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RESUMEN:

Costa Rica es un pais en constante desarrollo y en las
ultimas décadas ha centrado su crecimiento principalmente
en la inversion de educacion, proteccion de los recursos
naturales, actividades turisticas, comercio y el desarrollo
agro-industrial, entre otras, tado lo anterior, centrado en el
valor el ser humano. La combinacién de estos elementos
identifican a Costa Rica comao una nacion que buscano solo
el progreso econémico sino también el social, buscando
el mejoramiento de la calidad de vida de sus habitantes.

Para lograr este crecimiento es de vital importancia
contar con inversion publica gue facilite este desarrolio,
tales como: vias de comunicacién terrestres en buen
estado y la construccion de nuevas vias, optimizar el
transporte publico y de carga caon ftrenes, tranvias y
barcos; ya que se necesita ingresar dentro de un proceso
globalizado, con la infraestructura adecuada para seguir
compitiendo comercial y turisticamente con los demas
paises de Latinoamérica. Par ello, un ejemplo de esto es
la construccion de la ruta 27 “San José-Caldera”, 1a cual
facilita la comunicacion del Gran Area Metropolitana con el
PacificoCentralcostarricense, unazonade vitalimportancia
para el desarrollo econémico del pais, donde se encuentra
ubicado el Puerto de Caldera, con la localizacion ideal por
su conectividad entre vias y accesos adiferentes puntos del
pais, por su cercania con puertos, vias del tren, carreteras
nacionales, y fuertes destinos turisticos. Lo anterior, junto
con el hecho de que el pais ha firmado tratados de libre
comercio con paises, tales como: China, Estados Unidos,
Brasil, y Panama, entre otros, aspecto que potencia el
desarrollo economico ofreciendo mas fuentes de empleo.

Costa Rica debe responder a las necesidades para este
crecimiento y para ello debe tener puntos de conexiones
intermodales que permita mejorar el servicio de transporte,
tanto nacional como internacional. Es por esta razén, que
aparte de contar con vias de comunicacion terrestre se
hace indispensable tener un aeropuerto internacional que
responda no solo a la creciente demanda del turismo vy
comercio, sino que sea capaz de desarrollarse de manera
que su vida Util sea de aproximadamente 60 afnos.

El Aeropuerto Internacional Juan Santamaria, a pesar de
que en este momento responde a necesidades actuales, no
seraasienelmediano plazo, ya que su ubicacion geografica
no permite una expansion, debido principalmente, a la
expansion de la mancha urbana que se encuentra en sus
alrededores y la topografia del terreno circundante, este
ultimo aspecto no permite la construccion de una segunda
pista que satisfaga los requerimientos internacionales.

Después de analizar elementos tales como: condiciones
fisicas, climaticas, topograficas, vias de acceso, y sociales
de la zona del Pacifico Central, se determina que la zona de
Cascajal de Orotina presenta condiciones favorables para
la planificacion de un complejo aeropartuario internacional,
el cual se desarrollaria en tres etapas y contaria con 3 pistas
de aterrizaje una terminal de pasajeros con 40 mangas de
acceso que responda a las necesidades actuales y futuras.

El Aeropuerto Internacional de Cascajal - Orotina, ademas
de plantearse como la solucion a la creciente demanda
de trafico aéreo nacional, pretende reflejar en su diseno
la identidad costarricense, por lo que el proceso de la
terminal de pasajeros se ha basado en la exploracion
esfructural y espacial de éstas megaestructuras, dado
como resultado la configuracion de bosque interno
como concepto estructural y arquitectonico, red de
columnas y marcos estructurales que se van conectando
y configurando asi toda una atraccion estructural,
permitiendo concentrar gran cantidad de actividades en su
interior con el elemento estructural como alma del proyecto.

La creacion de un mega-proyecto de esta magnitud para
el proceso de desarrollo costarricense, brindaria fuentes
de trabajo que multiplicaria las actividades industriales,
comerciales, agrarias, turisticas y sociales de la region
Centroamericana, y detonaria un creciente desarrollo de
infraestructura a su alrededor, tomando en cuenta los
conceptos de sostenibilidad en su proceso de desarrallo.

Luis Alonso Pérez Monge
2012
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SUMMARY:

Costa Rica is a country constantly developing. In recent
decades its growth has focused primarily in investment in
education, natural resource protection, tourism, trade and
agro-industrial development. Costa Rica is also focused
on the value and development of their citizens. The
combination of these elements identifies Costa Rica as a
nation that seeksnotonly economicbutalso social progress,
seeking to improve the quality of life for its inhabitants.

To achieve this growth, it is of vital importance to
have public investment to facilitate this development.
Having highways in good condition and constructing
new roads, optimum public transportation, including
trains and boats, will enable us to enter into a global
marketplace.  With adequate infrastructure we will
remain competitive commercially and in the tourism
industry against other countries in Latin America.

An example is the construction of Route 27 “San Jose-
Caldera”, which facilitates communication with the Greater
Metropolitan Area with Central Pacific of Costa Rica. This
is an area of major importance for economic development;
the port of Caldera is centrally located for connectivity
amongst many roads. The rcad enables access to
different parts of the country by its proximity to ports,
railroads, roads, and popular tourist destinations. This, in
addition to the fact that the country has signed free trade
agreements with couniries such as China, USA, Brazil
and Panama, among others, is yet another aspect that
enhances economic development by providing more jobs.

Costa Rica must meet the requirements for this growth and
it must have connection points to improve transportation
services, both nationally and internationally. For this
reason, apart from having land routes is essential to
have an international airport that not only responds to
the growing demand of tourism and trade, but is able
to develop itself so that its lifetime is about 60 years.

The Juan Santamaria International Airport, although
at this time responds to current demands it will not
respond in the near future. Its location does not allow
for expansion, mainly due to the expansion of the
urban area that is located nearby. Also the surrounding
topography, does not allow for the construction of a
second runway to meet international requirements.

After analyzing elements such as: physical conditions,
climate, topography, access roads, social reasons of
the Central Pacific area, it is determined that the area of
Orotina Cascajal has favorable conditions for the planning
of a new international airport complex. Potentially the
new airport will be developed in three stages and would
have 3 runways, one passenger terminal with 40 sleeves
of access that meets both the current and future needs.

In addition the Cascajal International Airport - Orotina
arises as the solution to the growing demand for domestic
air traffic. It's design is intended to reflect the Costa Rican
identity, so that the process of the passenger terminal
has been based on structural and space exploration of
mega-structures, resulted in an internal-forest-setting
as structural and architectural concept, a network of
columns and frameworks that are configuring a structural
attraction, allowing many activities concentrated on the
inside along with the structure as the soul of the project.
Thecreationofamega-projectofthis magnitude forthe Costa
Rican development process would provide jobs that would
boost the industrial, commercial, agricultural, tourism and
social aspects of Central America, and detonate a growing
infrastructure development around it, taking into account the
concepts of sustainability into their development process.

Luis Alonso Pérez Monge
2012
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Planteamientc del tema.
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1.1 Introduccion:

Nuestro pafs desde los afios 80 ha venido lievando a cabo
esfuerzos por diversificar la economia nacional, con la
infroduccion de ofras fuentes de empleo y potenciando
areas de desarrollo, tales como: el turismo sustentable y
la llegada de empresas ftransnacionales en la produccion
de alta tecnologia. No obstante, no ha sido suficiente y
se requiere de un mayor esfuerzo para brindar mayores
y mejores fuentes de empleo, para ello se plan-tea
el impulso a los sectores industriales y el turismo,
potenciando asi el comercio exterior, con el fin de acelerar
por un iado la economia y por otro la inversion publica.

Para brindar un impulso en las areas sefaladas vy lograr
una mayor competitividad se requiere contar con la
infraestructura adecuadaen el fransporte yla comunicacion
de personas y de carga. Los dltimos gobiernos
han venido realizando inversiones, en infraestructura
vial, sin embargo, la inversidon en carreteras ha sido
proporcionalmente mayor que la realizada a nivel
de infraestructura aeroportuaria, tal y como lo indica
ta publicacion “Anuario del MOPT 2005", ya que Ia
inversion en carreteras fue del 85% del presupuesto totai
de inversion vy el de aeropuertos significo un 4.22%".

Encuantoalainfraestructuraeneltransporte aeroportuario,
que es el tema que interesa al presente trabajo, nuestro
pais cuenta con cuatro aeropuertos internacionales, a
saber: el Juan Santamaria ubicado en la provincia de
Alajuela, el Daniel Oduber en la provincia de Guanacaste,
Liberia, el Tobias Bolafios en San José, Pavas. Sin
embargo, segln los datos para el afio 2010, de la Direccidn
General de Aviacion Civil, el transito aéreo de personas se
concentra en un 93% por el Aeropuerto Internacional Juan
Santamaria (AlJS). Por su parte el Tobias Bolafios ubicado
en Pavas a pesar de ser un aeropuerto internacional
se ocupa fundamentaimente vuelos regionales.

A nivel nacional se ha dado un incremento en la demanda
del uso de la infraestructura vial y de transportes en
general producto del aumento en la actividad turistica y
el traslado de productos. Lo que ha generado una fuerte
demanda vial, ya que entre el trayecto de San José-
Aeropuerto-Rio Segundo de Alajuela, ha incrementado
en un 236% la actividad del transito. Por otra parte, la
gran mancha urbana en la cual se encuentra ubicado el
aeropuerto Juan Santamaria limita la expansion del mismo.

Por su parte, se han hecho esfuerzos por dotar de ofras
vias de acceso a los diferentes puertos y aeropuertos
del pais, tal es el caso de la construccion de la via de
transito que comunica al Gran Area Metropolitana
(GAM) con el Puerto de Caldera en el Pacifico
Central del pais, en una hora y cuarenta minutos.

Por los aspectos sefialados anteriormente, es que
el presente trabajo busca plantear un Aeropuerto
Internacional contemporaneo de facil acceso, gue no solo
satisfaga la demanda de transito aéreo del pais y la de
los proximos 50 afios, sino que se encuentre ubicado
en una zona geografica que permita dicha expansion y
que contribuya al descongestionamiento vial del pais.

. Ministerio de Obras Publicas y Transportes.
2005. Anuario Estadistico del Sector Transporte.
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Img 1: Vista aérea de Puerto Caldera. 2010.

Img 2: Actividad turistica. Canopy de Monte Verde. Img 3. Ruta 27, Tramo Escazl - Santa Ana. 2011.
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1.2 Problematica:

Como ya se indico en el apartado anterior el AlJS es el
principal aeropuerto de nuestro pais, éste se encuentra
ubicado en la provincia de Alajuela y en él se concentra
la mayor cantidad de vuelos internacionales, lo que
representa el mayor flujo de pasajeros que entran y
salen de nuestro pais. Este Aeropuerto presenta las
condiciones de infraestructura optimas para este
uso, ademas de una limitada capacidad espacial,
funcional, para albergar a pasajeros y aeroplanos.

Sin embargo, esta estructura se esta volviendo insuficiente
para satisfacer la creciente demanda de trafico aéreo.
Su capacidad de expansion se ve interrumpida por la
topografia del sitio y también por la creciente mancha
urbana que se ha venido generando a su contexto
inmediato, ademas de la contaminacion soénica y gases
que genera este tipo de actividad, y se considera que se
vuelve un sitio restringido para vivir a sus alrededores.

Se evidencia la necesidad de aumentar Ilas
instalaciones, tanto los accesos de las aeronaves
a las pistas, como el tamafio de las pistas, o
en su efecto la construccibn de una nueva.

El edifico de terminal de pasajeros junto con
las instalaciones de mantenimiento y zona de
carga se vuelve cada vez un tema mas urgente.

También se encuentra el Aeropuerto Internacional
Daniel Oduber ubicado en Liberia — Guanacaste, éste ha
venidoadisminuirel transporte aéreo del Juan Santamaria,
pero esta enfocado en el turista que llega a la zona norte
de nuestro pais. No es necesariamente un aeropuerto
que use comanmente el turista costarricense que vive
y se concentra mayormente en el area metropolitana.

Se necesita una nueva propuesta y plantear un aeropuerto
internacional que cumpla con la creciente demanda de
vuelos de trafico de pasajeros y turistas nacionales como
internacionales,ademaseltransportedecarga,queaumenta
conforme el pais se abre mas el comercio internacional. Ya
que la GAM es el principal centro urbano y de produccion
del pais, es necesario ir disminuyendo la cantidad de
transporte en esta zona, para mejorar los accesos. Por
lo tanto se propone una solucién que le de soporte al
transporte aéreo nacional por los préximos 60 afios.

Img 4. Vista aérea del Aeropuerto Internacional Juan Santamaria. 2010.
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1.3 Justificacion:

El comercio internacional, la incorporacion de nuevas
tecnologias y el crecimiento de las exportaciones
e importaciones de productos en todo el mundo
requieren de infraestructuras aeroportuarias que
faciliten y agilicen estas transacciones.

Nuestro pais no es la excepcion y por el contrario los
ultimos gobiernos, han planteado una estrategia para
la promocién de las inversiones por medio de la firma
de Tratados de Libre Comercio (TLC) con diferentes
paises del mundo, actualmente, se cuenta con 8 TLC
vigentes, entre los mas significatives por el numero
de exportaciones e importaciones es el firmado con
los Estados Unidos y con China, actualmente, se
encuentran en negociacion de acuerdos comerciales
con la Unién Europea y con Singapur. Todo lo anterior,
producto de la transformacién de la estructura econdémica,
siendo el sector terciario servicios donde se ubica el
turismo, el que aporta el 65% del PIB, producto de un
esfuerzo sostenido desde 1992, por promocionar la
imagen de nuestro pais como destino ecoturistico.?

Costa Rica cuenta actualmente, con cuatro aeropuertos
internacionales, en funcionamiento, sin embargo el 93%
de operaciones recae sobre el AlJS, ya que concentra
el mayor niimero de flujo de trafico aéreo de pasajeros y
toneladas de carga. Este aeropuerto se encuentra ubicado
geograficamente, en el Gran Area Metropolitana (GAM),
rodeado de proyectos habitacionales, industriales y de
recreacion, ademas de otros aspectos como la topografia
de la zona tal como se muestra en la imagen adjunta,
no permiten plantear una ampliacion de mismo que sea
significativa acorde con las necesidades futuras del pais.

