pies/MN a
6,120 pies MDA, y mantener a MAPY,
Trayectoria de acercamiento: 200°

9.400 pies con viraje a 1a derecha, 1 minuto
3 minutos o 12 MN,
Trayectoria de alejamiento; 035°

8,000 pies (Gradiente de descenso: aprox.
140 pies/MN)

Gradiente de descenso: 307pies/MN a
5,860 pies MDA, y mantener a MAP,
Trayectoria de acercamiento: 199°

Procedimiento VOR DME: Trayectoria de acercamiento: 1992

Procedimiento NDB 19:

Altura de espera

Aproximacién intermedia :

Altura del segmento de
giro bésico

Segmento de
aproximacién final

9.400 pies con viraje a la derecha, I minuto
3 minutos o 12 MN.
Trayectoria de acercamiento: 035°

8,000 pies (Gradiente de descenso: aprox.
140 pies/MN)

Gradiente de descenso: 310 pies/MN a
6,120 pies MDA (Altitud Minima de
Descenso) y mantener 8 MAPt (Punto de
Aproximacién Prustrada)

Trayectoria de acercamiento: 200°



d). Procedimiento VOR 01  : Trayectoria de acercamiento: Q12°

¢) Procedimiento VORDME : Trayectoria de acercamiento: Q12°

5.6.3 Procedimientos de Comunicacién Perdida

Las actuales RAC (Reglas de Servicios del Aire y Tréfico Aéreo) no especifican

Jos procedimientos de comunicacion perdida. Los procedimientos s¢ deben mostrar
especialmente en MAP- (Mapas y Cartas Aeronduticas) en las columnas de

Procedimientos de Aproximacién Frustrada. Esto se puede promulgar publicando la

Publicacion de Informacién Aerondutica (AIP) lo més pronto pasible.

I)

2)

Pista 19

a) SDE DME: Si se pierde una comunicacién durante un minuto, haga un
viraje a la izquierda a 9,000 pies para interceptar 17 DME Arco AUR VOR
y prosiga al circuito de espera MOTAGUA y manténgase a 9,000 pies.

b) VOR DME: Si se pierde una comunicacién durante un minuto, haga un
viraje a la izquierda a 9,000 pies para interceptar 17 DME Arco AUR VOR
y prosiga al circuito de espera MOTAGUA y manténgase a 9,000 pies.

¢) VOR: Sise pierde una comunicacién durante un minuto, haga un viraje a la
derecha a 9,400 pies y prosiga directamente a AUR VOR y manténgase a
9,400 pies.

¢) NDB: Sise pierde una comunicacién durante un minuté, haga un viraje a la
derecha a 9,400 pies y prosiga directamente a TGE NDB y manténgase a
9,400 pies.

Pista 01

a) LOC DME ARC: Si una comunicacién se pierde durante un minuto,
contindie subiendo hasta alcanzar D7/AUR VOR, y haga un viraje a la



b

c)

derecha 7 DME Arc/AUR VOR para proseguir al circuito de espera D7
AUR VOR y manténgase a 10,000 pies.

VOR ARC: Si una comunicacién se pierde durante un minuto, continie

 subiendo hasta alcanzar D7/AUR VOR, y haga un viraje a la derecha 7

DME Arc/AUR VOR para proseguir al circuito de espera D7 AUR VOR y
manténgase a 10,000 pies.

VOR DME: Si una comunicacién se pierde durante un minuto, haga un
viraje a la izquierda a 9,400 pies y prosiga directo a AUR VOR y descienda
en ¢l circuito de espera y manténgase a 8,000 pies.

5.6.4 Control de Radar

Como se menciona en los Capitulos 4.3.2 y 4.4.5, la operacién segura de La
Aurora estd criticamente impedida, debido a lo deteriorado del sistema de radar
ASR/SSR. Hasta que el nuevo sistema de radar sea instalado como se propone en ¢l
Capitulo 5.5, es recomendable que las siguientes medidas de contro! sean tomadas, a

manera de prevenir acercamientos peligrosos o colisiones:

a)

b)

)

Abstenerse de un control positivo por radar y efectuar finicamente el
servicio de advertencias 0 monitoreo a movimientos de vuelo, dependiendo
de la situvacién del trafico en cualquier periodo de 1a hora pico.

Tener en mente que lag melas primarios son esenciales para controlar
acronaves en cualquier momento cuando un controlador hace uso del

sistema de radar.

Cuando un controlador observe que el radar principia a ser inservible,
deberfa cambiar inmediatamente al sistema convensional manual, usando
tiras de progreso de vuelo y aplicando separaciones ATC como se especifica
en los PANSOPS de la OACL



5.7 Impactos Sobre ¢l Medio Ambiente

‘El mido es la principal consideracién ambiental asociada con las operaciones del
aeropuerto. El nivel de ruido previsto en las operaciones en la etapa de las mejoras a
corto plazo, asf como el nivel de la situacién actual, se ha estudiado para evaluar los
principales impactos ambientales. '

5.7.1 . Medicién del Nivel de Ruido

Diversas medidas se han desarrollado para evaluar el efecto del ruido de los
aviones por nivel y frecuencia del ruido. El método que se usa actualmente en el Japén
es el del Nivel de Ruido Percibido Continuo de Promedio Ponderado (WECPNL).
WECPNL es una versién modificada del Nivel de Ruido Percibido Efectivo (EPNL)
definido por la OACL Refleja la severidad percibida del ruido de los aviones, dando més
peso a los vuelos necturnos que a los vuelos diurnos. El WECPNL se calcula con la
férmula siguiente:

i . :
WECPNL (i) = 10 log 10 [3; anti log (EPNL ij)/j] + 10 log 10N - 39.4

H

enlaque  j tipo de avion y tipo de patrones de vuelo
N = mimero total ponderado de vuelos en el punto "'I" (=N1 +
3N2 + 10N3) |
N1 :  Nimero de voelos de 7:00 a 19:00 horas
N2 :  Nimero de vuelos de 19:00 a 22:00 horas
N3 : Niamero de vuelos de 22:00 a 7:00 horas
i = cualquier punto seleccionado '

El perfil de despegue se ﬂcterminﬁ en funcién dc la distancia al'desﬁno y el tipo de
acronave. Por consiguiente, s calcula la distancia al avién desde cualquier punto, o la
llamada "Distancia Oblicua”. Ya que el EPNL (Nivel de Ruido Percibido Efectivo) para
cada avién se ha obtenido en funcién de la distancia oblicua, se puede calcular EPNLij en
el punto "j" con base en cada tipo de avi6én y patrén de tréfico (Ver las Figuras 5-15 y
5-16).



El patrén de trfico y otras condiciones basicas en La Aurora se suponen asf:

Patrén de trafico -t Elindicado en la Figura 5-17.
Vuelos diarios ¢ Elindicado en el Cuadro 5-6.
Longitud de la pista 2,987 m
Tasadeusodelapista : Pistald :  79%
PistaOl : 21%

Cradiente de descenso  : Pistal9- :  2.75°

: PistaO1 : 2.50°
Gradiente de ascenso . 152 pies/MN (ambas pistas)
Nivel de precién del
ruido de fondo : 40 dB

- Laescala de WECPNL que se aplicard en 1a evaluacion serd de 70 WECPNL a
90 WECPNL en incrementos de cada 5 WECPNL. También se nota que los patrones de
trafico que se muestran en la Figura 5-17 representan un ascenso en linea recta para el

despegue y una aproximacién rectilinea para ¢l aterrizaje, en la Pista 01 y 1a Pista 19.

5.7.2 Nivel Actual de Ruido

Se ha examinado el nivel actual de ruido aplicando el método WECPNL. El
nimero de vuelos diarios por tipos de acronaves se ha determinado con base en los
cuadernos de ATC (24 de diciembre de 1988), como se muestra en el Cuadro 5-6. En
resumen, 44 vuelos operaron de las 7:00 a las 19:00 horas (N1), 9 vuelos de las 19:00 a
las 22:00 horas (N2) y 7 vuelos de las 22:00 a las 7:00 horas (N3).

Una computadora de alta velocidad se utilizé para calcular y trazar las curvas
isosénicas, usando una trazadora XY. Las curvas isosénicas en 1988 se han trazado

como se muestra en la Figura 5-18.

5.7.3 Medidas para Reducir ! Nivel de Ruido

Se consideran tres tipos primordiales de medidas para reducir el ruido o limitar su

impacto sobre el medio ambiento. Estas son:



a)  Supresién del ruido en la fuente, principalmente por medio del uso de
aviones con los motores mis silenciosos. Los fabricantes de aviones han
prc'stado mucha atericién a la reduceién del ruido de los motores como
forma de reducir los niv_elcs del ruido de aviacién en sus fuentes.

b) - Modificacion de los procedimientos de aeropuertos y aefonaves, tales como
los ajustes de potencia de los motores, La modificacién de los
procedimientos de operacion de los aviones también reducirfan en forma
efectiva los niveles de ruido percibido o reducirfan los efectos del ruido
sobre las dreas vecinas al aeropuerto.

¢) Desarrollo de usos de la tierra mds compatibles con los niveles de ruido
asociados con las operaciones del aeropuerto, El conirol del desarrollo el
uso de Ia tierra en dreas de alta intensidad se aplicard para que éste produzca
menos efectos.

Las tecnologfas para suprimir el ruido de los motores de los aviones (medida a)
se han desairollado en forma notable en los ﬁltiino_s aiios, y motores més silenciosos se
han introducido en los tipos de aviones més recientes, tales como ¢l B-737, }_3—767,
A-310, A-320, MD-80, etc. Desde el punto de vista de la reduccién del ruido, es
deseable introducir tales tipos de aviones al servicio en el futuro. En este contexto,
parece ser alentador que Aviateca tiene el plan de sustituir sus aviones del B-727 con
tipos del B-737 en el futuro cercano.

La medida b) que antecede se podria poner en prictica mediante combinaciones de
diversos métodos. Por ejemplo, reducir la potencia de los motores en los despegues o
aterrizajes reducirfa Ia intensidad del ruido que emiten los motores de los aviones. Por
otra parte, aproximaciones més pronunciadas al aterrizar y despegues'rﬁés pronunciados
cxpondrian un drea m4s reducida al ruido con emisiones mds altas de ruido, mieniras que
las potencias méds bajas de los mofores requicren que los aviones vuelen distancias més
largas a alturas bajas con Areas méds grandes expuestas al ruido.

Se ha examinado la posibilidad de aplicar los procediemientos de bperacion para
la supresion del ruido en La Aurora. Estos procedimientos incluyen i) pista de aterrizaje
preferencial, ii) ruta preferencial, iii) el ascenso mds vertical y iv) el recorte de potencia



de ascenso en el despegue y 1) inclinacién reducida de flaps y ii) aproximacién de flaps
retrasada para el aterrizaje. El Cuadro §-7 muestra el resultado de este examen. En
breve, la ruta preferencial, el ascenso més vertical y el sistemna de aproximacion retrasado
son aplicables a La Aurora. Debido a la corta longitud de la pista ¢ aterrizaje y las
restriccions inevitables del terreno que circundan el aerédromo, los otros procedimientos
de operaci6n para la supresién del ruido no son aplicables a La Aurora.

5.7.4 Nivel de Ruido de las Opcraciones de 1995

El patrén de trifico, asf como los gradientes de ascenso y descenso, 10 se
modificarfan al evaluar el nivel de ruido de las operaciones de 1995 por las razones que
se explican més arriba. Por ofra parie, el niimero de vuelos diarios en horas especificas
se ha estimado como se muestra en el Cuadro 5-6. Se prevée que se operarén alrededor
de 125 vuelos entre las 7:00 y las 19:00 horas (N1), alrededor de 14 vuelos de las 19:00 .
a las 22:00 horas (N2) y alrededor de 17 vuelos de las 22:00 a las 7:00 horas (N3).
Aunque es deseable introducir aviones con motores més silenciosos, como se indica
arriba, las curvas isosénicas se han preparado aplicando tipos de aviones similares a los

que se operan actuahmente en La Aurora.

‘La Figura 5-19 indica las curvas isosénicas WECPNL que se prevén para 1as
operaciones en 1995, Revisando estas curvas isos6nicas, serd posible observar lo

siguiente:

a)  Elnivel de ruido no aumentaria considerablemente, aunque el tréifico diatio
en 1995 serd 2.6 veces mayor que el trdfico en 1988. Esto sc puede atribuir
principalmente al hecho de que los itinerarios de vuelos continuardn concentrados
en el lapso entre las 7:00 y las 10:00 y las 16:00 y las 20:00, cuando se espera
que el nivel de ruido tenga menos efectos.

b)  Se nota que en 1995 el ancho de WECPNL 70 a 95 se hace un poco méis
ancho que el de 1988. Esto es atribuible al mayor nimero de aviones en 1995.
Por otra parte, el largo de WECPNL 80 - 95 serd un poco mds corto, pero el
largo de WECPNL 70 y 75 se vuelve notablemente més corto. Esto refleja el
~ hecho de que la elevacidn relativamente alta de despegue de 152 pies/MN afecta

puntos mis lejos de la pista.



- Hay instalacionies sensibles al ruido dentro del 4rea las curvas isosénicas de.
1995. 'E! nimero de estas instalaciones se ha estimado de acuerdo con la escala de
WECPNL como se resume a continuacién: - - |

Instalaciones SensibiéS al Ruido: 1995

Escala WECPNL,
0 75 80 85 00 - 95
Hogspitales 5 2 0 Q ¢
Escuelas 40 10 6 1 1
Iglesias | 16 6 0 0 0
Bibliotecas, teatros 1 3 0 0 0
Hoteles ' S b 8 3 1 0

Para reducir el nivel de ruido en La Aurora, se recomienda tomar las siguientes
medidas adicionales:

a) Prohibir los vuelos de medianoche, como 1o hacen muchos aeropuertos
internacionales del mundo.

b)  Introducir y pedir a las lineas aéreas que introduzcan tipos mds nuevos de
aviones con motores con niveles de ruido més bajos, tales como el B-737,
B-757, B-767, A-310, A-320, MD-80, etc.

¢)  Planear que las instalaciones sensibles al ruido se contruyan afuera del drea

afectada por el ruido o en dreas con niveles WECPNL més bajos en el
futuro.
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5.8 Mejoras Institucionales

La DGAC ha estado a cargo de la administracién y manejo de los acropuertos en
Guatemala, sin tener una sede acrondutica regional. El propio aeropucrio La Aurora tiene
actualmente la organizacién y personal mfnimos necesarios para las operaciones, como se
seiialé brevemente en el Capituro 4.3.3.

Para operar y mantener las instalaciones y servicios que se proponen para las
mejoras a corto plazo y mantener un nivel de tales servicios que esté de acuerdo-con el
aumento del trfico, se debe ampliar substancialmente la organizacién y el personal. Se
estima que el mimero total del personal que se requiere para la administracion de la
aviacion civil y el aeropuerto La Aurora serfa de alrededor de 820 en la etapa de
mejoramiento a corto plazo (alrededor de 1,000 a largo plazo) si no se realizan las
mejoras institucionales. Tal amplificacién de la organizacion de 1la DGAC, si se hace,
produciria una-institucién gubernamental més grande y menos eficiente. Por lo tanto,
como método alterno, se contempla establecer una Autoridad de Aviacién Civil (AAC) o
Autoridad Guatemalteca de Aeropuerto Internacional (AGAIL) para la administracién del

Acropuerto La Aurora,

Bajo este concepto de mejoras institucionales, se revisan las politicas operativas
para cada instalacion y servicio del aeropuerto, y luego se propone la organizacién de la
DGAC y la AGAI para su consideracion.