Es por ello que la DGAC, realiza un estudio de
planificacion en el afic 1997, en el cual se indica la
necesidad de construir un nuevo aeropuerto internacional
en un sitio que permita por sus caracteristicas, no solo
responder a las nuevas tendencias socioecondomicas
nacionales sino que permita su proyeccion futura. ?

2, Fuente. COMEX Costa Rica. http://www.comex.go.cr

Img 5. Mangas de abordaje. AlJS.

img 6. Vista Aérea. AlUS
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Costa Rica, segun el INEC tiene en el afio 2011 una
poblacidén de 4.615.518 millones de habitantes si se hace
una relacion con respecto al niumero de pasajeros que
entran y salen del pais por el Aeropuerto Internacional
Juan Santamaria corresponde a un promedio un 87.56%.
Realizando una proyeccion de los pasajeros con base en
el dato anterior cada 10 afios tendriamos un incremento
de 400.000 mil pasajeros entrando y saliendo del pais.

A nivel del transito de carga, el pais ha movido por medio
de sus puertos aéreos en promedio en los Ultimos 5 afos
82.798 toneladas.

Es por ello, que se plantea la presente propuesta de
disefio de un aeropuerto internacional que se ubicaria
en Cascajal de Orotina, donde no solo se cuenta con
las condiciones geofisicas que requiere un proyecto
como el que se propone, sino que permitiria llevarlo
a cabo en etapas. Aprovechando con ello la reciente
apertura de la ruta 27 que comunica a San José con
el Puerto Caldera, incluyendo esta via como un eje de
vocacién agro-industrial, portuaria (Puerto de Caldera
a 24 kilbmetros de la ubicacién del Aeropuerto) y
turistica, que pueda potenciar el desarrollo nacional de
exportaciones e importaciones, que permita la generacion
de empleos no sbélo en la zona, sino a nivel nacional.

B OROTINA _
® TicrE Byl g el

.

Img 8. Ruta 27. Tramo de Orotina. Img 9. Imagen satelital de la zona de Cascajal de Orotina.
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En las presentes imagenes
se muestra el estado actual
de los otros tres aeropuertos
internacionales de Costa Rica.

imagen 10: El AIDO en la
ciudad de Liberia, actualmente
esta pasando por una
ampliacion de su terminal
aérea llegando a mejorar los
servicios turisticos de esta zona.

Imagen 11: El AITB en la ciudad
capitalina de Rohmoser, a tan
solo 4 kilometros del AlJS,
este es de uso exclusivo de
vuelos regionales y nacionales.

Imageni2: AlL, Acceso a la zona
caribefia del pais. Se ubica a un
costado de la costa Atlantica lo
que es un riesgo en épocas de
invierno,yentiempodehuracanas.

Img 10. Vista Aérea de Aeropuerto Internacional Daniel Oduber. Img t1. Vista Aérea de Aeropuerto
Internacional Tobias Bolarfos.
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Img 12. Vista Aérea de Aeropuerto Internacional de Liman.
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1.4 Objetivos:

1.4.1. Objetivo General:

1.4.2. Objetivos Especificos:

-Evaluar y analizar los conceptos de desarrollo y los criterios
de disefio aeroportuarios internacionales actuales, con el
fin de proponer un disefic que contemple estas condiciones
y que a su vez refleje la identidad, y realidad nacional.

-Realizar un disefio de sitio, planteando los criterios de localizacion y
evaluacion para la estratégica ubicacion del Aeropuerto, optimizando
asi los servicios portuarios y de ftransporte aéreo del pais.

-Disefar la terminal de pasajeros del Aeropuerto que atienda
la demanda de carga y pasajeros para los proximos 60 afios.

)
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2.1 Antecedentes:

2.1.1 La evolucion de la aviacion y los Aeropuertos.

Recientemente, en las Gltimas décadas, se ha despertado
el interés por desarrollo de aeropuertos como proyecto
arquitecténico, ya que no hay otro tipo de proyecto que
tenga una variedad y diversidad tan compleja y tan amplia,
y que permita imponer un estilo propio de disefio que se
identifigue en el medio. En los Ultimos tres siglos se ha
desarrollado la industria de los medios de transporte. De
la era de los canales se paso a la era del ferrocarril, luego
vino el automavil y por Ultimo a principios del siglo XX el
avion; ya en la actualidad las terminales aeroportuarias
se han convertido en proyectos constructivos de suma
importanciaparaunanacion, dadogue simbolizanprogreso,
y refleja tanto las aspiraciones de desarrollo y comercio,
como la proyeccién de un pais en el ambito internacional.

Fue en 1903 cuando los hermanos Wright realizaron el
primer vuelo a motor con éxito, con la ayuda de una rampa
movil de despegue en la arena Kittyn Hawk (Carolina del
Norte). Luego se trasladaron a Ohio y ahi eligieron un
campo de pruebas conocido como Pradera Huffman, que
pasaria a llamarse luego Wright Field (Campo Wright).

img 13 y 4. Primeros vuelos de los Hermanos Wright.

Convirtiéndose en el primer aerédromo en la historia por
sus caracteristicas generales de pastizales y graneros,
era lo adecuado para que se utilizaran como hangares
y los aviones pudieran despegar y aterrizar desde
cualquier direccion. Fue ahi mismo donde se realizo
el primer vuelo tripulado por pasajeros, con un avién
modificado del disefio previo de los hermanos Wright.

En 1909 cruzando el Canal de la Macha, Louis Blériot
realiza el primer vuelo internacional de la historia, de
Francia a Inglaterra a bordo de un Monoplaza. Los
primeros aeropuertos conocidos como fales realmente
nacen de los espectaculos aéreos de la época Eduardiana,
donde existia una zona de toldos para albergar los
aviones, una zona que dividia al publico general que
observaba y los empleados, con la pista o area de
despegue vy aterrizaje, también la existencia de espacios
para el servicio operativo de los vuelos, el manienimiento
de la aeronaves, incluso antes de la | Guerra Mundial
ya existian varios proyectos de aeropuertos civiles.
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Fue a raiz de la | Guerra mundial que se desarrollaron
los avances técnicos para el disefic de aeronaves mas
veloces y con mejores capacidades, adonde nacen el
Farman Goliath, o el Vickers Vimy que propiciaron en el
nacimiento de las companias aéreas de la posguerra.

Desde ese momento, hasta la actualidad, los aeropuertos
han pasado por varias etapas, donde lo que se buscaba
es optimizar el transitc de pasajeros desde que estos
ingresaban al aeropuerto hasta que tomen el avidn.Acausa
del cambio del tipo de demanda del elitismo al turismo en
masa, ¥ que en los Estados Unidos de Norteamérica tenia
una libre competencia entre lineas aéreas en los afos 70’s
se incrementa espectacularmente la demanda de viajes
aéreos porelmundo. Como producto de ladesregulacionde
comparfitas aéreas en 1978 tan s6lo el 20% de la poblacion
Norteamericana habia viajado, y después de esto se
incremento al 70%. Esto produjo un cambio drastico
en la aviacion; se incrementaron las compafias aéreas
fusionandose entre ellas e instalandose y concentrando
sus actividades propiamente en los aeropuertos, 0 que
provoca una expansion emergente de construcciones
de aeropuertos. De ahi se desarrollan los aeropuertos
de conexibn mas importantes de los Estados Unidos
como son: el Atlanta, Chicago y el de Denver.

2.1.2 Aviacion en Costa Rica y su proyeccion
en la Region:

La historia de la aviacion costarricense no es muy
diferente a la historia de la aviacion en general, pues se
dieron condiciones similares a como inicio mundiaimente
con la pista primitiva de aterrizaje de los hermanos Wright
que era un pastizal, con una evolucion similar que poco
a poco formé el desarrollo aeronautico en nuestro pais.

Inicio el 1° de Enero de 1912, en un ilanc de la ciudad
capital conocida como La Sabana, actual Parque
Metropolitano La Sabana. El cual Jesse Seligman, un
estadounidense que con su Bleriot surca por primera vez
nuestro espacio aéreo. Tiempo después el 29 de diciembre
de 1928 la empresa norteamericana Pan American
Airways programa el primer vuelo comercial que tiene

como destino San José — Costa Rica, mas de 15 afocs
después de que Jesse aterrizara en tierras costarricenses.
Ya en el afoc 1932 surge la Empresa Nacional de
Transporte Aéreo (ENTA), la cual permitié comunicarse con
comunidades de dificil acceso, al afic siguiente, el sefor
Roman Macaya trae al pais un Monoplano, y funda en el
afio 1934 la segunda empresa de aviacion costarricense
llamada: Aerclineas Nacionales. Para el afic 1945, el
gobierno de turno suscribe oficialmente con la empresa
Pan American un contratc que daria origen a la empresa
de Lineas Aéreas Costarricenses (LACSA). Esta inici6
sus vuelos en el afio 19486, y en el afic 1948 se conforma
la primera Junta Aeronautica Civil, que es actualmente el
Consejo Técnico de Aviacion Civil, para que en 1948 se
promulgaraasilaley General de Aviacion Civil que tiene por
fin regular todo el trafico aéreo que pasa por nuestro pais.

Fue entonces como el primer Aeropuerto Internacional
de Costa Rica fue el de La Sabana, constituido a finales
de la década de los afios 30. Pero no fue hasta en
1952 que se inicia la construccion del actual Aeropuerto
Internacional Juan Santamaria. Costa Rica actualmente
cuenta con 4 aeropuertos Internacionales, el Aeropuerto
Internacional Juan Santamaria que es la principal
terminal aérea de nuestro pais y principal receptor de
turismo internacional, el Aeropuerto Tobias Bolafios, el
Aeropuerto Internacional Daniel Oduber en la provincia
de Guanacaste, y el Aeropuerto Internacional de Limon.
Para el afic 1977 en el gobierno de Daniel Oduber
Quirés se expone la idea de reubicar el Aeropuerto
central de Costa Rica y trasladarloc a la zona de Orotina
que este lugar presentaba condiciones favorables para
el desarrollo portuario, pero esta idea no se desarrollé
pues no contaba con las vias de acceso, tardando mas
de dos horas para llegar a Orotina®. El AlJS esta ubicado
en la provincia de Alajuela a 18 km de la ciudad de San
José; este realiza un promedio diaric de operaciones de
113 vuelos y 41.245 anualmente, contemplando todos los
tipos de vuelos. Es administrado por Aeris® desde 2009.
Cuenta con una Unica pista principal que mide 3.012mts
construida en asfalto, la tercera pista mas larga de
Centroamérica después del Aeropuerto Internacional de
Comalapa de El Salvador con 3.200mts y la del Aeropuerto
Internacional de Tocumen en Panama con 3.050mts.

% . Fuente: Direccion General de Aviacion Civil. Historia de la aviacidn en Costa Rica. http://www.dgac.go.cr.
4. AERIS. Empresa privada que se encarga de la administracion del Aeropuerto Internacional Juan Santamaria. htip:./fwww.aeris.cr
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Img 15. Vista aérea de la ciudad de San José - Costa Rica en el afio 1540.

Img 16, Vuelo de rutina en el anliguc Aeropuerto de |a Sabana. Costa Rica.
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Actualmente, este aeropuerto pasa por trabajos de
modernizacion y ampliacion que aun se encuentran
en proceso, se busca mejorar sus condiciones de
servicio, confort espacial y optimizar el servicio de
transporte tanto el de pasajeros, el transporte de
carga, como recepcion de las mismas aeronaves.

La terminal de pasajeros posee 10 mangas de abordaje y
22 puestos de migracidén. Segun los datos de Aviacién Civil
para el afio 1999 se presentd un incremento en el trafico
de pasajeros y de carga, transportandose una cantidad de
2.100.000 pasajeros y 81.000 TM, de carga transportada.

El trafico de aviacion local esta reservado mayormente
en el Aeropuerto Internacional Tobias Bolafios, ubicado
a 3km de distancia del Juan Santamaria. Luego el
Aeropuerto Internacional Daniel Oduber ubicado en
la ciudad de Liberia al norte de nuestro pais, es el
segundo aeropuerto de importancia después del Juan
Santamaria. Este opera unos 24 vuelos internacionales
mensuales donde 4 de estos son diarios, recibe
vuelos directos de los Estados Unidos y de Europa.

2.1.3 Conceptualizacién contemporanea de
los Aeropuertos.

Enlaactualidad, el énfasis de los aeropuertos ha cambiado
y no solo por el incremento de las medidas de seguridad
gue antes ni se percibian, sino que la rapidez en el

flujo de los pasajeros por llegar rapido a su vuelo ya no
es lo que les preocupa. Se intenta retener al pasajero
mucho tiempo antes de tomar su vuelo; Marc Augé® en su
publicacion “espacios deanonimato”explicaestefenémeno
como espacios gue son propiamente contemporaneos
de confluencia anénimos, donde personas en transito
deben instalarse durante algun tiempo de espera, como
en la salida del avion, del tren o del metro que esta por
llegar, y esto permite un rapido cruce de miradas entre
personas que nunca mas se encontraran. Los “no lugares”
convierten a los ciudadanos en simples elementos
de conjuntos que se forman y deshacen al azar y son
simbolicos de la condicion humana actual y mas aun del
futuro. Esto porque en los aeropuertos ha pasado a verse
el pasajero como un mercado para vender, hecho que
también requiere que aumenten las medidas de seguridad.

Los aeropuertos como infraestructuras deben de
poseer la capacidad de adaptarse lo mas pronto
posible a los cambios repentinos del negocio de las
compafiias aéreas. Esto se nota mas con los cambios
de clientes de compaiiias aéreas de alto costo por las
de bajo costo. Ahora nos encontramos en un periodo
de cambios en los aeropuertos, ya que los proyectos
de ampliaciones y remodelaciones de las terminales
estan bajo el ojo de los ecologistas y ambientalistas.

Paises pequefios y que tienen mucha poblacion,
como El Salvador, se resisten a construir pistas de

Img 17. Vista Aérea del Aeropuerto Internacional Harisfleld-Jacson de ta cludad de Atalanta.
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aterrizaje, por las implicaciones de disefio que estas
requieren y también por las modificaciones en los
disefios de terminales para qué puedan llegar a
cumplir con las normas de seguridad requeridas.

Debido a los atentados terroristas del 11 de setiembre
de 2001, la confianza que tenian los aeropuertos se
vio amenazada, cambiando la planificacion y la lbgica
funcional de los aeropuertos. Con esfo se reflejé no soio
en la importancia que tiene un aeropuerto en brindar
tanto un bienestar econdmico sino como simbolo de una
nacion. Tanto los politicos como ios grandes empresarios
se presentan a favor de aeropuertos cada vez mas
grandes, manifiestan que esto es mas econdmico y que
un pais que tenga mejores aeropuertos posee mayor
posibilidades de incrementar su comercio con productos
de valor. Lo que lleva a un aumento de la capacidad de
estas infraestructuras. A esto se suma el miedo popular
del contagio de epidemias, como ocurrié¢ recientemente
con la propagacién del virus AH1-N1 que se empez6 a
desarrollaren México yllego alos demas paises del mundo.

Todos estos factores influyen en el disefio y en la manera
de como se conciben los aeropuertos en un corto y
mediano plazo. Sin embargo, la planificaciéon a largo
plazo nos permite considerar estos problemas repentinos
que van variando y aparecen otros nuevos con el tiempo;
esto siempre se va a dar. Conforme el mercado se vaya
consolidando mas, se diagnoéstica que se reduce un poco
la demanda de pasajeros, pero a pesar de esto se espera
que para el 2020 se produzca un crecimiento medio del
4-5% anual. Tal como lo dice la compafiia Airbus, es muy
probable que la circulacidn mundial de pasajeros sea
2,5 veces mayor para el afio 2020 que la del afio 2000.

Los aeropuertos por si mismo son edificios muy
emocionantes, brindan la oportunidad Jdnica al
arquitecto de disefiar a gran escala. Son proyectos
de extrema complejidad y de costos elevados que
superan a proyectos como museos, iglesias o incluso
amplios proyectos habitacionales. Los aeropuertos
mas grandes son practicamente pueblos o ciudades
autosuficientes, donde desarrollan toda una actividad que
se genera en torno a este y genera fuentes de empleo.

5. Publicacién: Los “no lugares”, espacios del anonimato.
Una antropologia de la sobremodernidad. Marc Augé.

Un aeropuerto exitoso es aquel que tiene Ia
capacidad de mantenerse en un estado de cambio
constante, adaptandose asi a las circunstancias
actuales inesperadas gue van sucediendo.
Por lo que la complejidad del disefio de un
aeropuerto es mucho més que la de un edificio,
como lo comenta Hugh Pearman en su publicacién
“Aeropuertos”, se ftrata de proyectar una ciudad-
estado, que tiene ecos de pensamiento utdpico y que
siempre lleva el riesgo de convertirse en distopia.

Algunos aeropuertos estan disefiados sobre islas
artificiales o en selvas tropicales o en los mas aridos
desiertos; son lugares que poseen sus propias vias y
rutas de abastecimiento, sistemas de seguridad muy
completos. Un aeropuerto se convierte en sindénimo
de poder, desarrollo y modernizacién de una nacién.

El disefio de Aeropuertos ocupa el segundo lugar después
de las galerias de arte y los museos, en la categoria de
proyectos que aspiran ios mejores arquitectos del mundo.
Los aeropuertos como el de Chicago, Atlanta, Paris, San
Francisco u Hong Kong son estructuras artisticas de gran
belleza y complejidad estructural. Pues en la actualidad
el concepto de aeropuerto también puede verse como
un sistema hibrido de terminal de transporte, ya que
estos son intercambiadores de transporte, como en ios
aeropuertos mas grandes de Europa. Por ejemplo el
Schiphol de Amsterdam es uno de ellos, en el mismo
aeropuerto se cuenta con una estacion del metro, y de
autobuses que comunican con distintas partes de la
ciudad. Se puede ver un aeropuerto como una misma
industria, un centro de distribucion o un centro comercial.
Es una mezcla entre o estatico y lo dinamico, los pasajeros
se apuran en llegar y ya adentro de este se encuentran
esperando para tomar su vuelo, todo esto mientras
sistemas de mecanismos ocuitos a la vista del pasajero,
manejan el equipaje y otros le dan mantenimiento, tanto
al aeropuerto mismo, como a las aeronaves. Para esto
se requiere de una capacidad tecnoldgica muy sofisticada
que permite el manejo de toda la cantidad de aspectos
funcionales, pero también se le presta atencion a su
estado arquitecténico, al estilo y apariencia del mismo.
Por su parte el disefio interno de las terminales deben
de proveer los cambios constantes que se dan en el
comercio, donde la escenografia interna es vulnerable
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a cambios de distribucion, esto permite que el espacio
interno posea una flexibilidad que facilite su modificacion,
donde se maneja conceptos de gran cubierta, con amplias
luces entre sus apoyos configurando asi plantas libres.

Los aviones, por su parte, a pesar de que estan
modificandose y desarrollandose constantemente, son
maquinas que poseen una larga vida. A diferencia de
los aeropuertos, que en pocos casos un aeropuerto ha
conservado aspectos originales de su disefio o estructura
cuando se han remodelado, esto lleva a identificar al avién
mismo como la arquitectura real, pues unaeropuerto puede
cambiary realizar modificaciones, perolos aviones siempre
van a estar ahi, por lo que el edificio esta susceptible
a cambiar o a recibir modificaciones a corto plazo.

Actualmente, el disefio de aeropuertos influye en el disefic
de aviones y viceversa. El transporte aéreo se hizo fuerte
con el incremento del turismo en masa. La fuerza y los
tamanos de las pistas de aterrizaje empezd a ser una
preocupacion esto se dio después de la || Guerra Mundial
y con la llegada de aviones de tipo Boeing 747. Este
produjo un salto en el aumento del tamafio de lamaquinay
aumentando la capacidad de pasajeros en una aeronave.

Es por ello que es importante prestarle atencidn al disefio
de las pistas de aterrizaje, calles de rodaje y aéreas de
estacionamiento. Ademds, de pensar las terminales con
espacios de espera para mayores flujos de pasajeros,
afectando por consiguiente el disefio total del edificio,
que va desde la cantidad de ventaniilas de migracion,
el control de seguridad de las salas de abordaje, el
espacio para aduanas y accesos a las zonas comerciales.,

Por su parte la aeronave Airbus A380 desplazd en
tamafio y capacidad al Boeing 747-400, otorgandose
asi como el avion comercial mas grande del mundo.
Este avion posee el tamafio maximo que permiten los
aeropuertos de mayor escala actualmente, cubriendo
un area para su parqueo de 80mts x 80mts, disefando
los aeropuertos modernos bajo estas dimensiones.
Alrededor de unos 85 aeropuertos en todo el mundo estan
modificando sus instalaciones para permitir que este tipo
de aeronave tenga un acceso adecuado y aeropuertos
mas antiguos deberan de hacer remodelaciones
mas considerables donde la inversion serd costosa.®

La carrera por construir y planificar aeropuertos
internacionales mas grandes ha dado un giro gigante,
como en los Estado Unidos, que implemento el sistema
de aeropuertos .de conexiones, donde estos cumplian la
funcién de dar servicio a grandes cantidades de pasajeros.
Se intercambiaban vuelos para poder llegar al destino
final, en vez de realizar un vuelo directo a su destino final,
esto les era mas economicamente factible y agilizaba
todo el proceso, tanto por el mantenimiento de aeronaves,
como por la actividad comercial que se generaba adentro
del aeropuerto. Este tipo de aeropuertos internacionales
de conexion también se han implementadc en paises
orientales como Japoén, en la ciudad de Kansai; Pekin en
china, o Kuala Lumpur en Malasia; todo estos aeropuertos
hacen evidente la necesidad actual de crear aeropuertos
regionales mas pequefios, lo que se llamaria como “Los no
lugares”, donde estos le brinden soporte a los aeropuertos
Internacionales de conexion con vuelos regionales. Lo cual
Centroamérica podria considerar en planificacion de uno
de estos para optimizar sus servicios y demanda aérea.

La terminal de un aeropuerto es la esencia misma, no
corresponde a un tipo de edificio determinado, pues
dentro de este se cumplen miltiples funciones de
diversas tareas y sus ambitos de actividad se encuentran
dispersas; se concibe como un pueblo — ciudad como lo
expresa Marc Auge en “Espacios de Anonimato”, donde
el disefio urbano y la planificacion de este es vital para
su éxito funcional, el cual requiere tanto de expertos en
Arquitectura, como en Ingenieria y Mecanica. El éxito de
este tipo de proyectos se da por su eficiencia, por el manejo
optimo de las llegadas y salidas de ios vuelos que llegan
a distintas horas, sin provocarles molestias a los usuarios.
Ya que las personas pasan mucho tiempo dentro de estas
estructuras aun cuando estan solo de paso. Un Aeropuerto
Internacional debe de producir un senfido de confort y
placer en el usuario. Una estructura emocionante que el
simple hecho de visitarla sea una experiencia excitante.

8 Fuente: Aviacion Civil Internacional. http://www.icao.int
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El Airbus A380 es la
aeronave de pasajeros
mas grande del mundo,
tiene la capacidad
de transportar 853
pasajeros en un solo
vuelo. Estaaeronave de
medidas descomunales
empezd a (gestarse
desde 1991, y es hasta
el 2005 que realiza el
primer vuelo, supera
a el Boeing 747, y para
parquear este mega-
avion se necesita un
area de 80mts x 80mts,
por lo que gran cantidad
de  aeropuertos  al
rededor del mundo han
tenido que modificar

sus instalaciones.

yo | iph SR SR T | L - e S S ik El Aeropuerto
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_-}; e e r Incheon en Korea del

Sur, es catalogado como
| ' el mejor aeropuerto del
mundo desde el 2005,
segun la encuesta del
Consejo Internacional
de Aeropuertos (ACI).
Este esta ubicado a
52km de la capital
Seul. El aeropuerto de
Inchedn sirve como
centro de conexion para
el transito de pasajeros
internacionalesy cargas
enlaregion este de Asia.
Convirtiéendose en uno
de los mas importantes
del continente asiatico.
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Img 19. Vista Interna del Aeropuerto Internacional de Incheon en Korea del Sur.
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2.2 Normativa y regulaciones:

Este apartado del marco teérico se concentra en el
estudio de conceptos aeroportuarios, y el manejo de
la informacién normativa de proyectos aeroportuarios
y el proceso de esta informacién aplicada al proyecto
propuesto, Aeropuerto Internacional de Cascajal. Esta
informacién ha sido consultada y seleccionada en los
documentos internacionales que son una pauta a nivel
mundial para la, planificacion, disefio y construccién de
terminales de aeropuertos internacionales y aeroédromos.

Sehabasadoestaseccidndel capituloencuatrodocumentos
oficiales a nivel mundial que son las bases para cualquier
disefio, planificacién y logistica de todo aeropuerto o
aerodromo, esto para considerar como pauta de disefio
en el proyecto propuesto, la normativa internacional y los
conceptos mundiales de aviacién. Estos son el Anexo 14
de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI),
éste anexo concentra exclusivamente en el disefio de
Aerédromos, este muestra toda la informacién acerca de
la correcta ubicacién, logistica, disefio y funcionamiento
de un aerédromo, y como éste se debe de constituir
para el bienestar del ser humano y la misma aeronave.
El segundo documento es el Anexo 17 de la OACI, éste
abarca todo el tema de Seguridad en los aerdédromaos,
el anexo 17 fue integrado por la OACI después de los
lamentables atentados terroristas que ocurrieron el pasado
9 de setiembre del 2001 en New York, se enfoca en la
seguridad y logistica de la atencién que deben de tener
las aeronaves y los pasajeros para proteger la integridad
de ellos y las aeronaves en busqueda de un vuelo seguro.

Ambos anexos estan sujetos a cambios vy
constantemente estan modificandose segun lo acuerde
la OACI, estos aplican para todos los aeropuertos tanto
internacionales como locales, todos deben cumplir
con éstas esfrictas normas que son vitales para la
seguridad de los pasajeros y de las mismas aeronaves.
El tercer documento estudiado es el Manual de
Planificacion de los aeropuertos de la OACI, enfocandose
en la Parte 1, planificacion general, este habla de la
logistica de las pistas y como deben se estar constituidas.

Marco teorico.

Y el cuarto es el libro escrito por Carles Froesh en 1979
llamado Airport Plannig, éste documento ha sido la base
del disefio de gran cantidad de aeropuertos existentes a
nivel mundial, del cual se a extraido cierta informacion
pertinente para el disefio del plan maestro y el disefio de la
terminal de pasajeros de este proyecto, en éste se muestra
la configuracion de las terminales, sus tipos y como las
aeronaves deben de maniobrar en estas instalaciones.

Este capitulo se basa en estos textos de los cuales
se han extraidos algunos textos de conceptos y de
normas pertinentes al disefio, por el ejercicio académico
se han omitido la mayoria de apartados técnicos
de estas publicaciones y se muestran y las que se
aplican directamente en el disefio propuesto, esto
para acercar la propuesta académica a una propuesta
real aterrizada a la normativa mundial, siendo asi
una alternativa real para la problematica planteada.

La OACI, (Organizacion de Aviacion Civil Internacional), es
una agenciade las Naciones Unidas que se creaen 1944, y
tiene susedeen Chicago, U.S.A. Estaestudialos problemas
delaaviacion civilinternacional y promueve los reglamentos
y normas Unicos en la aeronautica mundial. La dirige un
consejo permanente con sede en Montreal (Canada).

La Asociacién Internacional de Transporte Aéreo, (en
inglés “International Air Transport Association” o IATA).
Fue fundada en La Habana, Cuba, en el afio 1945.
Funciona como un instituto para la cooperacion entre
aerolineas, que promueve la seguridad, fiabilidad,
confianza y economia en el transporte aéreo en
beneficio econdémico de sus accionistas privados.

IATA

Img 20 y 21. Logos de las Organizacién de Aviacion Civil Internacional y de la
Asaciacion Internacional de Transpotte Aéreo,
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2.2.1 Conceptos y regulaciones aeroportuarias.

La planificacion y proceso de disefio de un Aeropuerto
es un proceso complejo en el cual hay que considerar
distintas variables que hacen que este proyecto sea
realmente factible, estas van desde el mismo sitio,
su topografia, clima, y variables. Hasta {a posicion y
orientacion de las pistas. Tomando en cuenta desde
luego la misma vocacion de desarrollo econémico,
vial y el valor social de la regidn de impacto.

En necesario conocer Yy considerar todas las
recomendaciones, necesidades y regulaciones para
la instalacion, planificacion y disefio de estas megas
estructuras, para que sea avalado por las entidades
reguladoras nacionales como son, el CETAC (Aviacion
Civil Nacional) y la OAC! (Organizacioén de aviacion Civil
Internacional). Por las complejidades que un proyecto
de esta escala genera en actividades tanto fisicas,
politicas, como comerciales y desarrolio turistico.