5.8.1 Politicas Operativas

Las politicas generales para operar el aeropuerto se han estudiado y se suponcn

asi para fines de estimacién:

a) Servicios de ATC: Serdn prestados por el destacamento que opere la torre
de control y otros centros de control. El destacamento serd independiente con
respecto a los requisitos operativos y administativos, pero dependerd de la DGAC

para servicios gencrales.
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'b)  Plataformas: La asignacién y el control gene_ra]'set{;n.admhlistrados por el
Departamento de Operaciones de la AGAI, y el mantenimiento del pavimento e
iluminacién por el Dipartamento de Mantenimiento de 12 AGAL

c¢)  Complejo de la Términal de Pasajeros: El edificio terminal _sefé operado y
mantenido por la AGAI, La visturfa de aduanas serd operada y mantenida por el
Ministério de Finanzas; la ingpeccién de sanidad por el Ministerio de Salud y la
verificacién de las cuarentenas por el Ministerio de Agricultura. Estos servicios le
serdn prestados sin costo alguno a la AGAI excepto los servicios tales como luz
y teléfonos y el mantenimiento de los edificios.

d)  Terminales de Carga: El Ministerio de Fihanzas instalard y mantendr4 las
instalaciones bésicas de carga, o un concesionario de operaciones.

¢) Camino de Acceso y Parqueo: El camino de acceso es mantenido por la
Mummpahdad y la AGAI proporcionard parqueos que serdn operados por un
concesionario, '

f)  Instalaciones de CFR: AGAI proporcionard ¢l equipo. En emergencias,
‘este equipo podrfa usarse para ayudar a los servicios de bomberos en
comunidades vecinas. ' '

g)  Taller de Mantenimiento: La AGATI tendrd a su cargo la operacién del taller
de mantenimiento,

h)  Centro de Combustible: Serd operado como concesidn sin costo alguno
para la AGAL

i)  Electricidad y Agva: Suministrados por proveedores piiblicos, excepto 1a
instalacién de la encrgfa secundaria. L.a AGAI instalard una planta de tratamiento
de aguas cloacales del edificio de la terminal en el conj(mto del aeropuerto, y ¢l
aguél tratada se drenard al sistema de drenajes pﬁblicbs.
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j)  Ayudas para la Radionavegacién e Iluminacién: Las ayudas para la radio-
navegacién, incluyendo NDB, VOR/DFME, serdn mantenidas por COCESNA.
La iluminacién serd operada y mantenida por la AGAI por cuenta de los usuarios.

k) Instalaciones Meteorolégicas: Instaladas por la AGAL El INSIVUMEH
puede continuar manteniéndolas, 0 la AGAI puede asumir Ia tesponsibilidad de
st manienimiento.

5.8.2 Organizacién de la DGAC

-L.a DGAC seguird siendo la dependencia del gobierno responsable de formular las
politicas y de la supervisién general de La Aurora y otros aeropuertos. El Director
General es el funcionario ejecutivo, y serd asistido por un subdirector y cinco
Departamentos principales. Las funciones principales de estos Departamentoé serdn las

siguientes:

a) = Departamento Administrativo: Estard a cargo de administracién de
personal, actividades de adiestramiento, compras, almacenamiento y suministros,
relaciones piblicas y asesoramientos legales.

b)  Departamento de Planificacién y Estadisticas: Estar4 a cargo de mantener
las estadisticas de tréfico y otras, los documentos y reglamentos de la OACl y de
la planificacién para mantencr actualizado el plan maestro. (A través de la
gjecucién de este Estudio, se ha observado que la informacién de cierto nimero
de fuentes no fluye en forma regular y constante a la seccién encargada de la
DGAC. Las mejoras en los alcances y calidad de los datos estadisticos son de
importacia primordial.)

¢) Departamento de Operaciones: Estard a cargo de las operaciones de todos
los campos de aviacién y 4dreas terminales, incluyendo la supervisién de las
operaciones de Ia AGAIL El Departamento serd asistido por un destacamento de
la policfa para seguridad del piblico, un destacamento militar para seguridad del
aeropuerto y un destacamento para el control del tréfico aéreo.



. d) - Departamento de Ingenier{a y Mantenimiento: Estard a cargo del diseiio de

nuevas instalaciones y la.supervisién de consultores, contratos importantes de

- mantenimiento, reparacién y ampliacién, supervisién del mantenimiento de las
instalaciones, incluyendo los trabajos de mantenimiento de la AGAL

e).  Departamento Financiero: Manejard los datos financieros, el andlisis de las
operaciones para identificar las tendencias que indi(juen Ia necesidad de cambiar -
politicas o instalaciones y vigilar las operaciones de los diferentes departamentos
con un médximo de eficiencia financiera.

Estd previsto que la AGAT se encargue de 1a administracién general, el manejo y
la ingenier{a, y su organizacién y personal se simplificarfan y se reducirfan al minimo en
la medida de lo posible. La operaci6n y mantenimiento del aeropuerto La Aurora se lc
encar gamm ala AGA] como se propone en el Capitulo siguiente.

5.8.3 Esta_blecimiento de 12 AGAX

Como se nota arriba, se propone establecer la Autoridad Guatemalteca de
Acropuerto Internacional (AGAI), una autoridad semiauténoma y, ¢n la medida de lo
posible, autofinanciable, para la operacién y administracién del aeropuerto La Aurora,
Las funciones organizativas existentes de 1a terminal de La Aurora serdn absorbidas por
la AGAL

Los cargos por uso del acropuerto La Aurora se contarfan como ingresos para la
AGA], incluyendo dcrechos de aterrizaje, impuestos de salida internacionles, cargos de
mancjo, estacionamiento y distintas concesiones. Por otra parte, la AGAI serd
responsable de los gastos por operacién y mantenimiento, as{ como del reembolso de las
inversiones hechas para las mejoras que aqui se proponen. Para ser financieramente
sana, la AGAI tiene que mantener las instalaciones del complejo del aeropuerto en estricto
orden y limpieza. De lo contrario, los usuarios del acropuerto no pagardn la tarifa de
buen grado.

El establecimiento de 1a AGAL tiene otra ventaja para la sostenibiidad de
operaciones eficientes en el acropuerto. Se mantendrfa un intercambio de personal y el

5-56



personal acrondutico retirado podria pasar a la AGAI, manteniéndose asf un nicleo sélido
de conocimientos aeronduticos en Guatemala.

Las principales funciones organizativas de la AGAI se contemplan brevemente a

continuacion,

a)  Administracién de la AGAL El Administrador o Presidnte de la AGAI serd
nombrado por un Consejo Directivo compuesto del Director General de la
DGAC, un representante det Ministerio de Comunicaciones, Transporte y Obras
Piblicas, un representante del Ministerio de Finanzas, un representante del
INGUAT, v un representatne de las empresas privadas. El Administrador serd
responsable de todas las operaciones de la AGAIL  Seri asistido por el Sub-
Administrador y tendrd el apoyo secretarial y legal necesario. También se
nombraré un auditor.

b) Departamento de Operaciones y Seguridad: Estar4 subdividido en Divisién
de Telecomunicaciones, Divisién de Ayudas para la Navegacién, Division de
Seguridad, Divisién de CFR, Divisién de Control de Combustible, Divisién de
Rampa y Divisién de Servicios Aeroportuarios.

¢) Departamento de Mantenimiento: Estard subdividido en Division de
Ingenierfa Civil, Divisién de Arquitectura y Divisién Electromecénica. Estardn a
cargo del mantenimiento de todas las instalaciones del acropuerto.

d) Departamento de Planificacién y Estadisticas: Consistird en la Division de
Planificacién y la Divisién de Estadisticas, y tendrd a su cargo la vigilancia técnica
y econémica de las operaciones y el mantenimiento, asi como el andlisis de los
registros financieros y estadisticos para seguir mejorando las operaciones del

aeropuerto y planificar mejoras futuras,

e) Departamento de Contablidad: Estard subdividido en una Divisién de
Presupuesto e Ingresos, una Divisién de Concesionarios y una Divisién de

| Compras y Suministros. Tendrdn a su cargo la administracién financiera de la
AGAL



- ) - Departamento de Asuntos Generales: Consistird en una Divisién Legal, una
Divisién de Personal, una Divisién del Medio Ambiente, una Division de
Bienestar, una Divisién de Relaciones Piblicas y una Divisién de Servicios
Auxiliares.

Destacamentos de protocolo, migracién, aduanas y cuarentena también se
incorporarfan a las operaciones de la AGAL

Un perfil de 1a organizaci6n propuesta se ilustra en la Figura 5-20. El nimero de
empleados asignados a cada funcién o departamento se calcula en un fotal de
aproximadamente 500 para fines de estimacién, como se ilustra ¢n ¢l Cuadro 5.8.

La viablidad financiera de las operaciones de la AGAI se evaluard en més detalle
en ¢l Capitulo 6.4.



VL. EVALUACION DE LAS MEJORAS DE LA AURORA
A CORTO PLAZO

6.1 Calendario de Ejecucién

Antes de la evaluacién econbémica y financiera de las mejoras a corto plazo
propuestas en et Capitulo V, s¢ trata un calendario para la ejecucion de los trabajos de
mejoramiento propuestos. Una evaluacién subsiguiente se hard con base en este
calendario de ejecucién.

6.1.1 Calendario Meta

Las mejoras a corto plazo propucsias en los Capfitulos que anteceden se han hecho
con referencia al trafico que se espera en ¢l afo meta, 1995, Sin embargo, el prondstico
del trifico de pasajeros que se hace en el Capitulo 3.3 y la verificacién de capacidad de las
instalaciones existentes en el Capftulo 4.4, indican que ta demanda del tréfico superarfa la
capacidad dela pisfa de aterrizaje y la calle de rodaje paralcla,'la plataforma, las puertas de
salida y la terminal, para 1994 o incluso antes. Por lo tanto, serd deseable que el
calendario para la ejecucién de Ias mejoras a corto plazo se programe para que éstas estén
terminadas en 1993-1994,

Aun con este calendario imeta para mejoras a corfo plazo, se subraya que algunos
de los programas de mejoramiento se deberian ejecutar lo mds pronto posible, como

"Programas de Emergencia”. Estos programas incluyen:

a)  Renovacién del equipo de radar ASR/SSR
b)  Renovacién de las instalaciones de CFR

La renovacion de estas instalaciones es de urgencia critica para la operacién
segura del aeropuerto La Aurora, y se debe poner en marcha inmediatamente. Aunque la
evaluacién econémica y financiera en el Capftulo que sigue se hace con base en las
mejoras a corto plazo recomendadas, incluyendo tales Programas de Emergencia, es



prudente que los Programas de Emergencia. se programen: por.separado- para su
realizacion inmediata, Lo

6.1.2 Calendrio de Construccién

Los plincipaleé trabajos de mejoramiento propuestos en el plan a corto plazo se -
deben llevar a cabo a‘través de contratistas calificados. Las obras de mejoramiento se
deében Hevar a cabo sin poner en peligro ni obstaculizar las operaciones normales del
aeropuerto existente. ' ' o

A juzgar por ¢l volumen y complejidad de las obras de mejoramiento, asi como
por las limitaciones impuestas a los trabajos de construccién debido a que las operaciones
del acropuerto deben continuar, se estima que la construccién tomar4 un perfodo de
alrededor de 20 meses. También se ha programado que el disefio definitivo de ingeniexfa,
los procedimientos de licitacién y contratacién, tomen alrededor de 16 meses. Por
consiguiente, 1as mejoras propuestas del aefopuefto La Aurora tomar4n un periodo total
de gjecucién de 36 meses. Si la ejecucién de las mejoras comienza a pﬁncipios de 1991,
ser4 posible completarlas parfi finales de 1993, como se ilustra a continuacién. - |

1990 | 1991 | 1992 { 1993

Arreglos financicros —
Disefio definitivo
Licitacién y contratacién o
Construccion:

Obras civiles
Obras de edificios
Obras de elecricidad

Un calendario de cjecucién detatlado se muestra en la Figura 6-1.
Este calendario de construcci6n coincidird con el calendario meta nofado més

arriba, y satisface los requisitos para hacer frente al aumento del irdfico y las limitaciones
de 1a capacidad existentes. (Por supuesto, la instalacién del equipo de radar ASR/SSR y
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las instataciones de CER deben estar terminadas mucho antes.) El programa tentativo de
gjccucién propuesto arriba se seguird en la evaluacién econémica y financiera contenida

en el Capftulo que sigue,

6.2 Costos Estimados

6.2.1 Base de Ia Estimacion

El costo financiero de los trabajos de mejoramiento propuestos se estima con base

en los siguientes criterios:

a)

b}

c)

d)

Las estimaciones se hacen en términos del nivel de precios que prevalecen a
mediados de 1989,

Los contratistas para las obras de mejoramiento s¢ seleccionardn mediante

licitaciones competitivas internacionales.

El costo de construccién directo se estima con base en precios unitarios, y
cubre ¢l costo de equipo, materiales, mano de obra y ofros costos
requeridos para la construccion. (Los precios bésicos de materiales de
construccién y costos de mano de obra aplicados en la estimacién se

muestran para referencia en el Apéndice-L.)

Las estimaciones contienen un componente en moneda extranjera y un
componente en moneda nacional. La porcién en moneda nacional cubre el
costo de los materiales de construccién que se pueden adquirir localmente,
incluyendo cemento y agregados, mano de obra, etc. La porcién en moneda
extranjera cubrirfa materiales y servicios importados a los precios del

mercado infernacional.

Los imprevistos fisicos se estiman a las tasas para costos directos de
construccién, que son ¢l 10% para obras civiles, 5% para obras de edificio

y 3% para obras eléctricas.



f)  Los imprevistos financieros se estiman para cubrir ¢l aumento de los precios

- arazén del 3% anual para Ia porcién en moneda exiranjera y et 10% para la

porcién en moneda local. Segl’m el indice de precios en los dltimos afios

que se muestra en el Cuadro A-20 en ¢l Apéndice-A, el aumento de los
precios en moneda local al 10% anual se considera razonable.

g) Los infereses durante el perfodo de construccion se estiman suponiendo un
préstamo extranjero blando a razén del 2.9% anual para cubrir el 85% del
costo total y un préstamo local al 8% anual para cubrir el 15% restante del
costototal.

h) Las estimaciones se hacen con base en los precios de los mercados
intenacional y local. Cuando es necesaria una conversion, se aplican los
tipos de cambio de un délar EEUU equivalente a 2.78 quetzales y 140

yenes.

6.2.2 Costos Financieros Estimados

El costo financiero de las obras de mejoramiento propuestas se estima como se
muestra en el Cuadro 6.1. Los detalles de la estimacién se explican en el Apéndice-L. El
costo financiero estimado se resume como sigue:



Resumen de Costos Financieros, La Aurora

Moneda Extranjera Moneda Nactonal Total
_ (US$10%)  (equiv. US$ 10%)  (equiv.US$ 103)
1) Obras civiles, incl. pi'st'a.de ' 569 5,128 5,69
aterrizaje, calle de rodaje y
. plataforma _
2)  Obras de edificio, incl, terminales 7,074 5,684 12,758

equipo servicio, tratamiento de
aguas clocales
3) QObras eléctricicas, incl. ayudas 24,682 1,651 26,333
_para la navegacién, tele— _

comunicaciones, iluminacion,
energfa, equipo meteoroldgico

y especial

4)  Ingenierfa y administracién 3,225 358 3,583
Subtotal (35,550) (12,821) (48,371)

5)  Imprevistos fisicos 1,423 513 1,936
Subtotal (36,973) (13,334) (50,307

6) Imprevistos financieros 3,831 5,058 8,889

7)  Intercses durante la construccién 1,372 : 1,639 3,011
TOTAL 42,176 20,031 _ 62,207

En caso de que los Programas de Emergencia para la renovacion del equipo de
radar ASR/SSR y las instalaciones de CFR se ejecuten por separado, el costo financicro
de los trabajos de mejoramiento serd el siguiente:
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Costos Financieros
(Sin incluir el Programa de Emergencia) -

Moneda Extranjera Moneda Nacional " Tofal
(US$10%) *  (eqiiv. US$ 10%) (equiv. USS 103)
1) Obrasciviles 569 5,128 5,697
2)  Obras de edificio | 7074 5684 12,758
3)  Obras eléctricas 17,034 1 212 18,246
4)  Ingenierfay adm, -. 2,642 - 294 2,936
5)  Tmprevistos fisicos 1,093 493 1,586
6)  Imprevistos financieros 2,941 - 4,862 7,803
7)  Intereses duranie la construccion 1,057 1,5’:_’3 2,630

TOTAL 32,410 - 19,246 51,656

Se debe notar, ademds, que si se llegaran a realizar los programas alternos
contemplados por la DGAC con una propuesta francesa para la instalacién de algunas
obras eléctricas, el costo financiero de los trabajos de mejoramiento eléctrico y vehiculos
de CFR se reducirfa en el equivalente de US$5,289,000, con lo cual el costo financiero
total serfa equivalente a US$56,918,000.

6.2.3. Calendario de Desembolso

De acuerdo con el calendario de ejecucién programado en el Capitulo 6.1, los
costos financieros estimados en el Capitulo 6.2.2 se desembolsarian como se resume a

continuacioén.
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Calendario de Desembolso
{equiv. US$ 10%)

1991 1992 1993 Total
F N F N B N F N Totul
1) Costo directo 1,342 149 22018 8213 13,613 4,972 36973 13334 50,307
construccién S S
2) Imprevistos financ. 82 31 7,041 2,719 1,708 2,308 3,831 5058 8,880
3) Intereses duranie 2t 7 80 452 961 1,180 1,372 1,639 3,011
construccion . .
Total 1,445 187 24,449 11,384 16,282 8460 42,176 20,031 62,207
{1,632) (35,833) (24,742)

E: Componente en moneda extranjera -
N: Componé¢nte en moneda nacional

6.3 Evaluacién Econémica
6.3.1 Estimacién de los Costos Econémicos

1.os costos financieros estimados en el Capitulo 6.2.2 se convertirin en costos
econdémicos para la evaluacion econémica, Ademdés, se estiman los costos de operacién y
mantenimiento, asi como los costos de reemplazo, para determinar el flujo de costos

€CoNndMmMicos.

1)  Conversién en Costos Econémicos

El costo financiero del equivalente de US$50,307,000, estimado como €l costo
directo de construccién de ejecutar el plan de mejoramiento de La Aurora a corto plazo
requiere algunas modificaciones antes de que sc pueda incorporar en el anilisis
econdmico. Los ajustes se ejecutardn como se explica a continuacion.

a) El equivalchtc de alrededor de $5,226,000, o el 10.8% del costo directo de
construccién, implica gastos por mano de obra local no calificada. Se ha
evaluado que si estos trabajadores no se contrataran en esie Proyecto, sus
ingresos alternos probables no serfan més de la mitad de lo que recibirfan en el



proyecto de La Aurora, Por lo tanto, un ajuste del "precio de sombra" de un 50%
se ha hecho de este componente de los costos del proyecto.

b) . El componente en moneda local del estimado de los costos directos de
construccién incluye un impuesto de ventas del 1.5% sobre los materiales
comprados en Guatemala, Este impuesto representa Gnicamente una transferencia
dentro de las cuentas del Gobierno y no es un ¢osto econémico del proyecto.
Estos pagbs de transferencia se deducirin del costo financiero.

2)  Costos de Operacién y Mantenimiento

Los costos de operacién y mantenimiento (O&M) se requieren para' mantener el
acropuerto mejorado en condiciones de opcracién eficiente. Parece apropiado fijar los
costos anuales de O&M en un 3% de los costos totales de construccién del proyecto.
Aunque esto puede parecer relativamente alto, se estima asi en vista de que se
incorporardn algunas instalaciones existentes en la terminal. Estos gastos de O&M se
iniciarfan a partir de 1994; el primer afio después de terminada la construccién. Estos
gastos de O&M se estiman en el equivalente de alrededor de $1,500,000 anual. Ademés,
hay indicios de que cada 5 afios se necesitard duplicar el gasto'aﬁual en O&M. Esto
permitir4 un mantenimiento peri6dico acelerado, asf como ¢l reabastecimiento de piezas
de repuesto.

3y  Costos de Reemplazo

Los costos de reemplazo que se causardn durante el periodo de evaluacién
econdmica sc estiman en vista de las vidas de servicio del equipo y otros componentes del

plan de mejoramiento a corto plazo.

4y  Flujo de Costos Econémicos

Con base en las modificaciones y ajustes que se sefialan arriba, se ha calculado un
flujo de costos econdémicos para la ejecucién del plan de mejoramiento de La Aurora a -
corto plazo, como se resume en ¢l Cuadro 6-2.



6.3.2 Estimaciéon de Beneficios

Un aeropuerto ¢s un complejo de instalaciones interdependientes. En términos
simplificados, la capacidad de atender a los pasajeros de la terminal y la capacidad de las
infracstructuras del complejo. El factor limitante es el componente con la capacidad més
baja. Sin embargo, una vez que estas instalaciones limitantes hayan sido mejoradas, otro
clemento del complejo puede demostrar tener un nivel limitado de capacidad que impide
que el complejo maneje las demandas existentes o previstas. En La Aurora, 10s
principales elementos restrictivos en ¢l complejo son la terminal y la combinacién de pista
de aterrizaje-calle de rodaje-plataforma del lado aéreo, como se sefialé en el Capitulo 4.4,

El anélisis de los beneficios del proyecto se inicia con una revisién de las
limitaciones de la terminal, seguido de una discusién de los componentes de las
infraestructuras. El andlisis toma en cuenta la interdependencia de estas diversas

instalaciones.

1)  Pasajeros Rechazados

La actual capacidad de hora pico de Ia terminal existente en La Aurora se ha
estimado en 850, como se seiiald en el Capitulo 4.4.4. Esta capacidad es equivalente a
alrededor de 1,140,000 pasajeros por afio. La estimacién del ﬂujo anual de pasajeros
refleja la naturaleza concentrada de las operaciones de La Aurora. También indica que 1a
terminal alcanzard su capacidad total en 1994. En lo sucesivo, la terminal rechazard
aumentos de pasajeros por encima del nivel de 1994. Se considera que los planes de
viaje aéreo de estos pasajeros rechazados no se realizardn a través de La Aurora. El
prondstico anual de pasajeros de La Aurora, junto con estimaciones anuales de pasajeros
rechazados a partir de 1993, se muestra en el Cuadro 6-3. Los pasajeros rechazados
aumentardn gradualmente y llegardn a nivelarse en 612,000 en el afio 2001, Este es ¢l
afo en que la terminal mejorada se operard al méximo de su capacidad.

Si el acropuerto permanece sin mejorar, los pasajeros rechazados y los viajes
cancelados reducirfan ia presién sobre la combinacién de la pista de aterrizaje - calle de
rodaje - platafomia. Como se nota en los Capitulos 4.4.2 y 4.4.3, la capacidad actual de
- la plataforma se estima en 7 operaciones comerciales por hora y la capacidad de la pista de
aterrizaje y calle de rodaje se calcula en airededor de 10-11 operaciones por hora, Para
ilustrar esto, el nimero de pasajeros rechazados que se prevé en 1998 es 368,000.



Suponiendo un factor de carga de 45, ¢l nimero de vuelos cancelados ese afio serfa de
més de 8,000, y el promedio diario de vuelos cancelados serfa de mis de 22, Siel 20%

" de esos vuelos fueran operaciones de hora pico, significarfa una baja de casi 5 en las
opcrac’:ic')hes. de hora pico. Ya'que el pronéstico de vuelos de hora pico en 1998 €s de
alrededor de 15;§ los vuelos cancelados reducirian este ndimero a 10. Esto reducirfa
sustancialmente la demanda del complejo del aerédromo, Una vez que se ejecute el plan
de mejoramiento, de la terminal a corto plazo, los niveles pronosticados de operaciones-
de hora pico no se verdn limitados por restricciones de la terminal.

2)  Disposicién a Pagar

- Con el fin de calcular los beneficios de servir a estos pasajeros que de lo contrario
serfan rechazados, es (til usar el concepto de 1a "disposicién a pagar”. Este concepto
indica que el valor de un viaje que no se realice vale por lo menos lo que el pasajero estd
dispuesto a pagar por él. La "disposicién a pagar” se deriva de datos del valor en el
mercado, més bien que de consideraciones subjetivas,

Parecerfa conservador estimar que un pasaje aéreo para pasajeros de La Auroraes
de alrededor de US$500: alrededor del 75% de un billete de ida y vuelta Miami-
Guatemala. (Mé4s adelante en este Capftulb, un anilisis de sensibilidad indica el efecto
sobre 1a factibilidad del proyecto si se usa un costo del pasaje de $400. Es concebible
que la competencia en la industria de las lineas aéreas podria conducir a precios mas bajos
de los pasajes, o los guatemaltecos podrian tender a hacer viajes més cortos.) Los
beneficios que se acumulardn afio por afio - entre 1995 y 2010 - como resultado de las
mejoras de La Aurora a corto plazo y que eliminarfan la necesidad de cancelar un niimero
enorme de vuelos, sé estima como se muestra en €l Cuadro 6-3. Como el andlisis més
conservador, los bencficios generados se muestran para las proyecciones de trifico del
"prondstico bajo", as{ como para tas de la "mejor estimacién”,

El Cuadro 6-3 (el pronéstico de tréfico de 1a "mejor estimacién') muestra que el
mejoramiento de Ia capacidad de 1a terminal de La Aurora creard un flujo de beneficios
que se inicia en $18.5 millones en 1995 y aumenta a $153 millones en 2001, cuando se-
alcanzard de nuevo la capacidad de la terminal mejorada. En lo sucesivo, estos $153
millones permanecen constantes a través del periodo de andlisis. Este flujo de beneficios
representa el valor de viajes que de lo contrario se hubieran cancelado pero que ahora se
pueden realizar gracias a 1a ejecuci6n de las mejoras de 1a terminal contenidas en el plan



de mejoramiento a corto plazo. ‘Como es de esperar, los beneficios generados por el
"pronéstico bajo" se inician mds tarde, a un nivel més bajo, y tomarén més tiempo en
llegar 4 Ia capacidad de las instalaciones mejoradas de la terminal.

3) - Enfoque Alterno de la Estimacién de Beneficios -

Con el fin de confirmar Ia magnitud de los beneficios que s¢ muestran arriba--y
como ejercicio analitico--se ha aplicado en forma alterna el enfoque del ingreso nacional.
Para hacer que ¢l cdlculo de esta opcidn sea manejable y factible, el enfoque del ingreso
nacional s6lo se aplicé al andlisis del aiio 1995.

El enfoque de la disposicién a pagar estimé los beneficios para 1995 en
$18.5 millones, basados en vn costo promedio del pasaje aéreo de $500. El enfoque del
ingreso nacional comienza dividiendo la estimacién de los 74,000 pasajeros rechazados
en._1995 en 50,000 extranjeros y 24,000 guatemnaltecos. Esta divisién concuerda con las
tendencias histéricas, como se nota en el Capitulo 3.1. En términos de viajes cancelados,
alrededor de 25,000 viajes fueron cancelados por extranjeros y alrededor de 12,000 por

guatemaltecos,

No fue posible obtener datos confiables sobre el propdsito de los viajes. Los
viajeros extranjeros se componen casi exclusivamente de visitantes de negocios y turistas.
No es practico medir la ganancia de ingresos que se deriva, por ejemplo, de la decisién de
inveriir en Guatemala. Pero no seria dificil estimar la duracién promedio de la estancia y
un gasto diario promedio para los viajeros extranjeros. Suponiendo una visita promedio
de 8 dias con un gasto diario total de $80, los egresos en Guatemala se sitdan en $640
para cada uno de los 25,000 viajes de extranjeros que fueron cancelados debido 2 las
limitaciones de la terminal existente. Esto significa egresos anuales no realizados por
extranjeros de alrededor de $16 millones. Este egreso representa ingreso para
Guatemala. No obstante, todos los egresos no reflejan necesariamente un aumento en los
ingresos. En vista de que Guatemala tiene un alto componente de mano de obra en casi
todos los sectores de la economia, el porcentaje de valor agregado es relativamente
elevado. Si se considera que el porcentaje de valor agregado cae dentro de los limites de
65% - 70%, los $16 millones de egresos por extranjeros crearfan aproximadamente $11

millones en ingresos nuevos para Guatemala,



Se discutird ahora sobre los 12,000 viajes cancelados por los. 24,0000 pasajems
guatemaltecos rechazados, Suponiendo que el 50% de los pasajeros son viajeros de
negocios y que ef costo promedio del pasaje aérco de US$500 se puede tomar como la
estimacién m{nima de los ingresos que se producirfan con el viaje, se estima que los
viajeros guatemaltecos de negocios crearfan beneficios que se acercan a US$3 millones.
Los viajeros guateinaltecos que se ven obligados a cancelar viajes de turismo se pueden
excluir de estos célculos, ya que estarfan gastando fondos en el extranjero para fines
recreanvos ‘s bien que para 1a generamén de ingresos.

Como resumen de lo indicado hasta este punto, el enfoque alterno del ingreso
nacional generard beneficios de alrededor de US$14 millones. Ademds, podria tomar en
cuenta el efecto de Ios ingresos sobre Aviateca. Del total de pasajes aéreos no gastaclos
de US$17.5 millones, se estima que alrededor del 15%, o US$ 2.7 millones, le
cortesponden a Aviateca. Estos ingresos para la linea aérea nacional pueden producir
aumentos de los ingresos nacinales del orden de US$1 - 1.5 millones, Por conmgu:ente
¢l enfoque del ingreso nacu)nal produmrfa un beneficio total de US$15 - 15.5 mlllones '
Si se compara con la disposmufm a pagar cstimada en US$18.5 millones én 1995 los
beneficios calculados a través del enfoque del ingreso nacional no serfan inferiores en
mds del 20%. Como se nota arriba, una verificacién de la senmb:hdad e haré mds tarde
tomando en cuenta esta eslimacién més baja de los beneficios.