De acuerdo a todas estas consideraciones importantes, el
siguientecapitulosededicaalaexposiciondetodosiostemas
pertinentesqueserefierenalasregulacionesaeroportuarias.

-Definicion de Aeropuerto:

De acuerdo con la Real Academia Espafola, se
entiende el concepto de aeropuerto al Terreno llano
provisto de un conjunto de pistas, instalaciones Yy
servicios destinados al trafico regular de aviones.

- Requisitos que fundamentan un Aeropuerto:

Segln la publicacion “Disefio y Planificacion de
Aeropuertos” de Ashfod Wright, un aeropuerto requiere de
varios aspectos para su desarrollo y aqui se citan algunos
de ellos, quizas los mas pertinentes para este proyecto:

A) Flexibilidad:

La excepcional fiuidez de los proyectos de aviones y su
rapido desarrollo, requieren un cuidado en el analisis de
sus tendencias y la seguridad de su interpretacion, que
permitan la mas previsora concepcion de instalaciones de
aterrizaje igualmente fluidas. Puede concluirse de que la
exigencia fundamental de cualquier tipo de aquellas es
la flexibilidad de disposicion, que permita la expansion,
modificacion 0 modernizacion, de acuerdo con el
progreso de las aeronaves y el incremento de su utilidad.

B) Accesibilidad:

La necesidad de situar el aeropuerto cerca de una
fuente generadora de trafico en la segunda condicién
importante para la instalacion de un aterrizaje
Esta convenientemente ubicacion es decisiva si el
trasporte aéreo esta explotado a su maximo potencial.

C) Dimensiones:

Hay wuna relacion definida entre las cualidades
de las aeronaves y el tamafio del aerodromo.
Eltamafio del aerédromo es latercera condicidonimportante
que debe ser considerada en el aeropuerto. Esta dictada
primordialmente por el tipo de aeronaves a que se ha
de servir y la clase de vuelos que han de ejecutarse.
Un error frecuente en el pasado fue fa no proyeccion
en el futuro, donde la expansion futura no era
una variable a proyectar ya que era imposible
economicamente para el desarrollo de los inmuebles.

- El fexto de éste apartado es una referencia del anexo 11, 14 y 17 de la OACI. Y de la publicacion Airport Plannig de Carles Froesh, 1979.
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Otros factores que afectan sobre las dimensiones del
aerédromo es, laelevacién del terreno sobre el nivel del mar
ylatemperaturadelaire. Lamenordensidad delaire produce
un aumento en la longitud de la rodadura para despegar y
- aterrizar, con la relacion a que cada aeroplano necesita al
nivel del mar. También el angulo de subida es mas llano.

La disminucion de la densidad del aire se reduce la
fuerza ascensional necesaria a nivel del mar, y
con ello, mayores longitudes de rodadura. La menor
densidad del aire reduce también la potencia
maxima del motor, en tipos no sobre comprimidos.

D) Obstrucciones:

Los accidentes naturales y los obstaculos artificiales que
rodeenelterrenoestudiadoparaelareadeaterrizaje ejercen
unaverdaderainfluencia sobre |la aptitud para el aeropuerto
y sobre su eleccion como un lugar apropiado a los trabajos
a realizar hasta la fase final de su plan general director.

Es dificl enumerar los factores que influyen en
la seleccién de un sitio por orden de importancia,
pero es evidente que la naturaleza topogréfica, donde
se incluyen montes, alturas, cerros, y obstaculos

artificiales tales como chimeneas o antenas de radio,
lineas de alta tensién, gasémetros y andlogos, proximos
al area de aterrizaje, crean dificultades reales vy
mentales, particularmente si quedan dentro de los
limites de las zonas de aproximacion de las pistas.

E) Zonas Prohibidas:

Prevenir la fufura ereccibn de obstrucciones que
estorbarian la seguridad del vuelo a la salida y
entrada del aeropuerto, en la fecha posterior. Las
ordenanzas de zonas prohibidas llegan a ser un quinto
requisito especifico para evitar obstrucciones que
pudieran reducir la seguridad o uso del aerédromo.

F) Meteorologia:

Un aeropuerto debe responder a las condiciones
meteorolégicas favorables, son de sumo interés en el
lugar considerado que estas sean las adecuadas para el
servicio aéreo. Las condiciones meteorolégicas favorables
son de sumo interés cuanto que el tiempo excesivamente
adverso, reduciria el porcentaje de uso hasta tal punto
gue hiciera que el proyecto no fuera viable, o factible.

Se reunirian datos completos acerca de direccion,
frecuencia, y velocidad del viento. La niebla y la nubosidad,
en lo que afecten la visibilidad en los alrededores de
area de aterrizaje, deben de ser estudiadas y registradas
sus presencia, frecuencia y la intensidad de estas.

) Servicios Auxiliares:

Es necesario disponer de servicios, tales como
electricidad, agua, gas, teléfonos, alcantariliado.
Y todos los servicios basicos modernos, como
Internet, fibra oOptica, radares, y satelitales.

- Sistema Aeroportuario:

Se presenta en esta seccion, las caracteristicas y
requerimientos esenciales que son fundamentales para el
disefioy planificaciéndelas pistas de aterrizaje. De acuerdo
al manual de planificacién internacional de aviacion civil.

- Aerédromos:

Area definida de tierra o agua (que incluye
todas las edificaciones, instalaciones y equipos)
destinada parcialmente o fotalmente a la llegada,
salida y movimiento en superficie de aeronaves.

- Pistas:

La parte de un é&rea de movimiento que esta
destinada al aterrizaje y despegue de aeronaves.

- El texto de éste apartado es una referencia del anexo 11, 14y 17 de la OACIl. y dela publicacién Airport Plannig de Carles Froesh,1979.
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El Aeropuerto Internacional
GeorgeBushenlaciudadde
Houston es un aeropuerto
clase B. Este se localiza a
32 kilometros del centro del
centro de la ciudad. Posee
actualmente 5 pistas en
funcionamiento, la mas
larga de estas mide 3.7km.
Este gigante aeropuerto
cuenta con 5 terminales
las cuales abarcan 1km2,
Este presenta grandes
zonas de amortiguamiento
para la aproximacion de
las aeronaves a la pista. La
mayoria parte del afio sus
pistas posee una densidad
de transito intensa.

Fuente:
http://www.fly2houston.com

> | ElAeropuerto Internacional
e de Dallas-Fort Worth, es el

el aeropuerto mas transitado
del estado de Texas
después del George Bush,
y el segundo mas grande
de los Estados Unidos,
después del aeropuerto
de Denver - Colorado.
Es el tercer aeropuerto
del mundo con mas
operaciones aéreas, la
superficie de este abarca
7.315  hectareas, este
cuentacon Sterminales con
un total de 260 puertas de
abordaje. También posee 7
pistas dentro de su campo.

fuente:
http://www.dfwairport.com

Iﬁg 23, Vista aérea del Aeropuerto Internacional de Dallas-Fort Worth, en |a ciudad de Texas.
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Los Aerédromos vy sus Pistas cumplen con una serie
de especificaciones para la adecuada administracion
de estas, estas corresponden a su longitud vy
anchura, pendiente y superficies principalmente.
Las pistas estan determinadas mediante claves de
referencia que sirven para relacionar las diferentes
especificaciones de los aerddromos. La clave esta
compuesta por dos elementos que se relacionan con
las caracteristicas y dimensiones de las aeronaves.

- Densidad de Transito de Aerodromo:

-Reducida:

Cuando el numero de movimientos durante la hora
punta media no es superior a 15 por pista, o tipicamente
inferior a un total de 20movimientos en el aerédromo.

-Media:

Cuando el nimero de movimientos durante la hora
media es del orden de 16 a 25 por pista, o tipicamente
entre 20 a 35 movimientos en el aeroédromo.

-Intensa:

Cuando el nimero de movimientos durante la hora media
es del orden de 26 o mas por pista, o tipicamente superior
a un total de 35 movimientos en el aerédromo.

Nota 1: El nimero de movimientos durante {a hora punta media
es la media aritmética del afio del nimero de movimientos
durante Ia hora punta diaria.

Nota 2: Tanto los despegues como los aterrizajes constituyen
un movimiento.

- Distancias Declaradas:

Recorrido de despegue disponible (TORA). La longitud
de la pista que se ha declarado disponible adecuada
para el recorrido en tierra de un avion de despegue.
Distancia de despegue disponible (TODA). La
longitud del recorrido de despegue disponible mas la
longitud de la zona libre de obstaculos, si la hubiera.
Distancia de Aceleracion-parada disponible (ASDA).

La longitud del recorrido de despegue disponible
mas la longitud de zona de parada, si la hubiera.
Distancia de aterrizaje disponible (LDA). La longitud
de la pista que se ha declarado disponible y adecuada
para el recorrido en tierra de un avion que aterrice.

- Elevacion del Aerodromo.

Elevacion del punto mas alio del area de aterrizaje.
El primer elemento es un numero basado en la longitud del
campo referencia del avion y el elemento, y la segunda
es una letra basada en la envergadura del avion y en la
anchura exterior entre las ruedas del avion y en laanchura
exterior entre las ruedas del tren de aterrizaje principal.

- Clave de Referencia de un Aerodromo:

La clave de referencia (numero y letra de clave),
se determina de acuerdo con las caracteristicas de
los aviones para destinar el campo de aterrizaje.
El propdsito de la clave de referencia es proporcionar
un método simple para relacionar las especificaciones
en materia de caracteristicas de aerddromos, a fin de
suministrar una serie de instalaciones aeroportuarias
que convengan a los aviones destinados a operar en
el aerddromo. La clave consta de dos elementos que
se relacionan con las caracteristicas y dimensiones
del avion. El elemento 1 es un numero basado en
la longitud del campo de la referencia del avién, y el
elemento 2 es una lefra basada en la envergadura
del avion y el de la anchura de aterrizaje principal.

- Distancias Declaradas:

-Clave de Referencia de un Aerédromo:

La clave de referencia (numero y letra de clave),
se determina de acuerdo con las caracteristicas de
los aviones para destinar el campo de aterrizaje.

El proposito de la clave de referencia es proporcionar un
método simple para relacionar las especificaciones en
materiadecaracteristicasdeaerodromos,afindesuministrar
una serie de instalaciones aeroportuarias gue convengan
a los aviones destinados a operar en el aerdédromo.

- El texto de éste apartado es una referencia del anexo 11, 14 y 17 de la QACI. y de la publicacion Airport Plannig de Carles Froesh,1879.
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La clave consta de dos elementos que se relacionan con las caracteristicas y dimensiones del avion. El elemento 1 es un
numero basado en la longitud del campo de la referencia del avion, y el elemento 2 es una letra basada en la envergadura

del avion y el de la anchura de aterrizaje principal.

CUADRO 1: Clave de referencia de arédromo.

Clave de Referencia de Aerédromo

Elemento 2 de la Clave

Envergadura

Anchura total del tren de
aterrizaje principal 1

Elemento 1 de la Clave
Nudm. de Clave Longitud de campo de Letra de
referencia del avién. clave
1 Menos de 800mts A
B
2 Desde 800m hasta 1200m
(Exclusive)
@
3 Desde 1200m hasta 1800m
(Exclusive) D
4 Desde 1800m en adelante E
F

Hasta 15 m (Exclusive)

Desde 15 m hasta 24 m
(exclusive)

Desde 24 hasta 36 m
(exclusive)

Desde 36 hasta 52 m
(exclusive)

Desde 52 hasta 65 m
(exclusive)

Desde 65 hasta 80 m
(exclusive)

1 . ool e—
Distancia que separa los bordes exteriores de las ruedas del tren de aterrizaje principal.

Cuadro 1: Clave de referencia de aerédromo.
Estudio de la Direcciéon y fuerza del Viento.

El numero de orientacion de las pistas de un
aer6dromo deberia se tales que el coeficiente de
utilizacion del aerédromo no sea inferior a 95% para
lo aviones que el aerédromo esté destinado a servir.
Al aplicar la  disposicion anterior,  deberia
suponerse que, en  circunstancias  normales,
impide el aterrizaje o despegue de un avién una
componente transversal del viento que exceda de:

Hasta 4.5 (Exclusive)

Desde 4.5 m hasta 6 m
(exclusive)

Desde 6 mhasta9 m
(exclusive)

Desde 9 m hasta 14 m
(exclusive)

Desde 9 m hasta 14 m
(exclusive)

Desde 14 m hasta 16 m
(exclusive)

- 37km/h: Cuando se trata de aviones cuya longitud
de campo de referencia es de 1500m o mas, excepto
cuando se presenten con alguna frecuencia, condiciones
de eficacia de frenado deficiente en la pista debido a
que el coeficiente de friccion longitudinal es insuficiente,
en cuyo caso deberia suponerse una componente
transversal del ciento que no exceda de 24km/h.

- 24km/h: En el caso de aviones cuya longitud
de campo de referencia es de 1200m o
mayor de 1200m, pero inferior a  1500m.

- El texto de este apartado es una referencia del anexo 11, 14 y 17 de la OACI. y de la publicacion Airport Plannig de Carles Froesh,1979.
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- 19km/h: En el caso de aviones cuya longitud de campo de referencia sea inferior a 1200m.
- Configuracién de las Pistas:

La condicion de las pistas esta ligada a diferentes factores que intervienen en el trazo del emplazamiento.
Entre los principales factores se encuentran:

-Condiciones Meteorologicas.
-Topografia del terreno y terrenos circundantes.
-Relacion con el Medio Ambiente.

Hasta donde los factores mencionados lo permitan, la principal variable para la orientacion de las pistas esta determinada
por el viento predominante, ademas de otros factores fundamentales, en los que se pueden mencionar los siguientes:

-Las zonas de aproximacion y despegue estén libres de obstaculos.
-Preferiblemente, que las aeronaves no vuelen sobre zonas pobladas.

Aeropuerto de Kai Tak-
Hong Kong, Fue uno
de los Aeropuertos mas
peligrosos del mundo,
En el afio 1998 las autoridades
de Hong Kong lo deciden
clausurar, fue remplazado
por el mas grande y moderno
aeropuerto de Chek Lap Kok.
Situado en la bahia de
Kowloon, la pista daba
directamente al mar. Ademas,
a sblo 10 Km de distancia
en direccién norte y noreste
habia un grupo de montanas
que impedian que |os aviones
pudieran aproximarse en
linea recta. Obligando a los
pilotos a realizar maniobras
sumamente peligrosa.
Dificultado aun mas por las
fuertes rachas de viento lateral
de la zona, que en ocasiones
superaban los 50 Km/h.