4)  Mejoras en los Atrasos de los Vuelos

La capacidad prictica de la actual pista de aterrizaje y calle de rodaje en La Aurora
¢s de 10 - 11 operaciones por hora, como se sefialé en el Capitulo 4.4.2. Después de
ejecutadas las mejoras a corto plazo, la capacidad aumentard a 16 operaciones por hora.
Por ofra parte, la demanda actual de hora pico de la pista de aterrizaje y calle de rodaje es
de 10, y la proyeccién para 1995 es de 14 bperaciones.:

Con el fin de estimar cualquier retraso posible. impuesto a los aviones cok_no
resultado de tales capacidades limitantes, se ha hecho referencia a la Circular de la FAA,
AC:150/5060-5 de fecha 23-9-83, titulada Capacidad de los Aeropuertos y Airasos. Se
debe admitir que la Circular de 1a FAA se basa en la experiencia de los Estados Unidos y
deriva principios y técnicas analiticas de esa experiencia. Por lo tanto, es aconsjable
considerar estas estiaciones de retraso como estimaciones o cifras de orden de magnitud,
més bien que como datos precisos y exactos.



Esencialmente, la técnica de la FAA implica el uso-de un monograma que esa
Agencia ha construido, que muestra 1a razén de volumen de demanda anual a servicio
anual (éapacidad ahual) en ¢l eje horizontal y ¢l atraso'promedio por avién (minutos) en el
gje vertical (Ver la Figura 6-2), Es esencial notar que éstos son retrasos promedio. Los
aviones individuales en perfodos de tiempo de congestion pueden sufrir hasta 5 - 10
veces el retraso promedio. | '

La aplicacién de esta técnica de la FAA sugiere que el atraso promedio en La
Aurora en 1988 fue del orden de 1.75 minutos, o alrededor de S00 horas por afio. Este
nivel de atraso se puede considerar accptable. Se debe recordar, sin embargo, que ias
limitaciones de la seguridad en La Aunrora son inaceptables.

Si s6lo se efectiian mejoras de la terminal en La Aurora, y la pista de aterrizaje y
calle de rodaje no se mejoran, el atraso promedio por avién para 1995 serd superior a 8
minutos. Este nivel es intolerable y asegura que el servicio de las lineas aéreas a La
Aurora se reducird notablemente. Generalmente se considera que un atraso promedio de
5-6 minutos por avién es la carga mdxima que se puede imponer a las lineas aéreas sin
ocasionar pérdidas de servicio. A un nivel de atraso promedio de 5 minutos, el atraso
total asociado con los 27,000 vuelos pronosticados para 1995 serfa de alrededor de 2,250
horas. Con las tnejoras propuestas de las infraestructuras del lado aéreo y las
instalaciones de époyo aeronduticas, los atrasos de los aviones se pueden mantener por

debajo de niveles elevados ¢ intolerables.

5)  Otras Categorias de Beneficios

Otras categorias de beneficios que contribuyen a la justificacién para poner en
prictica el plan de mejoramiento de La Aurora a corto plazo incluyen el ahorro de tiempo
de los pasajeros y el incremento en los embarques de carga aérea que hacen posibles las

nuevas instalaciones,
El beneficio m4s importante, aunque no estd cuantificado, es la capacidad

mejorada de La Aurora para proporcionar servicios aeronfuticos seguros y confiables.
En la actualidad, La Aurora tiene un potencial peligrosamente alto de un accidente serio.
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$.3.3 . Indicadores de Factibilidad 'Eco_némica

~ Con base en los costos econémicos calculados en el Capitulo 6.3.1 y los
beneficios econdémicos cuantificables estimados en el Cap{tulol"G 3.2, 1a factibilidad
econdmica del plan de mcjoramlento a cotto plazo se ha evaluado en térmmos de la Tasa
Interna de Retorno Econémico y el Valor Neto Actual.

1)  Tasade Retorno Econdmico

A través de los costos y beneficios resumidos en el Cuadro 6-4, se han calculado
la Tasa Interna de Retorno Econémico (TIRF) y el Valor Neto Actual para un perfodo de
andlisis de 20 afos como sigue: :

Pen’ddo de Andlisis de 20 afos

Prondstico de Tréfico Pronéstico Bajo
. de la Mejor Estimacion de Tifico
Tasa Interna de Retorno (TIRE) 56% 37%
Valor Neto Actual - $473.8 millones $289.4 millones

(al descuento del 12%)

Ademds, la Tasa Intema de Retomo Econdémico se ha calculado para un periodo

de andlisis de 10 afios como sigue:

Periodo de Andlisis de 10 afios

Pronéstico de Trafico Pronéstico Bajo

de la Mejor Estimacién de Téfico
Tasa Interna de Retorno (TIRE) 50% 17% _
Valor Neto Actual -$166.2 millones $15.1 millones

(al descuento del 129%)

Estos indicadores demuesiran claramente que ¢l plan de mejoramiento de La
Aurora a corto plazo es econdmicamente factible y que se deberfa poner en prictica lo més
pronto posible. El hecho de que se necesitan sélo 3 afos de operacidén de las
instalaciones mejoradas para justificar economicamente la construccién del proyecto,
basado en €l prondstico de la "mejor estimacion”, indica otra perspectiva del mérito del



proyecto. Para el "prondstico bajo", se requieren siete afios de operacidn para justificar Ia
ejecucién del plan de mejoramiento a corto plazo.

2) - Prueba de Sensibilidad

Como se seiiala mds arriba en este Capitulo, se ha efectuado una verificacion del
efecto de un valor mds bajo de la disposicién a pagar (precio promedio'del pasaje aéreo).
Basado en la suposicién de que los beneficios resulten ser un 20% maés bajos (pasaje
aéreo bajado de US$500 a US$400 o adopcidn del enfoque del ingreso nacional a la
‘estimacién de beneficios, que se estima producir beneficios un 20% mds bajos que los
niveles de la disposicién a pagar), los beneficios del proyecto serfan calculados como se
indican cn el Cuadro 6-5. Los indicadores de factibilidad econémica en ese caso serfan
los que se indican a continuacién.

Pronéstico de Trafico
_ de la Mejor Estimacidn
{Periodo de Andlisis de 20 afios)

Tasa interna de retorno : 50%

Valor neto actval _ : $347 millones
(Perfodo de Andlisis de 10 afios)

Tasa interna de retorno : 43%

Valor neto actual : $123.6 millones

El resultado es inequivoco. Al reducir los beneficios en un 20% y acortar el
perfodo de andlisis usado en la evaluacién econdmica, no se comprometen las
indicaciones de factibilidad del proyecto.

3)  Efectos sobre los Diferenciales de Ingresos en Guatemala

En ¢l caso del proyecto de mejoramiento del aeropuerto La Aurora, los principales
usuarios del aeropueito - en términos de pasajeros y de lineas aéreas - serdn extranjeros
més bien qu'e guatemaltecos. Pero las mejoras en los viajes que hard posible el plan de
mejoraniiento a corto plazo hard mucho por crear un clima favorable para los hombres de
negocios extranjeros que podrian considerar iniciar o ampliar actividades de inversién en
Guafemala. Estas decisiones de inversién crean puestos de trabajo y ayudan a los que
perciben ingresos mis bajos. De forma similar, el mayor niimero de visitas al extranjero
por viajeros guatemaltecos podria conducir a'la ampliacién de la penetracién de los



mercados extranjeros. Esto también puede produé_ir mayor productividad y empleo
dentro de Guatemala. Finalmente, las instalaciones mejoradas de carga a€rea contribuirin
al crecimiento econdémico en 4reas rurales del pafs.

En todo sentido, por lo tanto, el plan propuesto de meJoramlento de La Aurora a
corto plazo esde 1nte1és para Ia nacién. ' '

6.4 - Evaluaciéon Financiera

Como se estima en el Capitulo 6.2, el costo financiero total de ejecutarel pian de
mejoramiento de La Aurora a corto plazo se cstima en Us$62, 207,000. 'Esta estimacién
total se podrfa reducir si los Programas de Emergencia para la renovacion del radar
ASR/SSR y las instalaciones de CFR se ejecutan por eeparado Y, ademés si las
mejoras eléctricas contempladas alternativamente por la DGAC con cooperamén francesa
se ejecutan, los costos financieros podrian reducirse adn més. S_in' embargo, 1a
evaluacién financiera en este Capftulo se hace con base en los costos financieros totales
para evaluar la viabilidad financiera global de la ejecucion del proyecto.

6.4.1 Plan Financiero Supuesio

Se supone que se proporcionard financiamiento para el costo total estimado de
$62.2 millones. Se espera obtener de fuentes externas un préstamo blando para cubrir el
85% del costo total del proyecto, por un monto de $52,870,000, El tipo de interés se ha
estimado en el 2.9%. Habria un periodo de gracia de 10 aios - durante el cual sélo se
tendrfa que hacer pagos de intereses - séguido de un perfodo de reembolso de 20 afios.
Durante el perfodo de construccién de 1991 a 1993, los intereses sélo serfan pagaderos
sobre los desembolsos realmente efectuados.

Debido a las actuales incertidumbres, no se estd efectuando financiamiento
piiblico a largo plazo en Guatemala. En la actualidad, se cobra un interés anual del 14%
por préstamos comerciales a corto plazo. Estos términos no constituyén una guia realista
de las condiciones financieras apropiadas para una inversién piblica de la mejora de
capital importante. Por lo tanto, en estos célculos iniciales se ha supuesto que el 15% del



costo total del proyecto no cubierto por el préstamo externo serd financiado por un
préstamo - garantizado por el Mi_nisterio de Finanzas de Guatemala - al 8% de interés
anual, con un plazo _de_recmbolso de diez afios. El préstamo local serfa por un monto
total de $9,330,000.

Fn estas condiciones, el total de las obligaciones de la deuda asociado con los
préstamos descritos arriba, se calcula como se indica en el Cuadro 6-6. Ese Cuadro
indica que los requisitos de reembolso de la deuda durante los afios 3-10 se estiman en
U5$2,903,230, mientras que para los afios 11-30 las o'bligaciones aumentarén a
US$3,500,000. Estas cifras tienen un elemento de incertidumbre. Los términos de
crédito local usados arriba suponen condiciones razonables y esperanzadoras en los
mercados financieros de Guatemala. A medida que avancen las negociaciones y
discusiones, puede ser posible encontrar directrices validas para obtener tales créditos
Jocales en el mercado financiero guatemalteco.

6.4.2  Potencial de Ingresos

_ Con el fin de estimar el potencial de ingresos de La Aurora, es oportuno
"normalizar” 1as cuentas existentes. La "normalizacion” trata de mostrar cudl serfa el flujo
de ingresos si se cobrara a todos los usuarios - y todos los usuarios pagaran - tarifas
razonables y competitivas, basadas en el mercado. Lograr estas condiciones es & veces
una cuestién sensible. Es 1a decisién politica que deben tomar las autoridades
guatemaltecas. Este Estudio s6lo puede preparar los estados de cuenta proforma que
indican fales flujos "normalizados” de ingresos.

‘El potencial de ingresos de La Aurora se estima con base en una estructura de
tarifas "normalizada”, como se explica a continuacién.

a)  Derechos de Aterrizaje, Aviones Comerciales: La actual tarifa de derechos de
aterrizaje en La Autora es de 0.002 quetzales por kg, Se supone que el peso del avién
promedio seguird siendo de 78,000 kgs durante todo el plazo del an4lisis. Este es el peso

“bruto de despegue de un B-727, que se ha seleccionado como el avién comercial
promedio. (Aungue la combinacién futura de aviones s¢ ha proyec-tado en el Capitulo
3.4, el peso bruto de despegue del B-727 se aplica para simpliﬁcar Ia estimacion y hacerla
conservadora.) Los datos existentes y proyectados sobre operaciones (aterrizaje y



despegue) de aviones comerciales se dividieron entonces por dos para estimar el nimero
de operaciones de aterrizaje,

Los derechos de aterrizaje podrian aumentarse - en estas éuentas nonnalizadas -a
0.006 quetzales por kg a partir de 1994, afio en que se pondrén en operacién las mejoras
de La Aurora a corto plazo y se prop'orcioné un mejor servicio. Se supone que el derecho
de aterrizaje se deberfa haber triplicado cuando se consideran las condiciones fisicas y
competitivas, En la actualidad, Honduras, Nicaragua y Panami ii_encn derechos de
aterrizaje tres veces mas altos 'que Guatemala, como se muestra en el Cuadro 6-7.

Se prevé que los derechos de aterrizaje de aviones comerciales se muevan
lateralmente después de 1998. Esto refleja ¢l hecho de que el nivel de capacidad del
acropuerto La Aurora mejorado se alcanzard a su méximo para 1999. Se estima un flujo
de ingresos por derechos de aterrizajé como se muestraenel Cuad_ro 6-8.

b) Ingresos por Derechos de Aterrizaje, Otras Aeronaves: El mismo patrén de
derechos de aterrizaje que se sefialé m4s arriba para los aviones comerciales se ha
aplicado a las operaciones actuales y proyectadas por otros aviones. Los actuales
aterrizajes de estos aviones son alrededor de 12,700 al afio y se¢ espera que este total
pérmanezca constante durante e perfodo del anélisis de estado financiero normalizado. Ei
peso promedio de los aviones se calcula en 40,000 kg. Se prevé que esta estimaci6n
permanezca igual durante los afios del anélisis. Los ingresos estimados por derechos de
aterrizaje de estas acronaves se incorporan en ¢l Cuadro 6-8.

¢) Impuesto de Salida Internacional: Se prevé que el actual impuesto de salida
internacional de Q20 por pasajero se duplicard a partir de 1994, cuando entren en
operacién las mejoras a corto plazo de 1a terminal. En la actualidad, el impuesto de salida
en Guatemala es el mds bajo de Centroamérica, como se indica en el Cuadro 6-7. La
mayor comodidad de que gozardn los pasajeros en la nueva terminal--unida a tarifas
competitivas en la regién--justifican claramente un aumento a Q40 por pasajero
internacional. El pronéstico del trifico de pasajeros se dividi6 por dos para enconirar el
nidmero de pasajeros sujetos al impuesto de salida. Los ingresos por impuesto de salida
s mantienen constantes a partir del afio 2000, para reflejar el hecho de que se prevé que
la terminal mejorada habré alcanzado su capacidad limitante para esa fecha. Los ingresos
estimados por impuesto de salida internacional se muestran en el Ciadro 6-9.
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'd)  Alquiler de Espacio €n la Terminal: La terminal mejorada tendrd el mismo espacio
para alquiler que la actual, i.e. alrededor de 7,904 m2. Sin embargo, la calidad del
espacio mejorard substancialmente. Se proporcionardn también conexiones de agua,
electricidad y teléfono. Por lo tanto, se espera que ¢l alquiler de los espacios se duplicard
del actual promedio de Q4/m? a Q8/m2 a partir de 1994. Se estima que los ingresos
anuales totales serdn de alrededor de Q63,230 en 1994-2020.

e) Ingresos por Combustible: El ingreso del aeropuerto por combustible es un
recargo de Q0.35/galén. Las ventas de gasolina son actualmente superiores a 1,250,000
galones al alo. No parece estar justificado ningiin aumento en esta tarifa de combustible.
Se espera que los ingresos por combustible aumenten en los afios venideros como
consecuencia del aumento en el volumen de operaciones. Cuando las operaciones se
nivelen en 1999 debido a que se habrd alcanzado la capacidad de las mejoras a corto plazo
de la pista de aterrizaje, los ingresos por combustible se moverén lateralmente, Los
ingresos anuales por combustible se estiman como se indica en el Cuadro 6-10.

f) Otros Ingresos: Se incluirdn los ingresos por la iluminacién, guias de la
navegacion, estacionamiento de aeronaves y parqueo de vehiculos, ingresos de aviacién
general, etc. Se estima que el ingreso de esta categoria serd del 10% de los ingresos

estimados arriba.

g) Costos Estimados "de:(')peracién y Mantenimiento: Los estimados para 1988 y
1991—_1993 se basan en la experiencia actual de 1a DGAC. Para el perfodo 1994-2020,
los estimados son lo$ que se hacen como parte integral del célculo de los costos que se
requieren para ejecutar y mantener las mejoras recomendadas en La Aurora a corto plazo.

h) Ingresos Netos Disponibles para el Reembolso de la Deuda: Este rengldn es el
total de los ingresos menos los gastos en O&M (incluyendo el reemplazo de bienes de

capital).

i)  Obligaciones de Reembolso: Estas son las obligaciones de reembolso de Ja deuda
calculadas en el Capitulo 6.4.1 (Cuadro 6-6).

1) Supervit: Esta es la suma disponible para futuras mejoras y ampliaciones del
aeropuerto o contribuciones al Tesoro de Guatemala. Esta contribucion al Tesoro



significa que el aeropuerto puede financiar otros programas.y. actividades del sector
pﬁbl_ico. ‘El uso légico para estos fondos serfa consolidarlos con el estado financiero de
Santa Elena para que se¢ pueda evaluar el mejoramiento global del sector de transporte
aéred_ de Guatemala 'y su capacidad de autofinanciamiento. ' '

Los ingresos anuales, asf como el costo de O&M y las obligaciones de
reembolso, se muestran en el Cuadro 6-11, A través de este estado financiero proforma,
es posible concluir que las mejoras de La Aurora a corto plazo generardn un superévit
constante de ganancias de alrededor de US$14 millones al afio desp'ués de reemblos de
todos los costos de financiamiento. Incluso durante ei perfodo de construccién, no serd
necesario contar con préstamos adicionales para el reembolso de los intereses sobre.el
préstamo externo y el reembolso del préstamo local.

Se podria notar que en La Au'rora alrededor del 65% de los ingresos. proviene
principalmente de cobros de los pasajeros; impuesto de salida, alquiler de espacio en la
terminal, estacionamiento de vehiculos, etc. El 35% restante de los ingresos se deriva de

cargos a los aviones,

6.4.3 'Tasa de Retorne Financiero

Una tasa interna de retorno financiero para el plan de mejoramiento a corto plazo

se puede calcular comparando los ingrésbs financieros con los egresos financieros.

| Ademds, se hard una prucba de sensibilidad de los ingrcsoé financieros méds bajos para
fines analiticos. | |

1)  Tasa Interna de Retorno Financiero

Los egresos financieros consisten en los $62.2 millones de costos financieros
necesarios para ejccutar las mejoras a corto plazo més costos de O&M (incluyendo
reemplazo de bienes de capital) necesarios para mantener las instalaciones con la
eficiencia planeada. Los ingresos financieros representan €l aumento neto en ingresos
acroportuarios o beneficios incrementales, es decir el aumento en beneficios por encima
delo qu'e hubieran sido los ingresos si L.a Aurora se hubiera dejado sin mejorar.
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 Los ingresds y egresos financieros se muestran en el Cuadro 6-12. Aunque los
cdlculos financieros normalizados cubren ¢l reembolso completo del préstamo a 30 afios,
el cdlculo de la tasa interna de retorno financiero se limitar4 a un periodo de andlisis de 20
afios. Esta es una técnica analftica conservadora. Es doblemente conservadora, porque
un periodo de andlisis a 20 afios sélo incluye 17 afios de ingresos financieros.

Con base en egresos financieros durante 20 ailos y ingresos durante 17 afios, se
calcula la tasa interna de retorno financiero para las mejoras de La Aurora a corto plazo se

calculan como sigue:
Tasa Interna de Retorno Financiero : 16%

Esta es una tasa satisfactoria. Estd claro que las inversiones en mejoras a corto

plazo son financieramente viables y altamente rentables.

Se debe notar que 1a tasa de retorno econémico es considerablemente mds alta que
la tasa de retorno financiero. Esta es una indicacién alentadora para el futuro de la
econontia gualcrﬁalteca. La tasa de retorno econdémico mostrd beneficios - en forma de
ingresos adicionales - "creados" o "gencrados” como resultado de la ejecucion del
proyecto. La tasa de retorno financiero revela beneficios "capturados” por La Aurora,

una institucién del Gobierno.

En la medida en que los beneficios "generados" son superiores a los beneficios
“capturados” por el Gobierno, existe un volumen importante de beneficios que
permanecerin en el sector privado. Estos beneficios permitirin actividades comerciales e
inversiones privadas aceleradas. Este es un factor muy alentador en lo que respecta a las

tendencias futuras en la economia de Guatemala.

2}  Pruchba de Sensibilidad

Como verificacién de la sensibilidad, 1a tasa de retorno financiero se ha calculado
para un flujo neto de ingresos un 20% inferior al que se muestra en las cuentas
financieras normalizadas. La base 16gica para esta opcién es la posibilidad de una
actividad econémica desalentadora, que afecte en forma adversa las operaciones del
aeropuerto y produzca ingresos més bajos que las esperadas. El Cuadro 6-13 muesira la
reduccién del 20% en los ingresos financieros netos.



La tasa de retorno financiero para este célculo es del 12%. Se considera que esta
* tasa-seguird siendo satisfactoria al .decidir las inversiones en el desarrollo de
infraestructuras econémicas, ' ‘
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VII. MEJORAS DE LA AURORA A LARGO PLAZO

7.1  Generalidades

El plan de mejoramiento a largo plazo del aeropuerto La Aurora se formuld, como
se indicé en Jos Capitulos 1.2 y 5.1, previo a la preparacién de las mejoras a corto plazo
propuestas en el Capitulo V y fue en principio aprobado por la DGAC como un plan
maestro para las mejoras de La Aurora. El plan a largo plazo s desarrollé para satisfacer
1a demanda de tréfico que se espera que haya en el afio 2005. Como se indicé en ¢l
Capitulo 3.2.1, los pasajeros que usarfan La Aurora serfan 2.5 millones y los:
movimientos de carga alcanzarian las 41,000 toneladas en el afio 20085. Para llenar los.
requisitos en ese ailo meta, se requerirdn inversiones adicionales para la ampliacién de las
infraestructuras aeronduticas, de las dreas de la terminal, de las instalaciones de apoyo
aeronduticas, de las ayudas para la navegacién y telecomunicaciones. El programa de
ampliacién propuesto se presenta en este Capitulo.,

Con la naturaleza incierta de 1a situacién econémica en el futuro, como se ha visto
en el pasado, se¢ considera deseable que el prondstico de tréifico se renueva
periédicamente o al menos tras completar las mejoras a corto plazo y mucho antes de la
ampliacién para otras mejoras, Tal prondstico de trifico indicaria la magnitud y el
momento apropiado para trabajos sucesivos. A pesar de las incertidumbres, se piensa
que las mejoras a largo plazo propuestas continuaran siendo ¢l plan principal a ser
estudiado en mayor detalle.

Las mejoras a largo plazo se han estudiado como un plan maestro o programa de
ampliacién sucesivo en La Aurora. Se reitera que una investigacién de la posibilidad de
reubicar el aeropuerto existente en otro sitio est4 fuera del alcance de este Estudio, como

se indicé en el Capitulo 1.2

Puesto que es prematuro definir en forma precisa el calendario de ejecucion para
las mejoras a largo plazo, la evaluacién econémica del plan propuesto serd indicativa mds

que una guia para tomar la decision.



7.2 Ampliacion de las Infraestructuras
7.2.1 Pista de Aterrizaje y Calle de Rodaje

En el afio 2005 se espera que las operaciones comerciales de La Aurora en la hora
pico lleguen a 22 vuelos, como se indic6 en el Capitulo 3.3. Las mejoras a largo plazo
estdn programadas para asegurar operaciones aéreas de esa magnitud en forma segura.

Bésicamente, la meta de llenar los requisitos para aeropuerto de aproximacién de-
precisién de Categorifa- 1 al mayor grado posible, se perseguird en forma consistente en el
plan de mejoras a largo plazo. Como se indica en el Capftulo 7.5, se contempla que el
sistema de aterrizaje por microondas (MLS) serfa adoptado en La Aurora, en lugar del
ILS, a largo plazo. Por consiguiente, las mejoras propucstas para la pista de aterrizaje y
calte de rodaje se proponen de forma que se puedan seguir mejorando para satisfacer csos
requisitos. '

Para operaciones instrumentales adoptando el MLS, serd necesario primero tener
los franjas de pista de aterrizaje de 300 m de ancho de acuerdo con las normas de la
OACI. En la actualidad, y con las mejoras a corto plazo, hay una serie de obstdculos en
las franjas, Se proponé reubicar o quitar estos obsticulos, particularmente en la parte
sureste del aerédromo actualmente usada para la aviacién general y 1a parte noroeste de la
pista de aterrizaje usada 'para el ofro propésite de aviacion, para poder tener 1as franjas
libres de pista de aterrizaje de 300 m de ancho como se indica en el Dibujo 7-1.

La extensién de la longitud de la pista de aterrizaje no es posible aun en el plan de
mcjoras‘a largo plazo. La longitud de la pista de aterrizaje seguird siendo 2,987 my Ia
limitacién del peso de despegue continuard. Se observa, sin embargo, que tales
limitaciones no afectarfan seritamente la operacién aerondutica de jets grandes, ya que el
acropuerto La Aurora seguird sirviendo en principio como un aeropuerto de salto y no
como un aeropuerto ¢je global. '

En la etapa de mejoras a largo plazo, se propone un revestimiento de Ia pista de
aterrizaje pavimentada con asfalto. Tal revestimiento estd disefindo para tener una
resistencia de los pavimentos de PCN 60 FBX'T para llenar los requisitos de la normas de
la OACL '



Extender la calle de rodaje paralela en la seccién sur al largo total de la pista de
aterrizaje de 2,987 m es indispensable a largo plazo. Con la ampliacién de la calle de
rodaje paralela, se mejorardn Ia eficiencia y la seguridad en las operaciones. Coo se
indicé brevemente en el Capftulo 4.4 y como se analiza ¢n detalle en el Apéndice-E, la
capacidad de la pista de aterrizaje y la calle de rodaje se aumentarfa teéricamente a 36
vuelos comerciales por hora, y la capacidad prictica se aumentard a 24 operaciones por
hora. Esta capacidad satisfaceria las operaciones que s¢ espera tener en hora pico en el
afio 2005. Se¢ observa, ademds, que ia capacidad del control de tréfico dereo se convertird
en un factor critico para poderse controlar el flujo de tréfico pesado continuo. Es prdctica
internacional del ATC ejecutar el control del trifico menos de tres horas consecutivas .
Tres horas consecutivas y mds de controlar el tréfico pesado con movimicentos excesivos
agravan la tensi6n mental de los controladores, provocando asf posibles errores de juicio.
Las operaciones de méds de 3 horas consecutivas exceden la capacidad sostenible del

conirolador.

En Ia secci6n sur de la calle de redaje paralela, se propone construir
adicionalmente una calle de salida riipida. La ubicacion de la calle de salida rdpida se
decidié como resultado del anélisis_hecho y explicado en el Apéndice-D. Se aplicard un
diseno similar al de 1a calle de salida répida a ser construida a corto plazo. Ademds, en
esta seccibn se proporcionan tres calles convencionales de salida. En el Dibhjo 7-1 se
muestran las calles de salida y la calle de rodaje paralela. -

Como resultado de las investigacines geotéenicas efectuadas en €l curso de este
Estudio, como se explica en detalle en el Apéndice-C, l1a estructura de los pavimentos de
las calles se disefiard en la misma forma propuesta para las mejoras a corto plazo.

7.2.2 Ampliacién de la Plataforma

Los requisitos para los muelles de plataforma y puertas de salida se han calculado
con base en los cuadernos del ATC y definiendo varios pardmetros, como se explica en el
Apéndice-F. Se espera que se necesiten 14 muelles para satisfacer las operaciones de
hora pico en el afio 2005. Miés del 30% de la combinacién de las acronaves seria aviones

de jets grandes o medianos (de fuselaje'an'cho) y el resto serfan aviones de jets pequerios.
Se prevé, por consiguiente, que la nueva pasarela internacional a construirse en el
mejoramiento a corto plazo se ampliard para dar cabida a otras 3 puertas para aviones de



jets grandes y medianos (6 puertas para aviones de fusclaje ancho en total para pasajeros
mtcmacwndles en ¢l plan a corto y largo plazo) y 2 puertas adicionales para aviones de
jets. pequefios (8 puertas para aviones de jets pequefios en.total para pasjeros
intcmaci_onaics).' Estas puertas adicionales estdn 'diseﬁadas,para ser instaladas en ¢l lado
noroeste de la nueva pasarela internacional, como se muestra en los Dibujos 7-1y 7-2.