T ¢ TTVL
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Img 24. Vista aérea del Aeropuerto Internacional Kai lak en Hong Kong.

fuente:
www.skyscrapercity.com
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2.2.2. Condiciones basicas para el emplazamiento de las pistas de aterrizaje.

- Condiciones Meteorolégicas:

A. Viento:

Como hemos mencionado previamente, la orientacion
de la pista esta basada en la direccion predominante del
viento, ésta debe se tal que permita un coeficiente de
utilizacion del 95% para los aviones gue tiene que atender
La condicion del viento sobre la pista afecta
las aeronaves de la siguiente manera:

- El despegue de las aeronaves se hace por
lo general con el viento en proa, esto facilita la
sustentacién de la aeronave en el momento de despegue.
- La condiciéon del viento en cola aumenta la longitud de
la pista, siendo este un factor no muy favorable

desde e! punto de vista de costos de construccion de pista.

B. Temperatura:

El buen desempeno de una aeronave
depende en buena medida de la temperatura.
El aumento de la temperatura reduce la densidad del
aire, lo que tiene un efecto adverso sobre las aeronaves.
La eficacia entre la temperatura del aire exterior
y la maxima temperatura que pueda lograrse en
la cédmara de combustién, por lo tanto, a mayor
temperatura exterior (condicibn dependiente de
la altitud) disminuye la eficacia de los motores.
Esto significa que con el aumento de la temperatura
sera mayor longitud de construccion en la pista.

C. Altitud;

La altitud de la pista sobre el nivel del mar afecta ia longitud
de la pista ya que: a medida que aumenta la altura sobre el
nivel del mar, la presién y la densidad del aire disminuyen.
El resultado de la combinacion de estos dos factores se
traduce en ladisminucion de la sustentacion dela aeronave
al momento del despegue, ademas la correspondiente a
la velocidad verdadera y la reduccion de potencia.

D. Topografia del emplazamiento del Aerédromo.

Dentro de las caracteristicas basicas topograficas
que deben cumplir los aerddromos se encuentra:

A- Cumplimiento de las disposiciones relativas a las
superficies limitadoras de obstaculos.

B- Utilizacion e terrenos de |a actualidad y el futuro.

C- . Posibilidad de instalar ayudas visuales y no visuales
para la aproximacion.

E. Actividad aérea cerca del Aerédromo.

Localizacion de ofros campos de aterrizaje
cerca del aerédromo, dque puedan  afectar
las operaciones de las aeronaves.

F. Factores de Medio Ambiente.

El efecto de determinada orientacion de la pista con
respecto a la fauna, la ecologia, y sectores de poblacién
sensibles al ruido. Los territorios mas expuestos
al ruido son los ubicados directamente debajo de
trayectorias de aproximacion y despegue de la pista.

G. Emplazamiento del Umbral.

El Umbral se sitia por lo general en el extremo
de la pista, Si no hay obstaculos que sobresalgan
por encima de la superficie de aproximacion.
Sedebedeterminarsihayobstaculos que penetrenalazona
de aproximacion como objetos maéviles porlo menos enuna
distancia comprendida entre los 1.200m longitudinalmente
desde el umbral y con una anchura total de 150m.

- Componentes de la Pista:
El Sistema de aerédromo estd compuesto

de ofras areas destinadas a la seguridad,
el control, y la ayuda visual para los pilotos.

- El texto de éste apartado es una referencia del anexo 11, 14 y 17 de la OACI. y de fa publicacion Airport Plannig de Carles Froesh,1979.
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Dentro de los principales componentes se pueden
mencionar los siguientes:

- Anchuras de la Pista:
La anchura de toda la pista no deberia ser menor a la
dimensién apropiada especificada en la siguiente tabla:

CUADRO 2: Letra de clave en pistas.

Letra de clave

Niamero de A B C D E F
Clave
1 18m 18m 23m - - -
2 23m 23m 30m - - -
3 30m 30m 30m 45m - -
4 - - 45m 45m  45m  60m

- Distancia minima entre pistas paralelas.

Cuando se trata de pistas paralelas previstas para
uso simultdneoc en condiciones de vuelo visual, la
distancia minima entre sus ejes deberia ser de:

210m. Cuando el nimero de clave mas alto sea 3 6 4.
150m. Cuando el nimero de clave mas alto sea 2.
120m. Cuando el niimero de clave mas alto sea 1.

- Pendientes.

Pendientes Longitudinales.

La pendiente obtenida al dividir la diferencia ente la
elevacion maxima y la minima a lo largo del eje de la
pista, por lo longitud de ésta, no deberia exceder del:

1% cuando el nimero de clave sea 3 6 4.
2% cuando el nUmero de clave sea 1 6 2.

En ninguna parte de la pista la pendiente longitudinal
deberia exceder del:

- 1.25%. Cuando el nimero de clave sea 4, excepto en
el primero y en el dUltimo cuartos de la longitud de una
pista, en los cuales la pendiente no deberia exceder
del 0.8% - 2% cuando el nimero de clave sea 1 6 2.

- 1.5%. Cuando el nimero de clave sea 3, excepto en el
primero y en el Gltimo cuartos de la longitud de la pista
para aproximaciones de precision de categoria Il 6 IlI
en los cuales la pendiente no deberia exceder del 0.8%.
- 2% cuando el nimero de clave sea 1 6 2

-Cambios de pendiente Longitudinal

Cuando no se pueda evitar un cambio de pendiente entre
dos pendientes consecutivas, éste no deberia exceder dei:

1.5% cuando el nimero de clave sea 3 6 4.
2% cuando el ndmero de clave sea 1 6 2.

-Pendiente Transversal

Para facilitar la rapida evacuacion del agua, la superficie de
la pista, en la medida de lo posible, deberia ser convexa,
exceptoenloscasosenque unapendientetransversaldnica
gue descienda en la direccion del viento que acomparnie a
la lluvia con la mayor frecuencia, asegure el rapido drenaje
de aguella. La pendiente transversal ideal deberia ser de:

1.5% cuando la lefra clave sea C,D,Eo F.
2% cuando la letra clave sea Ao B.

- Margenes de la Pista

Los margenes de la pista cumplen la funcién principal
de seguridad, como por ejemplo la salida de un
avion de la pista de aterrizaje. Debe prepararse para
reducir los riesgos ante un evento de ésta magnitud.

Debe de proveer margenes en toda la pista de 60m cuando
la letra clave sea D 6 E extendiendose simétricamente
a ambos lados de la pista, y de anchura inferior a 60m.

Deben de tener una superficie no mayor de 2.5%
Estar capacitados para soportar un avion que salga
de la pista, sin que sufra dafos, asi como de soportar
vehiculos terrestres que circulen en esta franja.

- El texto de éste apartado es una referencia del anexo 11, 14 y 17 de la OACI. y de la publicacion Airport Plannig de Carles Froesh,1979.
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- Franjas de la Pista:

La pista y cualquier zona asociada de parada

estaran comprendidas dentro de una franja.
Longitud de las franjas de la pista:
Toda franja se extendera antes del umbral

y mas alla del extremo de la pista o de la
zona de parada, hasta una distancia de por lo menos:

-60m cuando el numero de clave sea 2,36 4.

-60m cuando el nimero de clave sea 1y la pista sea de
vuelo por instrumentos.

-30m cuando el niumero de clave sea 1y la pista sea de
vuelo visuai.

Estas deben de facilitar el drenaje adecuado para las pistas.
- Areas de Seguridad de Extremo de Pista:

El area de seguridad se extiende mas alla de la
franja la maxima distancia posible y un minimo de
90m y debe por lo menos ser el doble de ancho de
la pista con letra y numero clave correspondiente.

Al igual gue los otros componentes debe de ser
una zona nivelada y estar libre de obstaculos.

- Zona Libre de Obstaculos.

El origen de la zona libre de obstaculos en la pista
inicia desde el extremo del recorrido de despegue.
Se extiende del eje central a 75m de ancho a cada lado
de la pista, debe de tener una pendiente ascendente
de 1.25% del umbral, esto sin que sobresalga
ningin objeto plano inclinado en esta pendiente.

- Zonas de Parada.

Las zonas de parada es un area de seguridad destinada
a soportar un avién en caso de un despegue interrumpido.
Los datos descritos estan planteados
basicamente para aer6dromos clave 4.

- Calles de Rodaje:

La calle de rodaje es una pista ubicada en toda o parte
de la pista de aterrizaje, la cual cumple la funcién de
enlazar todos los componentes del sistema aeroportuario
y son necesarios para optimizar el uso de las pistas.
Su disefio tiene la consigna basica de reducir
el minimo las restricciones a los movimientos
de aeronaves entre pistas y  plataformas.

Tiene la caracteristica que la velocidades de las aeronaves
son considerablemente menores al os de la pista, lo
cual su disefio no es tan estricto como con {as pistas.

El sistema de calles de rodaje debe hacer lo posible
para evitar el rodaje innecesario, ya que prolonga el
tiempo de rodaje, aumenta el consumo de combustible
y el desgasie de la aeronave. Asi también debe de
atender sin demoras el volumen de liegadas y salidas
de aeronaves gue pueden aceptar el sistema de pistas.

- Generalidades de las Calles de Rodaje.

Deberian proveerse calles de rodaje para permitir el
movimiento seguro y rapido de las aeronaves en la
superficie. El trazado de una calle de rodaje deberia ser
tal que, cuando el puesto de pilotaje de los aviones para
los que esta prevista permanezca sobre las sefiales de eje
de dicha calle de rodaje, la distancia libre entre la rueda
exterior del tren principal del avién y el borde de la calle
de rodaje no sea inferior a la indicada en |a siguiente tabla:

Letra de clave Distacia Libre

A 1,5m
B 2,25m

C 3m si la plataforma de viraje esta
prevista para aviones con base de
ruedas inferior a 18m.
4,5m si la plataforina de viraje estd
prevista para aviones con base de
ruedas igual o superior a 18m,

D 4.5m
E 4,5m
F 4,5m

- El texto de éste apartado es una referencia del-anexo 11, 14 y 17 de la OACI. v de la publicacién Airport Plannig de Carles Froesh,1979.
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Img 25 y 26. Medidas de las calles de salida rapida.
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Img 27. Vista ilusirativa de una calle de salida rapida,
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- Componentes de una Calle de Rodaje:

El sistema de calles de rodaje esta compuesta por:

- Calles de rodaje paralelas:

Se ubican paralelo a la pista, su dimensionamiento depende de la longitud de la pista y la
envergadura de los aviones. La funcién es desahogar lo mas pronto la pista de manera que
puedan transitar libremente hasta la plataforma y poder llevarse acabo las operaciones de la pista.

- Calles de Salida Rapida:

Su funcion es reducir al minimo la ocupacion de la aeronave en la pista, debe permitir a una aeronave salir
de la pista sin restriccion alguna hasta un punto situado fuera de la pista, Pueden disefiarse en angulo recto , o en
angulos mayores a 25° y menores a 45° , y se utilizan como salidas con velocidades mayores que las permitidas.

La decision de construir una calle de rodaje de salida répida se basa en el andlisis del tréfico existente y previsto.
La finalidad principal de estas calles de rodaje es disminuir el perfmetro de ocupacion de la pista vy
con ello, aumentar la capacidad del aerédromo. Cuando se calcula que la densidad correspondiente
a la hora de mayor densidad de frafico es inferior a unas 25 operaciones (aterrizajes y despegues)
puede ser suficiente la calle de salida en angulo recto. Esta Ultima es de construccion menos rigurosa.

El radio de curva de una calle de salida rapida debera tener las siguientes dimensiones:

550m cuando el niumero de clave es 36 4.
225m cuando el numero de clave es 1 6 2.

Calle de rodaje " :

Calle de salida rapida

Pista principal

Aeronave en calle de rodaje del AlJS.

Img 28. Diagrama de componentes de un aerédromos. Img 29. llustracién de la calle de rodaje.

- El texto de éste apartado es una referencia del anexo 11, 14 y 17 de la OACI. y de la publicacion Airport Plannig de Carles Froesh,1979.
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El angulo de interseccion de una calle de salida rapida con la pista deberia de ser preferiblemente de 30°, debera tener luego
de la curva una recta suficiente para que una aeronave que estuviese saliendo de la pista pudiera detenerse totalmente de
toda interseccion de la calle de rodaje y la longitud no deberia ser inferior a los valores siguientes cuando el angulo es 30°.

35m cuando el niimero de clave es 1 6 2.
75m cuando el niimero de clave es 3 ¢ 4.

- Calles de Rodaje en Plataforma:

Es una calle situada en la plataforma y destinada ya sea a proporcionar un trayecto directo para
el rodaje a través de la plataforma o para accesoc a un puesto de estacionamiento de aeronaves.

- Anchura de Calles de Rodaje:

L.a anchura de las calles de rodaje se presenta mediante el siguiente cuadro:

CUADRO 3: Anchuras de calle de Rodaje.

Letra de clave Anchura de la calle de Rodaje Anchura total de las
calles de rodaje y margenes
A 7,5m -
B 10,5m -
C 15m si la calle de rodaje se ha previsto para aviones 25m

con una base de ruedas inferior a 18m;
18m si la calle de rodaje se ha previsto para aviones
con una base superior a 18m.

D 18m si las calles de rodaje se ha previsto para aviones 38m
cuya anchura exterior entre ruedas del tren de aterrizaje
principal es inferior a 9m.
23m si la calle de rodaje se ha previsto para aviones cuya
anchura exterior entre ruedas del tren de aterrizaje
principal es igual o superior a 9m.

E 23m 44m

F 25m 46m

Nota: Las cifras anteriores se refieren a la porcion recta de la calle de rodaje.

Cuadro 3: Anchuras de calle de Rodaje.

- El texto de éste apartado es una referencia del anexo 11, 14 y 17 de la OACI. y de la publicacion Airport Plannig de Carles Froesh,1979.
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- Plataformas:

Deberia proveerse plataformas donde sean necesarias
para que el embarque y desembarque de pasajeros,
carga © Correo, abastecimiento de combustible,
estacionamiento, mantenimiento o reparacién, asi como
las operaciones de servicios a las aeronaves puedan
hacerse son obstaculizar el transito del aerédromo.