" El freade ampliacién de plataforma en la étapa a largo plazo serfa de alrededor de
40,900 m2 (para un total de unos 64,800 m2 de ampliacién de plataforma en la terminal
de pasajeros en las etapas a corto y lago plazo) El disefio de los pavimentos seria el
mismo adoptado en las mejoras a corto plazo, No serfa nccesan_a una ampliacion del 4rea
de plataforma para pasajeros locales, aunque la pasarela para pasajeros locales se
ampliaria para dar cabida a una puerta adicional, en la etapa a largo plazo. o

La plataforma y el edificio de carga se tendrdn que reubicar por la extensién de la
calle de rodaje paralela, y para poder satisfacer el trifico de carga que se espera que
exceda las 41,000 toneladas para el afio 2005. I.o0s requerimientos para las posiciones de
estacionamiento de las acronaves de carga se calcularon de Ia siguiente manera:

23,000 t

Volumen diario de carga de exp. =
52 sems. x 5 dfas

28 t/vuelo

Carga promedio =
(tipo B-707 y DC-8)
Posicions necesarias = 8—%5% =32

para exportaciones

Se proporcionan cuatro (4) posiciones para cubrirla posibilidad de duplicar las
llegada de vuelos de carga. o

La amphamén de la plataforma y Ia terminal de carga en la ubicacién existente,
que se propone para la base de mejora a corto plazo, no ¢s posible fisicamente a largo
plazo. Solo hay espacio para la_amph(tméu de instalaciones de carga en el 4rea al norte de
la plataforma de 1a terminal de pasajero's (Ver los Dibujos 7-1 y 7-2). S¢ espera_tlue la
nueva plataforma de carga tendrd un drea total de aproximadamente 26,900 m?2 (unos
115 m x 234 m). ' '



Se disefiard una terminal de aviacién general con estacionamiento-aledafio donde
ahora estd ubicada la plataforma de carga existente, Se propone que los hangares de
aviacién general ubicados actualmente a lo largo de la calle de rodaje paralela, asf como
1os que estén dentro de las franjas de la pista de aterrizaje de 300 m de ancho se reubiquen
en un 4rea de hangares de aviacién general al norte de la nueva terminal de carga. La
nueva dred de hangares de aviacién general serd de aproximadamente 140,000 m?2
(14 has.) y alojarfa todos los hangares a ser reubicados. o

7.2.3 Complejo del Aerédromo

Para ampliar las infraestructuras necesarias en la forma propuesta arriba y para
satisfacer los requerimientos por el aumento de trifico de carga y pasajeros a inicios de
los afios 2000, es indispensable que el aeropuerto La Aurora adquiera la concesidn de la
tierea que se extiende al norte de la terminal de pasajeros, que s¢ usa actualmente como un
hipédromo. ILa mayor parte de este terreno estd bajo la custodia del Ministerio de
Agricultura. 5] hipédromo rara vez se encuentra abiero, y el terreno estd subutilizado.

Como se indica en los Capftulos 6.3 y 6.4, Ias operaciones del aeropuerto
podrfan ser altamente rentables y generar grandes ingresos. La rentabilidad econdmica y
financicra continuarfa aun en la etapa de las mejoras de La Aurora a largo plazo. En vista
de esos antecedentes financieros y econémicos, se recomienda que Ia concesi6n para el
uso del drea de hipédromo se le otorgue a la Autoridad Guatemalteca de Acropuerto

“Internacional {AGAT) para cuando 1a ampliacién para las mejoras a largo plazo se pongan

en préctica a inicios de los aiios 2000.

La adquisicién de tierra para el complejo del aerédromo es necesaria para la
ampliacién de la calle de rodaje paralela a extenderse al sur del 4rea de plataforma en la
etapa de mejoras a largo plazo. Una extensién relativamente estrecha de
aproximadamente 48 m del lindero actual del aeropuerto que incluye una calle piblica
que corre a fo iargo del lindero y una parte del 4rea residencial también tienen que
adq‘u.i_rirse para el plan de mejoras a largo plazo. El costo estimado de esa tierra se
incorporar al cdlculo del costo del proyecto,



7.3  Anipliacion del Arca de la - Terminal

La caracterfstica principal de las mejoras a largo plazo propﬁeSta:s'_pa'r,a el drea
terminal es la anexién del drea de h.ipédromo ubicada al nérfe del edificio de la'term'inal
Las mejoras del drea de la tcrrmnal en la etapa a corto plazo se han plopuesto utlhzando al
méximo el espacio. chspomble actualmente en el aerddromo para alo_lar las tres puertas
adicionales requeridas. Para mayor ampliaci6n, la anexién del terreno usado actuaimentg
como hipédromo es indispensable, como se indic6 en el aﬁterior Capitulo 7.2.3. Parael
afio 2005, se supone, por lo tanto, que tal terreno se habrd anexado y que algunas
actividades importantes como las de carga, aviacién general y ¢l centro dé.combustible,
podrédn reubicarse en un ambiente bien planificado. Esta nueva disposicién generéi se
muestra en el Dibujo 7-2. '

7.3.1 Ampliacién de la Termina! de Pasajeros

- Las mejoras a largo plazo para la terminal de pasajeros para el afio 2005 consisten
princip.almente en aumentar el alcance de las ampliaciones puestas en précticé en ¢l
edificio durante la etapa a corto plazo, Los prondsticos de trifico, método y normas
aplicadas pafa las mejoras a corfo plazo, segiin fueron explicadas en el Capftulo 5.3, se
seguirdn en la amp'liacién del edificio de la terminal de pasajeros en 1a etapa a largo plazo,
Los requerimientos de espacio para las mejoras a largo plazo también se enumeran en el
Cuadro 5.2 y se explican en mayor detalle en el Apéndice-G. Todos estds datos
constituirdn la base para las obras de mejoramiento propuestas. Los nuevos planos se
muestran en los Dibujos 7-3 y 7-4 y conticnen las siguientes caracteristicas especiales:

1)  Area para Dejar Pasajeros en ¢l Segundo Piso

Ya se explicé antes que el concepto para la ampliacién del edificio de la terminal
contempla convertir el segundo piso en el piso de salidas princip'al, al mismo nivel de lag
pasarelas. Este concepto se mantendré y el segundo piso se amplificard para dar cabida a
m4s mostradores para el registro, Sin embargo, la proporcidn de la actividad de registro
que se da en el segundo piso comparada con el tercer piso ¢s tal que ya no es 16gico exigir
a todos los pasajeros entrar por el tercer piso para llegar al segundo piso. Por
consiguiente se propone una segunda 4rea para dejar pasajeros en ¢l piso de salidas,
como se muestra en ¢l Dibujo 7-5.



2)  Nucvas Puertas de Salida Internacionales

En el afio 2003 se necesitardn cinco nuevas puertas de salida para tener un total de
14 puertas (en lugar de las 9 puertas a corto plazo). De este total, seis puertas serdn para
acronaves de fuselaje ancho.

La nueva pasarela internacional construida en la etapa a corto plazo serd ampliada
para alojar estas nuevas puertas de salida, como se muestra en el Dibujo 7-2, una vez se
haya agrandado la plataforma: Las cinco nuevas puertas de salida estardn compuestas de
tres para aviones de fuselaje ancho y dos posiciones standard, con sus salas de espera
adyacentes, como se muestra en el Dibujo.

3)  Puertas de Salida Locales Adicionales

Ya se menciond la dificultad en la computacién de requisitos significativos para cl
trafico local, El pequeiio ¢ insignificante volumen actual de ese trafico local hizo que los
cémputos matemdticos no fueran realistas. Se espera, sin embargo, que las operaciones
en horas pico, serfan 3 en 1995 y 4 en 2005, y se esperarfa también un posible
incrementeo en actividades que no pueden cuantificarse en este momento. El Dibujo 7-2
muestra dos (2) ptertas de salida locales en la pasarela local ampliado hacia el sur.
También serd prbporcionada una posicién de plataforma con una extra posible. Se notard
adicionalmente que se instalard una nueva faja de equipaje mecanizada en el drea de
llegadas locales, ya que el tréfico habrd aumentado suficiente para justificar la instalacién.

4)  Pasarela Central Acortada

Debido a la extensién de la nueva calle de rodaje paralela hacia el sur, cruzando
por consiguieﬁte la plataforma; serd necesario recortar 4.5 m del final de la pasarela
central internacional para cumplir con el requisito de 46.5 m de distancia entre una
acronave en la calle de rodaje y un objeto fijo.

Se notard adicionalmente que el sistema de manejo de los equipajes serd mejorado

como se propone en la Figura 7-1.



7.3.2 Instalaciones de la Terminal de Carga

Se espera que el volumen de carga supere las 41,000 toneladas para el afio 2005,
como se indicé en el Capitulo 3.2.2. A!'aplic:a':' 1a misma norma de "referencia répida”
empleada en las mejoras a corto plazo (5 t/m?2) ¢l 4rea bruta total requerida es de 8,000 m2
o casi equivalente a los 8,100 m? del edificio existente. '

~ Sin embargo, antes se hizo referencia al concenso general entre las aerolineas y
exportadores de que los requerimientos serdn més elevados una vez que las mejoras de
1995 se lleven a cabo.  Por esta razén; y también por el hecho de que para el aio 2005 ya
no habfa lugar para ampliacién, se tomé la decisién de planificar instalaciones de carga
nuevas para ese afio. Finalmente, la extensién de la nueva calle de rodaje para[elé a
180 n de Ia pista de aterrizaje durante esa etapa a largo plazo obliga a la reubicacién del
edificio de 1a terminal de carga. | '

1} - Ubicacién de la Nueva Terminal de Carga

En vista de 1a falia de terreno disponible en las cercanias del aer6dromo existente,
y por varias otras razones funcionales discutidas aqui, la dnica ubicacién 16gica para la
nueva terminal de carga se encuentra al norte de la terminal de pasajeros, como se indicé
en el Capitulo anterior. Esta ubicacién se recomienda por las siguientes razones:

a) La ampliacién de la plataforma: El componente del lado aéreo €5 un
elemento importante de cualquier operacién de carga aérea. La proximidad a la
nueva extension de la plataforma comercial permitird uso conjurito de las
acronaves de pasajeros y de carga, y sobre todo, facilitard la interaccién entre
estas dos instalaciones, que es necesaria en el caso de tréfico de carga mixta.

b}  Trifico de vehicuelos del lado piblico: El espacio de maniobra requerido por
los camiones que entregan o recogen carga, a veces se desatiende pero es
sumamente importante. La ubicacién propuesta evitard el cuello de botella que
existfa antes y proporcionard espacio émplio para ese trifico. Ademds, permitird
el uso de una calle de servicio sccundaria, separada del acceso principal al

acropuerto y su tréfico.



¢) Ampliacién futura: La ubicacidn propuesta tiene suficiente espacio
disponible para alojar cualquier ampliacién futura razonable, en caso de que los
voliimenes actuales excedan las proyecciones.

d) Agentes de carga: Se reservard un &rea para agentes independientes que
ayudan a los clientes con varios procedimientos relacionados con el negocio de
carga.. Estas oficinas se quitarin de su localizacién actual en la terminal de

pasajeros.

e)  Almacenamicnto refrigerado: Se hardn disposiciones necesarias para la
instalaciones de almacenamiento refrigerado tanto para importaciones como
exportaciones, pero particularmente para exportaciones. Sin embargo, no se
recomienda que estas instalaciones sean construidas por la DGAC o el
Departamento de Aduanas; las empresas privadas deben instalar y operarlas a su

propio costo.

2)  Criterios de Disciio y Requerimientos de Espacio

Para calcular el drea de almacenamicnto de carga requerida, se han establecido
criterios de tal manera que parala carga de exportacién serfa de 6.0 m?/ailo para carga
pesada y 5.0 t/m%/afio para carga liviana, y para la carga de importacién serfa de
7.0 t/m?/aito para carga pesada y 5.5 t/mZ/afio para carga liviana, como sc indica en
mayor defalle en el Apéndice-G, Seccién G.2. El 4rea de revisién de aduanas y
acondicionamiento de carga se ha calculado con base en 30 kg/m? para carga de
exportacién y 40 kg/m? para carga de importacién. Se propone un método de
diferenciacién flexible (como divisiones movibles) para separar un drea para Ia carga de
importacién que ya pasé por aduanas. Se disefiardn cinco (5) médulos de oficinas de
60 m? cada uno para alquilar a agentes aduaneros privados individuales. El drea de la
administracién de aduanas estd disefiada para dar cabida al personal de las instalaciones
de carga necesario, que se calcula ser de 25 personas para el turno diurno, y 11 personas
para ef turno nocturno. (Ver mds detalles en el Apéndice-G, Seccién G.2.)

Los requisitos de espacio para' Ia terminal de carga en las mejoras a largo plazo se
calculan en 13,100 m2, como se muestra en el Cuadro 5.4. El Dibujo 7-6 muestra un

disefio preliminar del edificio de la terminal de carga.



7.3.3 Instalaciones para Ia Aviacién General
1) Terminal pai'a Aviacién General

Conla redi_s't_ribucién de las instalaciones hecha posible por medio de fa anexi6n
de terreno adicional para el afio 2005, seré.posible'constru'ir una nueva terminal para la
aviacién general, como se muestra én el Dibujo 7-2. Esta instalacién permitird la

centralizacién de todas las actividades de la aviacién general, tanto internacional como
local. La instalacién de trénsito internacional para la aviacién general, que ahora funciona
en ¢l extremo de la pasérela sur pasard a la nueva terminal. Este nuevo cdncepto mejorard
sustancialmnte la seguridad en el aeropuerto y facilitard el control de ese aspecto del
vuelo, Un esquema de 1a nueva terminal para la aviacién general se muesira en el
Dibujo 7-7. ' '

2)  Hangares para la Aviacién General

La extensién de la nueva calle de rodaje paralela hacia el sur para el aito 2005 hard
necesaria la demolicién o reubicaci6n de casi todos los hangares existentes en el lado
oeste de la pista de aterrizaje. El 4drea total de los hangares en esta drea es de
aproximadamente 34,700 m? y estdn ocupando un ferreno de casi 95,000 m2,

Estd planeada una nueva 4rea para hangares para la aviacién general en la esquina
nor-oeste del terreno del acropuerte ampliado para el afio 2005, como se muestra en ¢l
Dibujo 7-2. A los pilotos de aviacién general se les asignardn espacios en esa drea para
colocar sus hangares, en forma similar a como se hace en la actualidad. Sin embarg(), en
este caso, se deberd preparar un plan bien coordinado y organizado, después de que se
haya hecho una encuesta entre los duefios, para asegurar una distribucién 6ptima y
equitativa de los hangares, Los terrenos de aproximadamente 140,000 m? disponibles
en cl nuevo lugar deberfan poder alojar a todos entonces. Ademds, se hard un esfuerzo
por reubicar también a algunas de las compaﬁi’as de vuelos expresos més pequenas que
estan ahora ubicadas en Ia parte este de Ia pista de atemrizaje. ' N



7.3.4 Calle de Acceso y Parguco
1)  Calle de Acceso

Conforme el plan de ampliacién a largo plazo para la terminal de pasajeros, la
terminal de carga y la aviacién general, el acceso de la 11a. Avenida tendrd que
~ abandonarse. Por consiguiente, se tendrd que mejorar la 7a. Avenida para que sirva
como calle de acceso pﬁncipal al aeropuerto. La Figura 7-2 muestra un plan propuesto
para el acceso al acropucrto. Los trabajos de esas mejoras incluiréin la ampliacion de la
avenida para tener dos carriles en cada direccién. Ademds, se debe asegurar la
coordinacién con un proyecto de construccién de carreteras que ya estd en marcha. El
‘delineamiento del sistema que localmente se conoce como "anillo periférico” se estd
terminando actualmente. Se planea tener una salida para el trdfico que va haciaelsurala
7a. Avenida a partir del anillo periférico, pero no se dard acceso para el trafico que va en
direccién hacia el norte de la 7a. Avenida hacia el anillo periférico. Se ha planeado que
ese trifico tendrd que unitse al tréfico en direccién al sur en la 7a. Avenida, a través de la
Avenida Liberacién (que ahora es la Avenida Teclin Umdn). Con ese objeto, se
contempla una conexién separada entre la 7a. Avenida y la Avenida Tecin Umén. Este
acceso secundario también serd utilizado por ¢l tréfico de camiones que va a la terminal de
carga, para evitar el congestionamiento y un posible conflicto con los puentes para
peatones que hay en la 7a. Avenida.