El area total de las plataformas deberia ser suficiente
para permitir el movimiento rapido del fransito del
aerédromo. Otras plataformas necesarias  son:
plataformas de terminal de carga, plataforma de servicio,
plataforma de estacionamiento, apartadero de espera.

Es importante que la plataforma tenga un acceso
restringido, que le impida al publico en general
el acceso para tener un mejor control de esta.

- Restriccion y Eliminacién de Obstaculos:

Es necesario definir el espacio aéreo que debe mantenerse
libre de obstaculos alrededor de los aerbdromos
para que puedan llevarse a cabo con seguridad las
operaciones de aviones previstas, y evitar que los
aerbdromos queden inutilizados por la multiplicidad
de obstaculos que marcan los limites hasta donde
los objetos pueden proyectarse en el espacio aeéreo.

- Superficies Limitadoras de Obstaculos:
- Superficie Cénica:

Una superficie de pendiente ascendente y hacia afuera
que se extiende desde la periferia de la superficie
horizontal interna. La pendiente de la superficie conica
se medira en un plano vertical perpendicular a la periferia
de la superficie horizontal interna correspondiente.

- Superficie Horizontal Interna:

Superficie situada en un plano horizontal sobre el
aerddromo y sus alrededores. La altura de la superficie
horizontal interna se medird por encima del punto
de referencia para la elevacién que se fije este fin.

- Superficie de Aproximacion:

Plano inclinado o combinacion de planos anteriores al
umbral, La elevacién del borde inferior sera igual a la del
punto medio del umbral. La pendiente o pendientes de la
superficie de aproximacién se mediran en el plano que
contenga al eje de pista y continuara conteniendo al eje
de toda derrota con desplazamiento lateral o en curva.

- Superficie de Aproximacion Interna:

Porcién rectangular de la superficie de
aproximacién inmediatamente anterior al Umbral.

- Superficie de Transicion:

Superficie compleja que se extiende alo largo del borde de
la franja y parte del borde de la superficie de aproximacion,
de pendiente ascendente y hacia fuera hasta la superficie
horizontal interna. La superficie de fransicién se medira
en un plano vertical perpendicular al eje de la pista.

- Superficie de transicién Interna:

La finalidad dela superficie de transicién interma es
servir de superficie limitadora de obstaculos para
las ayudas a la navegacién, las aeronaves y otros
vehiculos que deba hallarse en las proximidades
de la pista, de esta superficie. La funciébn de la
superficie de transicion es servir en todos los casos de
superficie limitadora de obstaculos para los edificios.

- El texto de éste apartado es una referencia del anexo 11, 14 y 17 de la OACI. y de la publicacién Airport Plannig de Carles Froesh,1979.
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Esta esta mas aproximada a la pista que la superficie de transicion, la superficie de esta se medira en un plano perpendicular
al eje de pista.

- Superficie de aterrizaje interrumpido:

Plano inclinado situado a una distancia después del umbral, que se extiende entre las superficies de transiciéon
internas. La elevacidbn del borde sera igual a la del eje de pista en el emplazamiento del borde interior.

- Superficie de ascenso en el despegue:
Plano inclinado u otra superficie situada mas alla del extremo de una pista o zona libre de obstaculos. La elevaciéon

del borde interior sera igual a la del punto mas alto de la prolongacion de la pista entre el extremo de ésta y el
borde interior o a la del punto mas gntro sobre el suelo en el eje de la zona libre de obstaculos, cuando exista ésta.
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Img 30 y 31: Diagrama de la superficie de ascenso en ef despegue.,

2.2.3 Terminales de Pasajeros:

Funcién: :
La terminal de pasajeros constituye el elemento principal en la inversion de un aeropuerto. La terminal lleva a cabo tres
funciones principales:

1: Integrar las relaciones mixtas de las funciones propias del transporte aéreo. El movimiento de los pasajeros dentro de
la terminal establece patrones de movimiento, los cuales se ejecutan en las aéreas de circulacion de pasajeros.

2: Resolver los procesos asociados con el viaje, tales como comprar boletos, chequear a los pasajeros, separarlos

de su equipaje y reunirlos con el mismo. También se llevan a cabo revisiones de seguridad y controles gubernamentales.
Se necesita disponer de un espacio para estos procesos.

3. Permitir el movimiento de grupos de pasajeros que ingresan o salen de un proceso a otro en lapsos de tiempo
similares y se conectan a otros medios de transporte similares (buses, taxis, auto). Espacio de acople y espera entre
procesos y/o medios de transporte. Los espacios de tiempo en los cuales los pasajeros no desempefian actividades en

- El texto de éste apartado es una referencia del anexo 11, 14 y 17 de la OAC!. y de la publicacién Airport Plannig de Carles Froesh,1979.
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los espacios de acople y espera, han definido
nuevas funciones dentro de las mismas,
relacionandose con actividades comerciales,
servicios y oftros, que adquieren cada vez mas
importancia dentro de la infraestructura de la terminal.

Usuarios:

Se definen tres tipos principales de usuarios. Los
pasajeros con sus acompafiantes, las aerolineas y
el operador del aeropuerto. S e suele das mas enfasis
a los pasajeros, ya que ellos son la mayoria, ademas
de que son los que producen la mayor cantidad de
ingresos durante el tiempo que utilizan la terminal.

Las necesidades de los pasajeros son el objetivo
principal de las terminales. Las aerolineas son el
siguiente grupo a satisfacer. Ocupan la mayor area de
la parte funcional; facilitan la mayoria de casos, dinero
para la inversién inicial. Las oficinas del operador
del aeropuerto deben permitir su operacion eficiente,
aun en condiciones de alto transito de pasajeros.

Pasajeros:

El tiempo que pasan los pasajeros en la terminal,
ocupa una parte importante del tiempo dentro del
viaje aereo. Las necesidades, los comportamientos
y el tiempo de permanencia dentro de la terminal es
definido en gran medida por el propésito del viaje.

Se distingue principalmente el viaje de turismo y el viaje
de negocios. Los viajeros de negocios suelen estar mas
entendidosenelmodode operardelos procesos, losrealizan
con mayor eficiencia; dentro de los espacios de espera
suelen gastar menos tiempo en los gastos no deducibies
(tiendas libres de impuestos, regalos, entre otros) y mas
en los cafés, restaurantes y bares. Asi mismo, los viajeros
de negocios no son acompafiados frecuentemente al
partir, ni suelen se recogidos por familiares, amigos.

La distancia del vuelo, asi como el tiempo
del mismo, .determinan el tiempo que llegan
los pasajeros antes de la hora del despegue.

En viajes interoceanicos los pasajeros arriban en
promedio 17 minutos al aeropuerto que en viajes dentro
del continente (fuente: Transportation Research Board,
record no. 588, Washington, D.C.} en el caso de los
vuelos “Charter” los procesos de registro de pasajeros
y equipaje son mas lentos, por lo cual se requieren que
lleguen antes. En este tipo de vuelos, se extiende mas
la estadia en el caso que no se cuente con el avion,
ya que no hay disponibilidad de vuelos similares. La
mayoria de las terminales internacionales de aviacion
mezclan tanto el trafico de turismo como el de negocios,
lo que suele complicar las determinantes del disefo.
El disefio inicial debe considerar el poder agregar
partes en caso de que los flujos aumenten y debe
ser fiexible en caso de que las necesidades cambien.

A) Viajeros Internacionales:

Los que viajan enire paises y estan sujetos a formalidades
de control de inspeccion de autoridades de migracion.

B) Pasajeros de llegada:

Los que llegan en aeronaves Yy no salen
en el mismo vuelo o en otro de conexién.

C) Pasajeros de transito:

Permanecen en el aeropuerto el tiempo que dura la escala
de ia aeronave, algunas veces estos cambian de categoria
y pueden estar sujetos a las formalidades de control de
frontera, los pasajeros de transito que llegan y salen de
los vuelos internacionales, no deberan en ningln caso
estar sujetos a las formalidades de control de frontera y
deberan permanecer en la parte aeronautica, donde se
proporcionaria todo el confort que fos pasajeros requieren.

D) Pasajeros de trasbordo:

Depende de que el transbordo se haga entre vuelos de
la misma categoria o categorias diferentes, de vuelo
interno a vuelo interno, de internacional a internacional,
o de internacional a interno, los pasajeros de transbordo
por lo general no pasan por los controles de llegada.

- El texto de éste apartado es una referencia del anexo 11, 14 y 17 de la OACL. y de la publicacion Airpart Plannig de Carles Froesh,1979.
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img 34; Vista externa del Aeropuerio Internacional de Barajas. Madrid - Espana.
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Configuraciones de Terminales:

El disefio de las plataformas en la terminal de pasajeros se relaciona directamente con el concepto de terminal de pasajeros.
La determinacion de los conceptos de la terminal de pasajeros se describe en el Manual de planificacion de aeropuertos
(Doc. 9184). Parte 1 — Planificacion general. En la figura 35, se ilustran los diversos conceptos de plataforma y terminal.
Se describe brevemente a continuacion las caracteristicas de cada concepto desde el punto de vista de la plataforma.

-Concepto simple:
Este concepto se ha de aplicar en los aeropuertos de bajo volumen de trafico. Las aeronaves se estacionan

normalmente en angulo, con la proa hacia adentro o hacia afuera, entrando y saliendo por sus propios medios.
Es preciso prever una distancia libre suficiente entre el borde de la plataforma y entre la terminal que da a la
parte aerondutica con el propdsito de reducir los efectos nocivos del chorro de motores. Si no se hiciera de
este modo, es necesario establecer barreras de proteccion contra el chorro. La plataforma puede ampliarse
gradualmente, de acuerdo con la demanda, sin causar muchos inconvenientes en las operaciones del aeropuerto.

Img 35. Cenfiguracion

_____ —#i;i:-u—---——--—-———-—---" de terminales de
e e concepfo simple.
Sa7 “_-_-3" ;‘,}'\(
¥ 0S5
! : - Termina del
i_—l Aeropuerto
s z Internacioal Tobias

Bolafios. San José -

-Concepto lineal:

Puede considerarse que este concepto es una de las etapas avanzadas del concepto simple. Las aeronaves pueden
estacionarse en configuracion angulas o paralela, no obstante, la configuracion de proa hacia adentro para entrar/empuje
para salir con distancia libre minima entre el borde de la plataforma y la terminal, es mas comuin dentro de este concepto,
ya que con ella se logra mayor eficacia en la utilizacion del espacio y el movimiento de la aeronave y los pasajeros.
El estacionamiento con proa hacia adentro permite la maniobra relativamente facil y sencilla de la aeronave en rodaje
hasta la posiciéon de embargue vecinos. Con todo, es necesario contar con tractores y con operadores habiles. En los
aeropuertos de mucho trafico, puede ser necesario proporcionar calles de rodaje dobles para las plataformas con el
proposito de evitar el bloqueo de las operaciones de la calle de rodaje por el empuje de las aeronaves. El corredor
entre el borde de la plataforma y el frente dela terminal puede utilizarse para la circulacion de trafico de la plataforma y
la zona que lo rodea; la proa de la aeronave estacionada puede utilizarse para emplazar el equipo de servicio terrestre.

Img 36. Configuracion de
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- El texto de éste apartado es una referencia del anexo 11, 14 y 17 de la OACI. y de la publicacién Airport Plannig de Carles Froesh,1979.
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Cuando la profundidad de Ila plataforma se planifica desde el principio, teniendo en cuenta
la longitud maxima de fuselaje, el concepto lineal tiene la misma flexibiidad y posibilidad
de expansion que el concepto simple y casi tanto como el concepto de plataforma abierta.

-Concepto del espigon:

Como puede apreciarse en la imagen 37, existen distintas variedades de este concepto, segln la forma de espigon. Las
aeronaves pueden estacionarse en los puestos de embarque a ambos lados del espigdn, sea en angulo, en paralelo o
perpendiculares (proa hacia adentro). En caso de haber un solo espigon, la mayoria de las ventajas del concepto lineal
se aplicarian a las actividades en la parte aeronautica, salvo que las posibilidades de expansion gradual son limitadas. En
caso de hacer dos o mas espigones. Es preciso dejar espacio suficiente entre los mismos. Si cada uno de ellos atendiera a
un gran nimero de puestos de embarque, puede ser necesario prever calles de rodaje dobles entre los espigones, con el
propdsito de evitar conflictos entre las aeronave que entran en los puestos de embarque y salen de los mismos. Es importante
considerar espacio suficiente para dos o mas espigones a fin de atender las aeronaves de mayor tamafio del futuro.

Img 37. Configuracién de
terminales de concepto
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-Concepto satélite:

Este consiste en una unidad satélite rodeada por puestos de embarque, separada d e |la terminal. El acceso de los pasajeros
a una unidad satélite a partir de la terminal, se realiza normalmente por via subterranea o mediante u corredor elevado, con
el propésito de aprovechar mejor el espacio de la plataforma, aunque también podria realizarse en las superficies. Segun la
forma de la unidad satélite, las unidades se estacionen en forma radial, paralela o siguiendo otras configuraciones alrededor
del satélite. Cuando las aeronaves se estacionan en forma radial, |a operacion de remolque es facil aunque se requiere mayor
espacio en la plataforma, si se adopta una configuracién de estacionamiento en cufia, solo se requiere un rodaje con virajes
cerrados desfavorables para llegar a algunos de los puestos de embarque, sino que también se crea congestion en el trafico
del equipo de servicios en tierra de la unidad satélite. Una de las desventajas de este concepto es la dificultad para efectuaruna
ampliaciongradual, yaqueserianecesarioconstruirunanuevaunidad completacuandosenecesitenlosembardquesadicionales.

L Img 38. Configuracion de
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- El texto de éste apartado es una referencia del anexo 11, 14 y 17 de la OACI. y de la publicacion Airport Plannig de Carles Froesh,1979.
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-Concepto del transbordador (Plataforma abierta):

Este concepto puede denominarse plataforma abierta o remota o concepto de trasbordador. Como el emplazamiento
ideal de las plataformas para las aeronaves en la maxima de las pistas y lejos de las demas estructuras, este concepto
depararia ventajas para aeronaves, por ejemplo, menor distancia total de rodaje, maniobras sencillas de las aeronaves
por sus propios medios, gran flexibilidad y posibilidad de expansion de las plataformas, sin embargo, como requiere el
transporte de pasajeros, equipaje y carga a distancias relativamente mayores en transbordadores (salones rodantes,
autobuses) desde la terminal y hacia la misma, puede crear problemas de congestion del frafico en la parte aeronautica.
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-Concepto hibrido:
En este concepto se combinan algunos conceptos de los conceptos mencionados anteriormente. Es bastante
frecuente combinar el concepto de ftransbordador con uno de los ofros, con objeto de atender el trafico
durante los periodos de mayor intensidad. Los puestos de estacionamiento de aeronave emplazados a cierta
distancia de la terminal se designan frecuentemente como plataformas o puestos de estacionamientos remotos.