La legada al edificio de la terminal de pasajeros también se mejorard de acuerdo
con el plan de mejoras de la terminal descrito en el Capitulo 7.3.1. Una nueva drea para
dejar pasajeros se construird para dar servicio al drea de salidas del segundo piso del
edificio de Ia terminal, La pasarela para de__iar pasajeros se disefiard con un ancho de 6 m.
Se planea tener calles de acceso adicionales para el nuevo edificio de la terminal de carga
y el drea de aviacién general a ser construidas al norte del edificio de 1a terminal de

pasajeros.

2)  Ampliacién del Parqueo

Se espera qﬁc el requerimiento de espacios para el parquco sea de
aproximadamente 1,230 vehiculos. Puesto que la capacidad de los parqueos actuales s
de 660 automéviles, se necesita una ampliacién 'para aproximadamente 570 automéviles
en la etépa de las mejoras a largo plazo. El 4rea requerida serd de aproximadamente



20,000 m2. Una nueva drea de parqueo pagado se abrird en el drea al norte del Parqueo
Pagado 1 existente, frente a la nueva calle de acceso al aeropuerto sobre l1a 7a. Avenida,
como se muestra en ¢l Dibujo 7-2.

7.4 Ampliacién de las Instalaciones de Apoye Aerondiuticas
~ 7.4.1 Equipo para la Torre de Control -

~ La torte de control que se construird en el plan de mejoras a corto plazo seguird
sirviendo para el periodo del plan a largo plazo. Conforme a las mejoras de
radionavegacién y de las instalaciones de telecomunicaciones como se indica en el
Capitulo 7.5, Ia torre de control estard ademds équipada con las siguientes instalaciones:

“a) . Un monitor de Sistema de Aterrizaje por Microondas (MLS)
b) Monitores para VOR/DME {en el campo de aviacion) y DME en la
terminal/localizador '
¢) Equipo meteorolégico

7.4.2 REdifico de CFR

En vista de la combinacién de tipo de acronaves y los movimientos de aeronaves
de fuselaje ancho esperados para los ires meses consecutivos mas ocupados del afio, se
calcula que el aeropuerto La Aurora seguird siendo un aeropuerto Categoria-8 para
requisitos de CFR en la etapa de las mejoras a largo plazo. No se requerirén nuevos
vehiculos en esta etapa, ya que los vehfculos proporcionados en el plan a corto plazo
todavia servirdn. Sg¢ propone, sin embargo, que se construya un nuevo edificio de CFR
en la ctapa de mejoras a largo plazo. El edificio de CFR estd disefiado de 1a siguiente

mancra:

1)  Requisitos de Espacio y Ubicacién

Se calcula que se requeriréin aproximadamente 600 m2 para el edificio de DFR
como se muestra en el Cuadro 7- 1 y como se explica en el Apéndice-G, Seccién G.4



La extensi6én de la calle de rodaje paralela al sur de la plataforma hard necesaria la
reubicacién del edificio de CFR. Sin embargo, lo céntrico de 1a ubicacién cxistente y su
proximidad a la plataforma (donde ocurren la mayoria de los incidenies no catastréficos)
hacen que sea deseable que esta jnstalacion se quede en 1a misma ubicacién general que la
actual como se indica en la disposicidn general a largo plazo en el Dibujo 7-2. Se le dard
acceso facil y rdpido a la pista de aterrizaje, suficiente para poder responder en fres (3)
minutos a cualquicr parte de la pista de aterrizaje. También se proporcionard
estacionamiento adecuado para los vehiculos de los bomberos y de visitantes.

-2)  Consideraciones Funcionales

El eépacio funcional primario del edificio de CFR es ¢l drea de estacionamiento de
las motobombas. Alreadedor de este espacio, se proporcionardn varias dreas de servicio
dispuestas en forma funcional para optimizar la eficiencia del uso del equipo. El éxito del
disefio de un edificio de CFR debe juzgarse en términos de lo adecnado de l1a interaccion
de tres componentes: hombres, méquinas y Arcas de servicio.

Los cuartos de servicio relacionados con los vehiculos se dispondrén alrededor
del drea de garage con espécios de circulacién minimos. Las dreas de actividad de los
bomberos se combinardn en un grupo. El drea de descanso estard aislada del drea de
estacionamiento del equipo, en un lugar callado (preferiblemente frente a un jardin)
puesto que esta habitacién debe brindar a los bomberos buen descanso y comodidad
adecuada. Las habitaciones de servicio para el personal, como banos, regaderas, lockers,
etc. se colocardn junto a las habitaciones de descanso por conveniencia. La habitacién de
observacién estard (_:olbcada en un lugar que tenga vista sobre la mayor parte de la pistade
aterrizaje, de la calle de rodaje y de la plataforma.

3}  Consideraciones del Diseiio Arquitecténicas

Se tomardn en consideracién los siguientes puntos en el disefio del edificio de
CFR:

2)  Con referencia a las relaciones de funcionalidad descritas en el parrafo

anterior, el plano del edificic debe ser tan funcional y compacto como sea posible
en planta y volumen para optimizar la interaccién y minimizar el costo de
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construccién. La configuracién del edificio serd rectangular en la planta y ctbica -
en volumen, S

b)  Enlos planos de planta, aungque la disponibilidad de terreno.es limitada, se
considerard la posible ampliacién del edificio si fuera necesarto.

¢} . El edificio se dividird en dos actividades principales: los servicios
relacionados con los vehicutos y Ias actividades relacionadas con los bomberos,

d) La estructura consistird en un marco de concreto reforzado con paredes de
ladrillos huecos, que son los materiales que mds se usan en Guatemala para este
tipo de edificio. El techo sobre el espaéio del estacionamiento de vehiculos
utilizar4 una estructura de acero. Se usardn en gran medida los métodos de
construccién y materiales locales para acabados.

El Dibujo 7-8 muestra un diseiio 'esquemético del edificio de CFR.

7.4.3 Taler de Mantenimiento

Como se indicé en el Capitulo 5.4.3 anterior, el principal problema del taller de
mantenimiento es la escasez de equipo de reparacién, de herramientas y repuestos, y este
problema se ha abordado en el plan a corto plazo. El equipo enumerado en el Cuadro 5.5
seguirfa siendo utilizable en esta étapa, y no se necesitaria equipo adicional en la etapa a
largo plazo. En cuanto al edificio, tendria que ser reubicado de todas formas ya que
interfiere con 12 nueva calle de rodaje paralela. Su nueva ubicacién es contiguo al nuevo
edificio de CFR, como se indica en ¢l Dibujo 7-2.

El edificio deberia tener espacios de servicio de aproximadamente 880 m? coino
se muestra en el Cuadro 7.2. El edificio se disefiard de acuerdo con los siguientes

conceptos:

a)  El 4rea central de mantenimiento es ¢l espacio de servicio primario en el
edificio; ofros compartimentos de servicio se dispondrén alrededor de esa 4rea. El
drea central de mantenimiento estard de cara a la pared exterior con entradas



individuales de manera que los vehfculos se leven directamente al drea sin pasar
por otros espacios.

b) El drea de mantenimiento tendrd suficiente altura para permitiv elevar

vehiculos y piezas.

¢) La estructura del edificio serd de acero para permitir espacio de trabajo
espacioso. Las paredes serdn de blocks de concreto huecos y el techo estard
cubierto con materiales livianos.

d) Para mantener buenas condiciones de trabajo dentro del edificio, se
empleard tanta iluminacién y ventilacién natural como sea posible. Bajo el techo,
se colocard un buen material aislante del calor.

¢) En las puertas de entrada frente al drea de mantenimiento, se colocarin
puertas corredizas en vista del gran tamafio de las puertas necesario para nn fécil

funcionamiento.

El Dibujo 7-7 muestra la disposicién general del edificio del taller de

manienimiento.

7.4.4 Centro de Combustible

Por la anexién del hipédromo y 1a reubicacién de varias instalaciones para ¢l afio
2005, ¢l centro de combustible existente reubicado en el plan de corto plazo debe volverse
areubicar. La nueva ubicacién propuesta, en la esquina nor-oeste del complejo ampliado
del aerédromo ¢ indicada en el Dibujo 7-2, es un lugar mucho mas seguro e ideal.

1)  Capacidad de Almacenamiento de Combustible

Para las mejoras a largo plazo, la capacidad de almacenamiento de combustible
puede computarse, como en el caso del plan a corto plazo, de la siguiente manera:



Mov. de aviones en 2005
Mov. de aviones en 1988

Cap. del disefio = 1,230 kI x

' 48000
1,230 ki X{8063

li

il

3,110 k1 (822,500 galones)

2)  Patio para los Tanques de Combustible

Las instalaciones de tanques existentes podrian volver a usarse desmantelando y-
reensambléndolas cuidadosamente. Entonces, los tanques adicionales a construirse
deberfan tener tna capacidad total de 1,350 ki (3,110 Kl - 1,750 kl). Suponiendo que
cada muevo tanque tenga capacidad de almacenamiento de 500 ki ¥y que se construyan
ires (3) unidades de tanques, el drea minima para el iaatio de tanques incluyendo los
tanques reusados es de aproxirﬁadamente 8,000 m2, |

7.4.5 Instalaciones Eléctricas

El concepto de ampliacién para el trabajo a largo plazo serd aplicable para todas
las instalaciones el€ctricas en la terminal, y consistird simplemente en agrandar los
sistemas instalados durante 1a etapa a corto plazo para satisfacer los requerimientos
dictados por el proyecto en el ailo 2005, o, en términos generales, un cambio en tamaiio y
alcanze y no en funcién o sistema. Por ejemplo, la creacién de una segunda érea para
dejar pasajeros que entren directamente en el segundo piso requerird un segundo tablero
general de Salidas/Llegadas en el segundo piso. Todas las instalaciones eléctricas
deberén ampliatse de acuerdo a los requisitos particulares.

7.5 Mejoras a los Servicios de Apoyo a la Aviacién

Los objetivos de lograr operacién de aeropuerto de casi una Categoria-I en La
Aurora se perseguirdn en la etapa de mejoras a largo plazo, incluyendo las mejoras de las
instalaciones de apoyo a la aviacién, Las ayudas para la radionavegacién, ayudas
visuales para la navegacién y las telecomunicaciones se mejorardn mds para lienar los
requisitos de una operacion segura en La Aurora.



Las principales instalaciones de ayudas para la radionavegacion y ayudas visuales
para la navegacién y de telecomunicaciones que se proponen para las mejoras en la etapa
a largo plazo se resumen como se explica a continuacién:

1)  Reemplazo de VOR/DME, NDB

Como se seiiald en el Capitulo 5.5, los VOR/DME y NDB instalados en el
aeropuerto y operados por COCESNA tendrén que reemplazarse después de 20 afios de
servicio, conforme al plan propuesto para las mejoras a largo plazo. Se observa que la
ubicacién del VOR/DME deberia reevaluarse en vista de las mejoras propuestas para las
infraestructuras del lado aéreo. Para aumentar la receptibilidad de las sefiales, se
propondrd que el VOR esté ubicado en un lugar entre la pista de aterrizaje y 1a calle de
rodaje reubicada. (La DGAC tiene un plan alterno para instalar este equipo antes).

2) Sistema de Aterrizaje por Microondas (MLS)

Se p.ropone que se instale el MLS como parte del plan de mejoras a largo plazo,
porque la instalacién del ILS no es préctica debido a la dificultad de la instalacién del
sistema de iluminacién de aproximacién. Se sabe que el ML.S se estard divulgando y
usando ampliamente después de 1998.

3)  Servicio de Informacién Aerondutica (STA)

Los teletipos instalados en la DGAC para proporcionar servicios de informacidn
aerondutica son sustancialmente viejos, con excepcién de una mini computadora instalada
en 1986. Conforme a las mejoras a largo plazo, se propone instalar los sistemas de envio
automdtico de mensajes por teletipo, que consisten en procesador frontal, procesador
ceniral, subsistema de red y subsistema de control de la terminal.

4)  Tluminacién en el Aerédromo

Las instalaciones de iluminacién en el aerédromo deben reemplazarse para llenar
las normas de! Anexo-14 de 1a OACI, Se recomienda que este reemplazo se haga en vista
del avance de la construcci6n de la nueva calle de rodaje paralela.
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La disposicién general del sistema de iluminacién se muestra en el Dibujo 7-9.
Un detalle del equipo a proporcionarse con el plan de mejoras a largo plazo se indica
también en el Apéndice-1.

7.6 Operaciones en ¢l Espacio Aéreo

Las confirguraciones actuales de aproximacién presentan obstéculos tales como el
Volcan de Pacaya (8,200 pies) y el Cerro Grande (8,397 pies) que impiden una Hegada
en Jos segmentos de Ia aproximaci6n inicial e infermedia para aterrizar en la Pista 01 y un
despegue de Ia Pista 19 para hacer un ascenso mds vertical. En las mejoras a largo plazo,
se contempla que las nuevas instalaciones de radio fu_emi del aerédromo (VOR y NDB) se
realizarian en ¢l 4rea de Petapa, a unos 7,960 m al sur del umbral de 1a Pista 01.

Se han elaborado nuevos procedimientos de aproximacién por VOR y NDB
ubicados en Petapa, como se muestra en las Figuras 7-3 a 7-5. Las principales
caracteristicas de estos procedimientos s¢ explican a continuacién,

7.6.1 Procedimientos de Aproximacién por VOR

Los nuevos procedimienots de aproximacién por VOR reubicado en Petapa se
proponen en la forma siguiente: ' '

1)  Un avién que va a aterrizar y que estd, en el segmento de aproximacién
intermedio no volard sobre los obstéiculos mencionados, evitando asf un gradiente de
descenso agudo. El gradiente de descenso de una aproximacién TFR es supuestamente de
aproximadamente 646 pies/milla ndutica a través de los scgmentos de aproiimacién
intermedio y final. |

2)  El gradiente de descenso en el .scgmento de aproximacién intermedio debe ser
plano porque este segmento se usa para preparar 1a velocidad y la configuracién de 1a
acronave para entrar al segmento de aproximacion final. El Cerro Grande sigue limitando
la altitud de descenso a 8,400 pies hasta que €l avidn pase el punto mds alto del obstéculo
(6 millas néuticas del VOR/DME de Petapa), aunque la configuracién de descenso serd



mucho mejor que 1a que ahora existe, El gradiente de descenso det VOR/R-171 PET a
través del IF (Punto Fijo de Referencia de Apmxtmamén Intermedio) para nivelar a 8,400
pies una milla antes del DME/PET VOR a 6 millas néuticas es 290 pies por milla nfutica y
6 millas nduticas del DME/PET VOR al lugar del VOR (FAF - Punto Fijo de Referencia
de Aproximacién Final) del cual s¢ inicia el segmento de aproximacién final, es 350 pies
por milla ndutica. Si se debe dar una milla de nivelacion a 6,300 pies antes del FAF
(VOR de Petapa) el gradiente de descenso serd como de 420 pics por milla ndutica. Un
descenso de tales gradientes elevados es posible, ya que el largo del segmento dado de
13 millas nduticas es més largo que el largo éptimo de 10 millas nduticas. Es inevitable
dar gradientes de descenso relativamente altos por la configuracién del terreno en esta

drea.

3) La trayectoria a volar en el segmento de aproximacién intermedio normalmente
debe ser la misma que la trayectoria de aproximacién final. El procedimiento planeado
obliga a cambiar la trayectoria a 30 grados al FAF en la interface del segumento
intermedio al segumento final. Esto, sin embargo, estd conforme a los procedimientos
PANSOPS (Procedimientos para Servicios de Navegacién Aérea, Operaciones de
Aeronaves) de la OACI, porque el FAF de este procedimiento es una instalacién de
navegacién (VOR de Petapa). |

4) La AMD (Altitud Minima de Descenso) se supone ser de 5,560 pies porque el
Edificio Vista al Lago, con una elevacién de 5,058 pies estd ubicado en el drea, 627
metros dentro del umbral de la Pista 01 y 382 metros al este del centro de la pista. Un
grupo de edificios y montaiias en el segmento de aproximacién frustrada en el drea norte
del aeropuerto, no penetra la ALO (Altitud Libre de Obstéculds) de un procedimiento de
aproximaci6n frustrada. Esta AMD de 5,560 pies es peor que la actual de 5,300 pies
pbrque un VOR a ser ubicado en el 4rea de Petapa es la instalacién Fuera del Acrédromo.
Una insfalacién VOR en el aerédromo haré que la AMD sea 5,360 pies. La AMD actual
de 5,300 pies deberd entonces corregirse.

~5)  Sedaun 15 DME Arc/PET VOR en direccién contraria a Ia direccién de las agujas
del reloj (cuadrante ocste) como el segmento de aproximacién inicial para enlazarlo con €l
segmento de apfoximacién intermedia. La altitud de vuelo es de 14,000 pies hasta pasar
el Volcdn de Agua (a 12,333 pies) para luego descender y mantener 11,000 pies hasta el
punto fijo de referencia VOR PETR-171. Se debe volar otro 15 DME Arc/PET VOR en



direccién de las agujas del reloj (cuadrante este} a 11,000 hasta el VOR AUR R-126, _
lucgo descender y mantener 9,000 pies hasta el VOR PE‘I‘ R-155. Del VOR o NDB en
Rabinal, podré establecerce una ruta RAB VOR R-200 (RBN NDB 200°) que intersecta
conel VOR 15 DME Arc/PET en el VOR PET R-240. La altitud a volar hasta intersectar
con el 15 DME Arc es de 14,50_0 pies, porque 1a ruta lleva a volar directamente sobra el
Volbén de Agua (a 12,333 pies). Otra ruta, a partit de Rabinal, serd VOR RAB.R-160
(RBN NDB 160°) para intersectar con el VOR 15 DME Arc/PET en ¢l YOR PET R-106.
La altitud a volar hasta intersectar.con 15 DME Arc es de 11,000 pies, porque la altitud
minima de la ruta G- 436 es de 11,000 pies. :

6) El segmento de aproximacién intermedia puede eénlazarse directamente con 1a ruta
A-317 estableciendo una nueva ruta. El FAI (Punto Fijo de Referencia de Aproximacién
Inicial) debe proporcionarse en la A-317. La altitud de esta ruta debe ser 11,000 pies.

7)  Elcircuito de espera del DME hacia Ia ayuda para la navegacién sc establece en el
15 VOR DME/PET con el circuito derecho, 1.5 minutos, con una altitud de 11,000 pies y
una velocidad recomendada de 220 nudos.

Nota: Existe un drea resitingida, MGR 10 San José, de 1a parte sur del Area de Coi_ltrol
de 1a Terminal La Aurora que llega hasta la costa del Pacifico con 1a altitud
restringida de 3,000 pies a 10,000 pies y 12,000 pies a 19,000 pies y el drea
restringida MGR 5 Santa Clara que existe dentro del Area de Control de la
Terminal La Aurora en la interseccién Aral a lo largo de Ja ruta W-1 con la altitud
restringida de 3,000 pies del suelo. Esta es Ia razén por la que 1a altitud de las
rutas propuestas, el circuito de espera, asi coxﬁo_la W-1 existente, penetrando en
el MGR 10, tienen que ser de 11,000 pies.

7.6.2 Procedimientos de Aproximacion 'por NDB

Se propondran nuevos procedimientos de aproximacién por NDB de Petapa como

sigue:
1} Este procedimiento puede usarse cuando el VOR de Petapa esté fu_era de servicio,

o cuando una aeronave no esté equipada con un VOR a borde o éste no sirva, De la
misma manera que el procedimiento de aproximacion con VOR, una acronave que aterriza
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no volard sobre los obstéculos del Volcan de Pacaya y el Cerro Grande, evitando asi un

gradiente de descenso agudo.

2)  El gradiente de descenso en el segmento de aproximacién intermedia es tan leve
que descender a 7,900'p'ies puede lograrse ficilmente y mantenerse hata las 6 millas
nfuticas del DME de Petapa en el segmento de aproximacién final nominal, donde
comienza otro descenso al NDB de Petapa. Ll gradiente de descenso en ¢l dltimo sector
es de como 270 pies por milla ndutica. Si se ha de dar una milla de nivelacién a 6,300
pies antes del FAF, el gradiente de descenso serd como de 320 pies por milla ndutica.
Este segmento de aproximacién final debe realmente considerarse como un segmento de
aproximaciéh intermedia, aunque este segmento sea largo. El segmento de aproximacién
inicial puede acortarse a un patrén de 2 minutos o un trayecto de vuelo de 8 millas
nduticas. Sin embargo, esta idea no debe adoptarse, ya que completar un givo bisico,a
partir del segmento de aproximacion inicial nominal hasta el segmento de aproximacion
final nominal se hace sobre el Cerro Grande.

3) Eldngulo de interseccion del curso det DME a 6 mitlas néuticas con el segmento
dc aproximacién final nominal obligadamente debe ser 30° en el FAF. Esto estd
conforme a los procedimientos PANSOPS de la OACI, como en el caso del VOR.

4)  El segmento de aproximacidn intermedia puede directamente enlazarse con la ruta
A-317 estableciendo una nueva ruta. Debe darse el FAIen la A-317. La altitud debe ser
de 11,000 pies por razén del MGR 10 existente.

5)  Se debe mantener un circuito de espera sobre la ayuda para la navegacion (NDB
de Petapa}) en el sector al norte hacia el aeropuerto, con Circuito Izquierdo, 1 minuto, a
una altitud de 9,000 pies y una velocidad de vuelo recomendada de 180 nudos.

Estos procedimientos pueden’ usarse como las alternativas, cuando las
condiciones del tiempo estén bajo la CMI (Condicién Meteorolégica por Instrumentos)
alrededor del Volcdn de Pacaya y et Cerro Grande, para evitar un descenso agudo.

También es importante que se concluya una Carta de Acuerdo para el uso del
espacio aéreo del MGR 10 San José en Ia ruta propuesta del DME Arc 15y larutade la



A-317, aunque ¢l MGR 10 tiene una altitud vacante de 11,000 pies; como se indicd
antes, ' :

7.7 TImpactos sobre el Medio Ambiente
7.7.1 Nivel de Ruido de las Operaciones de 2005

El nivel de ruido que se espera de las operaciones de aeronaves en el afio 2005 se
ha examinado preparando las curvas isosénicas, Los mismos patrones de tréfico,
gradientes de descenso y ascenso y distancia oblicua indicados en el Capfitulo 5.7 se han
apliéadb al preparar 1as curvas isosénicas WECPNL. Se supone que el niimero de vuelos
diarios serd como de 178 vuelos entre las 7:00 y 1as 19:00 horas (N1), como 20 vuelos
entre las 19:00 y las 22:00 horas (N2) y como 24 vuelos entre las 22:00 y las 7:00 horas
(N3} como se muestra en et Cuadro 5.6, Podrfa ser probable que para entonces los
aeronaves de motores mds silenciosos hubiera sido introducidos, por lo cual las curvas
isosénicas se han preparado con base en los tipos més nuevos de aviones, como el B-
737-400 en lugar del B-727.

La Figura 7-6 muestra las curvas isosénicas WECPNL que se esperan en las
operaciones de 2005, )

7.7.2  Impactos del Ruido

Una revisién de las curvas isosénicas WECPNL en el afio 2005 en la Figura 7-6
llevarfa a indicar que el nivel de ruido WECPNL en el ano 2005 mejoraria
sustancialmente, mientras el (rifico diario aumentarfa por no menos del 40% si se
compara con el tréfico de 1995. Esto se debe principalmente al hecho de que los nuevos
tipos de acronaves con niveles mds bajos de ruido de motores se habrén introducido para
el afio 20035 y que el horario de los vuelos seguirfa concentrado en el rango entre las 7:00
y 10:00 horas y entre Ias 16:00 y 20:00 horas cuando se espera un efecto menor en el

nivel de ruido ponderado.



Hay instalaciones sensibles al ruido dentro del drea de curvas isosénicas del afio
2005. El mimero de estas instalaciones se ha calculado de acuerdo con la escala de
WECPNL como se muesira a continuacion.

Instalaciones Sensibles al Ruido: 2005

Escala WECPNL

70 75 80 85 90 95

Hospital 4 2 0 0 0
Escuela 26 11 2 0 2
Iglesia i3 3 0 0 0
Biblioteca, teatro i 0 0 0
Hotel 17 3 1 1

7.8 Costos Estimados y Perspectivas Econdémicas

Con el fin de evaluar, en forma preliminar, Ia factibilidad econdémica de las
mejoras a largo plazo propuestas para La Aurora, se han estimado los costos directos de
construccidn de esas mejoras. Con base en estos estimados de costo, se discuten aquf las
perspectivas de factibilidad econémica. Puesto que es premaiuro fijar el plan y el
calendario para Ia ejecucién de estas mejoras a largo plazo, los aspectos financieros del
plan a largo plazo no se discuten.

7.8.1 Costos Estimados de Construccién

El costo directo de construccién de las mejoras propuestas a largo plazo se calcula
en terminos del nivel de precios que prevalecen a mediados del afio 1989, como se
muestra en ¢l Cuadro 7.3 y se resume a continuacién.
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Costo Directo de Construccién; La;Aurora-Largo_Plazo

Moneda - Monedd Total
Extranjera Nacional o
(US$ 10%) (equiv, US$ 10%)  (equiv. US$ 10%)

1) Obras civiles, incl. pista de 2,121 19,082 21,203
aterrizaje, calle de rodaje,
plataforma, drenajes,
camino de acceso y parqueo

2) Obras de edificio, incl. terminales 4,898 6,793 11,691
¥y equipo de servicio _ ‘
3) Obras eléeiricas, incl. 11,966 458 12,424

ayudas para la nav., telecoms.
iluminacién, energia

4) Ingenierfa y adm. 3,262 363 3,625
' (Sub-total) (22,247) (26,696) (48,943)
5) Adquisicidn de terreno - 9,000 9,000
6) Imprevistos fisicos 890 1,428 2,318
Total 23,137 37,124 60,261

En cuanto al costo de 1a adquisicién del terreno, el célculo cubre el terreno a lo
largo de la calle de rodaje paralela ampliada al sur del drea de la plataforma, incluyendo
una calle piblica y parte del drea residencial. Se supone que el hipédromo se alquilard en
forma de concesién. En caso de que la propiedad del hipodromo tenga que comprarse en
forma comercial, el costo total de 1a adquisicién del terreno aumentaria en unos US$20

mitlones.

Aunque parcce que las obras de construccidn requeririan un periodo minimo de
26 meses y los servicios de preconstruceidén requerirfan 18'meses, el calendario para la
puesta en marcha de las mejoras no se puede programar en este momento. Por
consiguiente, los imprevistos financieros y los intereses durante el periodo de
construccién no han sido calculados. |

El desembolso de costos estd provisionalmente programado de la siguiente

mancra;
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Programa de Desembolsos, La Aurora - Largo Plazo

19 afio 20 afto 39 afio 4% aiio Total
Costo directo de construccion _
Moneda extranjera 1,357 2,693 11,775 7,312 23,137
Moneda nacional 6,511 2,869 15,467 9,277 37,124
Total _ 10,868 5,562 27,242 16,589 60,261

7.8.2 Perspectivas Econdémicas

En el afo 2005, afio meta para el plan a largo plazo, se espera que el flujo anual

. de pasajeros sea de unos 2,500,000. La capacidad de la terminal, tras la ejecucién de las

mejoras a corto plazo, se calcula que serd de aproximadamente 1,750,000 pasajeros por

aiio. Bl Cuadro 7.4 ofrece una indicacién de la magnitud del pronéstico del tréfico de

pasajeros y posibles pasajeros rechazados por encima de la capacidad de la terminal, asi

como el valor de los beneficios, calculado en la misma base empleada en el andlisis del
plan de mejoras a corto plazo, como se detalla en el Capitul 6.3.2.

El Cuadro 7.4 indica que se empezard a sentir Ia presioén a la capacidad de Ia
terminal, después de que se hayan puesto en practica las mejoras a corto plazo, en los
primeros afios del proximo siglo. Suponiendo que Jas mejoras a largo plazo a la terminal
se consfruyen enfre 2001 y 2004, los beneficios en €l afio 2005, el primer afio de las

nuevas instalaciones, parecen estar por encima de los US$185 millones,

Estos beneficios pucden compararse con las estimaciones de costos estimados
ahteriormente, es decir, US$60.3 millones del total de los costos directos de
construccion, o el equivalente de US$71.3 millones incluyendo los costos de adquisicion
del terreno por el total del equivalente de US$20 millones (incluyendo el hipddromo).

Parece ahora que, con el incremento sustancial de tréfico esperado para el futuro y
con las mejdras a la comodidad y conveniencia de los pasajeros, asi como las mejoras a la
eficiencia de las operaciones aeronduticas, el plan a largo plazo ciertamente demostrard ser
financieramente factible y econémicamente justificable.



Si se pone en marcha ¢l plan de mejoras a corto plazo entre 1991 y 1993, como se
recomienda, no tiene que tomarse inmediatamente una decisién con respecto a la
gjecucién sucesiva de las mejoras a largo plazo recomendadas para La Aurora. Las
mejoras a largo plazo se disefiaron para llenar los requisitos del trafico del 2005.
Después de que se pongan en marcha las mejoras a corto plazo al acropucrto La Aurora, y
empiezen a funcionar, las actividades operativas deben revisarse cuidadosamente. En el
caso de que las mejoras iniciales a La Aurora se vean seguidas de niveles de incremento
en el trifico superiores a los que se esperan en este Estudio, entonces se deben emprender
planes y estudios con ¢l propésito de acelerar 1a ejecucién sucesiva de las mejoras
planeadas para La Aurora. Si, por otra parte, ¢l trifico del aeropuerto La Aurora se queda
por debejo de los niveles esperados en este Estudio, entonces se debe considerar retrasar
1a ejecucién subsiguiente de las mejoras a La Aurora.
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