Img 40. Configuracion de
terminales de concepto
hibrido.
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Disenos basicos de plataformas en la terminal

Consideraciones generales:

La determinacion del disefio de la Plataforma de Estacionamiento en la terminal que sea mas adecuado para
satisfacer las necesidades de determinado aerédromo depende de muchos criterios relacionados entre si. El disefio
de la plataforma de la terminal debe, por supuesto, ser totalmente compatible con el disefio de la terminal y viceversa.
Deberia utilizarse un procedimiento interactivo para seleccionar la mejor combinacion de disefio de plataforma y
terminal con objeto de comparar las ventajas y desventajas de cada sistema analizado. El volumen de trafico de
aeronaves que utilizan la terminal es una factor importante para decidir el disefio de la plataforma que sea mas eficaz
para satisfacer las exigencias del disefio de una terminal particular, ademas, un aerédromo que tenga porcentaje
desproporcionado de transito de trasbordo internacional (conexiones directas con ofro vuelo) o pasajeros cuyo punto
de origen sea aquel en que se encuentra emplazado el aerédromo, puede requerir un disefio especial de sistema
de terminal y plataforma para tener encuentra las caracteristicas asimétricas del trafico de pasajeros.

- El texto de éste apartado es una referencia del anexo 11, 14 y 17 de la OACI. y de la publicacidn Airport Plannig de Carles Froesh,1979.
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2.2.3.1 Embarque de pasajeros:

Al planificar el disefioc de la plataforma, deberia tenerse en cuenta el método que se adoptaria para el embarque
de pasajeros. Algunos métodos solo pueden usarse en uno o dos de los disefios basicos de estacionamientos.
La entrada directa al nivel de la aeronave se consigue mediante una pasarela que permite el pasajero
entrar desde el edificio de la terminal sin haber combinado de nivel. Hay dos tipos de pasarelas (Mangas):

a)Pasarela(Manga)estacionaria: Estavaadosadaaunasatélite del edificio. La aeronave aparca conlaproahaciaadentro, alo
largodelacitadasaliente, permitiéndoseconlapuertadelanterafrentealapasarela,lacualsealargahacialaaeronaveunapequena
distancia, permitiéndose una variacién muy limitada entre la altura de la cabina principal de la aeronave y el piso de la terminal.

Img 41. Configuracion de
Manga Estacionaria.
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b) Pasarela extensible: Uno de los extremos de la pasarela telescépica va unido a | edificio terminal, mediante
articulacion, y el otro se sostiene sobre dos ruedas gemelas orientales, accionadas por motor. La pasarela se orienta hacia
la aeronave y se alarga hasta alcanzar la puerta de la misma. El externo que se acopla a la aeronave puede levantarse
o bajarse apreciablemente, lo que permite atender desde la pasarela a aeronaves que tienen distintas alturas de cabina.

Img 42. Configuracion de
Manga extendible.

Ademas de las pasarelas, existen otros métodos basicos para la subida y la bajada de los pasajeros:

A) Escalera movil:

Llega hasta la aeronave, es empujada mediante un vehiculo y se ajusta para que coincida con el
nivel de la puerta. Los pasajeros recorren a pie, al aire libre o en autobls, la distancia que media
entre el edificio terminal y la aeronave y suben por la escalera para embarcar en la aeronave.

- El texio de éste apartado es una referencia del anexo 11, 14 y 17 de la OACI. y de la publicacién Airport Plannig de Carles Froesh, 1979,
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B) Transbordadores.

Los pasajeros suben a un autobls o a un transbordador
especialmente concebido, en el edificio terminal vy
son conducidos a un puesto de estacionamiento
de aeronaves alejado, entonces pueden utilizar las
escaleras para subir a estas desde el mismo nivel que
el suelo de la aeronave por elevacion del vehiculo.

C) Aeronaves con escalerilla propia:

Este procedimiento es similar a la escalera moévil y
puede utilizarse en cualquier aeronave provista de
escalerilla propia. Una vez detenida la aeronave, la
tripulacién despliega a la escalerilla y los pasajeros
recorren a pie o en autobds, por la plataforma, la
distancia que media entre la aeronave y la terminal.

2.2.4 Servicios de Apoyo para un Aeropuerto
-Mantenimiento:

Las instalaciones han de utilizarse para mantenimiento,
incluyen espacio para almacenamiento de material,
repuestos, area a prueba de fuego para guardar materiales
inflamables; las &areas de mantenimiento deberan
ubicarse de modo que tengan acceso a las cailes de
rodaje y evitando que lasa aeronaves tengan que cruzar
las pistas; debe tenerse en cuenta el problema del ruido.

-Salvamiento y Extincion de Incendios:

Debe ubicarse de modo gque las demoras de
intervenciones, en caso de accidente, no sean
mayores de tres minutos en condiciones 6ptimas de
visibilidad; debe contar con instalaciones para albergar
el equipo y personal de salvamento y extinciébn de
incendios, ambulancias, y de personal de dotacion.

-Fuentes de Energia:

Se pueden requerir para la calefaccion, electricidad,
etc. Se debe procurar el uso de sistemas que no
representen costos muy altos en su mantenimiento, asi
como métodos de bajo consumo energético. Deben estar
lo mas proximas a las zonas a las que deben prestar
servicios y para evitar largas lineas de transmisién
que constituyen obstaculos para futuros desarrolios.

-Administracion:

Debe existir una zona separada para la administracién
y servicios varios que puedan situar con frecuencia
en la periferia del aeropuerto; los servicios que
incluyen la zona administrativa son: oficinas y locales
para administracién, explotadores de aeronaves,
puestos de control, puestos de policia, etc.

-Oficina de Meteorologia:

Se ubica para que se facilite la comunicacién entre
tripulacion del vueloy personal de servicios meteorologicos,
préximas; las estaciones meteoroldgicas aeronauticas
deben proveer el tendido eléctrico necesario para permitir
la ubicacion satisfactoria de los sensores del equipo
de lectura a distancia (termémetros y anemoémetros)
junto a la pista, los transmisores junto al umbral y los
telémetros de techo de nubes en el area de aproximacion.

-Aviacion General:

Incluye  actividades como  vuelos  personales,
transporte de personal carga de aviones particulares,
taxis aéreos y servicios de “Lanzadera”, aviacion
agricola y escuelas de aviacién; las necesidades
de la aviacion general local de paso, tanto nacional
como internacional, deben considerarse un elemento
integral de la planificacién general de los aeropuertos.

- El texto de éste apartado es una referencia del anexo 11, 14 y 17 de la OACI. y de la publicacion Airport Plannig de Carles Froesh,1979.
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2.2.5 Ubicacién de pendientes limitadoras de obstaculos para AlC.
Aeropuerto Internacional de Cascajal.

El anexo 14 para disefio de Aerddromos de la OACI (Organizacion Internacional de Aviacion Civil), en su capitulo 4,
se decia a la regulacién y pautas que se deben de seguir para la adecuada posicion y orientacion de la pista.

La ubicacién correcta de la pista no solo la determina la direccién de los vientos, sino todo un estudio de las condiciones
del contexto, como la topografia en las cercanias, o las construcciones en los alrededores del Aeropuerto. A
continuacion se realiza el andlisis de ubicacion de pendientes y obstaculos para el Aeropuerto Internacional de Cascajal.
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Img 43: Ubicacién y superficies limitadoras de obstaculos para el Aeropuerto Internacional de Cascajal.
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2.3 Referencias y Estudios de Caso.

Eneste apartado se estudian aeropuerios.contemporaneos
que cumplen con las normas internacionales en
seguridad, manejo de flujo en carga y pasajeros, con
estructuras complejas que logran abarcar y agilizar las
funciones de transporte aeroportuario logrando una
calidad en el servicio y una seguridad y admiracién en sus
instalaciones, los cuales se encuentren ubicados dentro

Panama como pais vecino proximo que se encuentra
invirtiendo actualmente, mas en infraestructura portuaria
y aeroportuaria de la América Central. Ademas, posee la
linea aérea que tiene mayor competencia con la empresa
centroamericana, COPA. Peru es el centro de operaciones
para los vuelos de TACA para Ameérica del Sur, al igual que
Costa Rica para América Central y Norteamérica y Europa.

de la region Latinoamericana. Los cuales estén ligados

directamente en operaciones y comercio con el Aeropuerto Aeropuertos que han tenido una fuerte inversién en
Internacional de Cascajal. Es porello que se escoge para el la remodelacion y ampliacion de sus estructuras,
analisis correspondiente, alos Aeropuertos Internacionales trayendo consigo mayores fuentes de empleo y un
de Tocumen, Panama y el Jorge Chavez de Lima, Peru. mayor aporte al sector socio-productivo de cada pais.

2.3.1. Aeropuerto Internacional de Tociimen, Panama.

Dado el incremento de las operaciones aéreas en Panama y por el crecimiento de Panama como destino para el
turismo y los negocios, actualmente el Aeropuerto Internacional de Toclimen es el aeropuerto con mayor desarrollo
y avance en la regiéon Centroamericana, este presenta la mayor cantidad de nimero de operaciones y un mayor
numero de pasajeros que pasan al afo con respecto a los demas aeropuertos de la regién, con vuelos a mas de 64
ciudades de Latinoamérica. Desde el afio 2006 se inicio su programa de expansion el cual no solo busca aumentar
la cantidad de mangas y puertas de abordaje, sino también las condiciones funcionales de la terminal, la estructura
principal de la terminal. Con una inversion cercana a los 100 millones de doélares se inici® esta remodelacion.

Esta nueva etapa, se dirige a responder a las expectativas que plantea la demanda internacional, aumentara en
12 las posiciones de aeronaves del aeropuerto, lo que conlleva a la construccion de nuevas areas de plataforma
y calles de rodaje para aeronaves, areas para salas de embarque de pasajeros, comercios y vias de servicio,
bodegas y oficinas para las lineas aéreas y administrativas. Esta segunda fase de ampliacion, surge apenas
tres afos después de concluido el primer proyecto de ampliacion de las instalaciones de la terminal aérea.

Datos generales del Aeropuerto:

\\\

PISTA

Tipo: Publico e,sule n x 61 m\(sz \
Operador: Tocumen S.A. Va I 3%
Ciudad: Panama : )ﬂ
Ubicacion: Tocumen, Panama — . .

Pistas: 8 ’-.-:'n\‘IA _3_,01)0 " ox .4_§> M A

1. 3.050 mts de concreto
2. 2.686 mts de Asfalto ; " =

S
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Img 44. Interiores del Aeropuerto Internacional de Tocumen. Panama.

En el ano de 1928 se plantean las bases de la aviacion
en Panama, no obstante, hasta el afio 1947 que se
inaugura el aeropuerto Internacional de Tocumen,
localizado a 24 km de la ciudad de Panama, dada la
demanda por el transporte aéreo, se construye otra
terminal en el afio 1971, cuenta con una pista de 3.050 m?

Actualmente, este aeropuerto ha tenido un crecimiento del
2000 al 2010 del 161% en el transito de pasajeros entrando
y saliendo del pais, asi como un 34% en las toneladas
de carga transportada para un 126% de incremento en el
numero de operaciones, recibe el 67.5% de los pasajeros
visitantes del pais, registra el 12.1% de crecimiento anual.

Debido a este crecimiento mostrado, se plantea en el afio
2004 el inicio de una expansién y modernizacion de su
terminal, es considerado como uno de los aeropuertos
que mueve mayor numero de pasajeros en Ameérica
Latina y el Caribe. Asi como, se esta considerando
la construccion de un complejo turistico que incluye
centros comerciales, deporte y recreacion turistico.

Img 46. Vista satelital del Aeropuerlo Internacional de Tocimen - Panama.
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Img 45. Vistas aéreas del Aeropuerto de TocGmen - Panama

Su disefic  arquitectonica  responde a las
necesidades operativas para cumplir con aspectos
de seguridad, flujo de pasajeros y de carga.

Se contemplaron aspectos de equipamiento, renovando
14 puentes de embarque existentes e incorporando 8
nuevos para un total de 22 puertas de embarque, tipo mévil
telescopicos, incluye un sistema de circulacién vertical con
elevadores, escaleras eléctricas para acceso a éstas salas
y un sistema de administracion de equipaje de entrada,
salida y en transito, asi como, los correspondientes
sistemas de informacion de vuelos y pasajeros.

Dentro de esta modernizacion seincluye larecuperacion de
las pistas y laterminal de cargaconstruidaen 1947, dandole
mayor amplitud a la nave central y mayor capacidad para
las empresas de carga. Paralelamente, se adelantan otros
proyectos como el Muelle Sur, con caracteristicas similares
al proyecto Muelle Norte actualmente en construccion.

Referencia: http://iwww.tocumenpanama.aero
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La primera etapa ya concluida, con una cantidad
de 22 puentes de abordaje, ayudo a disparar el
comercio y las entradas de turismo a este pais.

Etapa actual, con 11 puertas mas al anterior,
convirtiéendose en una terminal de 33 puertas,
tres veces mas grande que la del Juan
Santamaria con 12 puertas de abordaje.

Con tan solo un afio de duracidon la 3era etapa
ampliara la terminal de pasajeros a 39 puertas de
abordaje, convirtiéndose en la terminal de pasajeros
mas grandes de Centroamérica y el Caribe.

Denttro de 10 afios la gran terminal Panamefia
ademas de aumentar su capacidad de mangas
a 43, también modificara las calles de rodaje y la
segunda pista del Aeropuerto, ademas del metro.

A ‘
Planteandose un aeropuerto totalmente moderno con

54 mangas de abordaje ya todas las etapas estarian
concluidas y con la imposibilidad de ampliarse mas.

s b
. —
|

R

Hasta el dia de hoy el aeropuerto no ha interrumpido
suU proceso de expansion, se proyecta para ser el
aeropuerto mas desarrollado de la regidén, con
la mayor cantidad de puertas en Centroamérica.
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2.3.2. Aeropuerto Internacional Jorge Chavez. Lima-Perq.

El Aeropuerto Internacional de Lima llamado Jorge Chavez, es reconocido
mundialmente como el mejor Aeropuerto Internacional de América del Sur,
por tercer afto consecutivo, esta ubicado en la Provincia Constitucional del
Callao, a 10 km del centro de Lima. Es el principal aeropuerto del Perd,
ya que concentra la gran mayoria de vuelos internacionales y nacionales
del pais, sirviendo un promedio de 10.300.000 pasajeros por afo.

Su ubicacion en el continente es estratégica ya que esta en el medio
de la costa oeste de América del Sur. Posee enormes proyecciones en
la conexion de vuelos entre las Américas, Asia-Pacifico y Europa, lo
que genera un crecimiento sostenido en el flujo de pasajeros, carga
y correo. También es reconocido como un Aeropuerto lider del cono
Sur Americano, por las firmas de comercio aeroportuarias del mundo.

Actualmente, es el centro de operaciones de la aerolinea salvadorefia
TACA con su asociada peruana TACA Peru y de la chilena LAN con
su asociada peruana LAN Perl, para toda América del Sur. Es uno
de los aeropuertos sudamericanos mejor conectados con el resto
del continente americano en cuanto a vuelos internacionales, supera
inclusive a otros que poseen mayor volumen de pasajeros. Es también
uno de los aeropuertos con mayor crecimiento en la regiéon, habiendo
registrado un crecimiento de 6% en cuanto a trafico durante el afo 2009.

Img 47. Vista externa del Aeropuerto Internacional Jarge
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Los inicios de la aviacion en Peru se remonta 1761, en
la época de la colonia, con el planteamiento para iniciar
navegacion aérea, sin embargo, no fue sino hasta 1910, que
se crea la Escuela de Artes y Oficios de Lima, e impulsan
la preparacion de jOvenes en aeronautica avanzada en
la ciudad de Paris, Francia. Es en el afio 1911, que por
primera vez surca [os cielos Peruanos un aeroplano.

El Aeropuerto Internacional Jorge Chavez, debe su nombre
al primer peruano que realizO un vuelo por los Alpes,
Suizos, con un monoplano en 1910. Fue inaugurado
en 1960, en remplazo del aeropuerto de Limatambo, ya
que el mismo estaba rodeado de areas urbanas de Lima.

Se inicié la primera remodelacién de la terminal en el afio
2001, incluyendo con ella la construccion de un centro
comercial Perl Plaza y 18 nuevas puertas de embarque.
Adicionalmente, se construyé un hotel y a partir del
2008 se inicio la ampliacion de 12 mangas adicionales.

En el periodo del 2000 al 2010 se incrementé en un 148%
el movimiento de pasajeros entrando y saliendo del pais por
dicho aeropuerto, asi como un 138% en las toneladas de carga
transportadas, para unincremento del 66% en las operaciones.

La terminal actual cuenta con 39.467 metros cuadrados,
prevén un crecimiento de! 5.2% del trafico de pasajeros para el
ano 2011, pero sobretodo, plantean una mayor demanda para
el afio 2014 que se lleve a cabo el mundial de futbol en Brasil.

Este aeropuerto es el punto de interconexion en la region
para LAN y TACA, las cuales tuvieron un crecimiento
promedio anual del 11.6% y 5.7% para el afio 2010. Cuenta
con ventajas climaticas (nivel del mar), que le permite
contar con un buen clima todo el afio y buena visibilidad.

Referencia: http://www.lap.com.pe

Img 50. Interiores del Aeropuerto Internacional Jorge Chévez, Lima - Perd,




La Nueva terminal de pasajeros del Aeropuerto Jorge Chavez de Lima.

LREgGe MEruaty Lepiadh Burndly

Eapigts Neisanne

Afo 2015 y Afio 2020 34
mangas de abordaje.

Img. 54: Actual plan maestro AlJC.

Tapighs Nasualn Lapigtn Barugls

Bamighs Baingnin

Afio 2025, 39
mangas de abordaje.

—

Marco tedrico.

Samighs Neranitp

Ao 2030 56
mangas de abordaje.




Marco tedrico.

2.4. Conclusiones:

Este capitulo referente al marco teérico, ha dividido
su andlisis en tres extractos, el primero enfocado en la
trayectoria histérica nacional e internacional de lo que
son los aeropuertos internacionales, y como éstos fueron
configurandose hasta llegar a lo que son hoy en dia, esto
es importante para entender como ha sido su proceso de
evolucion, de acuerdo a los cambios tecnologicos, guerras
mundiales y estrategias comerciales internacionales, que
han venido a marcarla pauta de los cambios de estas mega
estructuras. Con esto podemos hacer una proyeccion del
camino gue han tomado este tipo de proyectos y como
se proyectan en el futuro, de ahi lo importante de su
conceptualizacion que ha sido parte del mismo capitulo.

Es vital entender la conceptualizacidn contemporanea
de un aeropuerto Internacional, como se configura
actualmente estas estructuras como micro-ciudades que
no solo generan un gran desarrollo turistico, comercial e
industrial a su alrededor, sino que también en su interior
acontecen gran cantidad de actividades las cuales
deben de ser controladas para el buen funcionamiento.
Basandose en esto se concibe actualmente al aeropuerto
como una mega-estructura de redes funcionales; como
interactian entre si los componentes de un plan maestro,
el nucleo de terminales con los talleres, con los nucleos
de carga, y con las pista. Estos a su vez como interactdan
con el contexto, zonificando asi toda una ciudad
multifuncional que se desarrolla entorno al aeropuerto.
La terminal de pasajeros también se concibe como una
estructura compleja, la cual alberga no solo masivos flujos
de personas, sino gue también es un punto intermodal
de transporte, por un lado buscando conectarse con los
puertos cercanos de la zona e integrando el transporte
rapido del tren y el transporte publico de buses y taxis.
Por lo que la seguridad dentro de ésta estructura y
el control funcional es indispensable para su éxito.

Una gran parte de éste capitulo es dedicado a las normas,
conceptos y regulaciones aeroportuarias, las cuales son
pautas internacionales para la planificacién y construccién
de cualquier aeropuerto que se proyecta en el mundo.
Esto para velar por la seguridad no solo de ia asronave
sino del pasajero, el seguimiento de estas normas

es controlada por organizaciones internacionales
que velan para que éstas se cumplan y determinen
la clase de aeropuerto. El dominio de los conceptos
y de las regulaciones para éste ejercicio de disefio
es indispensable, ya que por la gran complejidad de
éstas micro-ciudades y estructuras, el control de ios
movimientos aéreos y de los masivos flujos de personas
requieren de un dominio funcional y de seguridad que
han sido estudiados en estos apartados normativos.

El dltimo apartado del marco tedrico es un analisis
referencial de proyectos aeroportuarios que han sido
escogidos estratégicamente por su incidencia directa al
proyecto del AIC en Costa Rica. Estos son el Aeropuerto
Internacional Jorge Chaves en Perl y el Aeropuerto
Internacional de Tocimen en Panama. Estos aeropuertos
han sido escogidos ya que son los que presentan un mayor
desarrolloeincrementoensusnimerosdevuelosenlatitima
década para la region latinoamericana, esto los convierte
en competencia directa para el aeropuerto propuesto.

Para esto favorecié contar con datos especificos de los
numeros de operaciones, cantidad de pasajeros y cantidad
de toneiadas de carga que pasaron por estos aeropuertos,
gracias a esta informacién se ha logrado crear una
proyeccion de crecimiento de éstos, para compararla asi
con la de nuestro pais. Ya estos paises cuentan con una
propuesta de plan maestro definido que viene a aumentar
la capacidad de sus estructuras pues las proyecciones
determinan esanecesidad, y CostaRicanoeslaexcepcion.

Ambos paises plantean 3 etapas en su proceso de
ampliacion, la primera ya concluida en ambas, pues
se proyectaba para el afio 2011. Esta dedicada al
mejoramiento de los interiores de la actual terminal y el
aumento de las mangas en un 25%, la segunda etapa
se proyectan para el 2020 y la tercera para el 2030.
Ambos palses concluyen sus etapas en los mismos
anos y esto se da por el aumento de fa poblacion y de la
demanda gue se proyecta para estos afios, para Costa
Rica se espera un crecimiento similar y es momento
de ir generando una solucion rapida e inteligente que
mejore el servicio aéreo nacional. Ya estos paises
estan invirtiendo en su desarrollo y si Costa Rica desea
competir y ser un ejemplo de un pais en vias de desarrollo
también necesita invertir en este tipo de infraestructura.
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Analisis de sitio.

3.1 Regidén Pacifico Central (Macro).

Desde los afios 70's ya se visualizaba la idea de
replantear una mejor ubicacidon para un aeropuerto
internacional de alto transito de nuestro pais, vy el sitio
mas adecuado para las autoridades de aviacion civil
era la zona de Orotina especialmente en Cascajal,
ya que este sitio brinda ventajas topograficas, fisicas,
climaticas y de ubicacidn por su cercania con ia GAM.
Conectandose mas directamente con los puertos
turisticos principales del pacifico costarricense. Pero a
todo esto se presentaba un gran inconveniente, que era
la falta de una via de rapido acceso a la zona del Pacifico
Central. En este momento ya se habia empezado a gestar
el desarrollo de la ruta que comunicaria a San José, con
Puerto de Caldera, ruta que abriria paso al desarroilo
de esta zona y a la propuesta de un centro industrial -
portuario que brindaria grandes fuentes laborales.

Desde los afios 60’s, inicio la idea.de empezar a
comunicar de forma rapida el pueblo de Orotina y Caldera
con la Gran Area Metropolitana (GAM), por medio de una
via de transito rapido. Esta via conocida como la ruta
nacional 27 no solo unificaria estos dos polos importantes
de nuestro pais, sino que también fraeria un nuevo
desarrollo a toda la zona que comunicarfa dicha ruta.

3.1.1 Ubicacion:

Ameérica / Centro América.

Il;ng. 55: Mapas de Ubicacion.

Costa Rica / Alajuela

Para el afo 2008, se agiliza la idea de generar esta via
de acceso rapido al Pacifico Central Costarricense, la ruta
27, en la administracion de! Dr. Oscar Arias Sanchez se
da la via en concesidn a una empresa extranjera para la
continuacién, administracion y entrega de la nueva via, y
en el mes de Enero del afio 2010 es inaugurada la nueva
carretera a Caidera, conectando en menos de una hora
y cuarenta minutos el Pacifico central costarricense con
la ciudad capital de San José, también comunicando de
manera rapida a comunidades como Ciudad Colén, La
Guacima de Alajuela, La Garita, Atenas, Orotina junto
con las playas del Pacifico Central, Caldera y Puntarenas
hasta comunicarse con ia carretera Interamericana que
comunica con Nicaragua al norte del pais.

Este proyecto llega a beneficiar de muchas maneras
al sector publico y privado de nuestro pais, agilizaria
el transito vehicular de la GAM, ademas que posee la
capacidad deampliarsus vias. Gestando todo un desarrollo
portuario, comercial, e industrial que por vocacion ya se
esta desarrollando por la actividad que genera el puerto
de Caldera. Esta apertura de la ruta 27, retorna la idea
de contar con un aeropuerto internacional en esta region,
ya que no existia dicha via era practicamente imposible
pensar en desarrollar un proyecto de esta escala.

Orotina / Cascajal
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Ubicacién Pacifico Central (Macro):

El analisis fisico, ambiental, comercial, y de servicios de la region, es de suma
importancia para realizar una propuesta atinada no solo para la ubicacion
del Aeropuerto Internacional, sino también para brindarle al lugar una gran
fuente de ingresos y potencializar sus actividades que tienen por vocacion.

La Regién del Pacifico Central costarricense es de vital para el desarrollo nacional por su
diversidad biologica, destinos turisticos, su clima, |la cantidad de productos agricolas que
se producen enlazona, y para las empresas industriales que han apostado en la inversion
en esta zona por la cercania con Puerto Caldera, el principal puerto de Costa Rica.
Este Puerto genera fuentes de trabajo no sole a nivel nacional sino también
internacional, dado que potencia la actividad agraria de exportacién, tales como: la
cafha de azucar, la pifia, el melén, y la sandia. Esto da que la actividad por vocacién
de esta region es la actividad industrial y agraria, que ademas buscan tener sus
productos certificados con los estandares de sostenibilidad para mejorar su categoria.

Tanto empresas nacionales como internacionales se han desarrollado en esta zona por
la cercania con Puerto Caldera, la industria en la zona es de vital importancia en la
gestion de un proyecto come un Aeropuerto internacional, nc solo por el movimiento
de turismo y la cantidad de trabajos que este generaria, sino que gestaria todo
un desarrollo portuario, industrial y econémico que no dependeria de las vias de
la G.A.M para el transporte de carga, creando una ciudad portuaria y turistica en el
Pacifico Central costarricense, volviéndose el umbral natural que refleja la identidad
propia de nuestro pais. Desligando asi gran cantidad de movimientos en la GAM.

Desde el cantén de Atenas hasta la region costera, la mayor parte del territorio es
destinada a la actividad agriccla. Un ejemplo de esio es la zona de Orotina que es
un centro rural ya consolidado y no ha perdido su vocacién agraria, es importante el
vinculo que esta regién con centros turisticos muy visitados en nuestro pais, como
Jaco gue se encuentra a solo 25 minutos de Orotina, Manuel Antonio a una hora de
Orotina, y la costanera que es la carretera Interamericana hacia Panama. Puntarenas
es un punto estratégico por el arribo de cruceros a Puerto Caldera y Puntarenas
centro. Gracias a la Ruta 27 esta zona ha empezado a ser bastante atractiva
para muchos inversionistas del pais, creando proyectos diversos sobre éste eje.

A continuacion se realizara un analisis fisico, demografico, topografico, climatico, de

las principales vias de accesos y de servicios de esta region, que pretende mostrar
las virtudes del sitic para la creacion y desarrollc de un aercpuerto internacional.

Simbologia:
. Ruta 27 ——Carretera s trayecto de Ferry
 Viadel tren Ubicacion de  ebmie 7 Ruta de cruceros y carga

Aeropuerto
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3.1.2. Viabilidad y accesos a la region.

Con la apertura de la ruta 27 el acceso a zonas como
Atenas, Turrucares, Orotina, Rio JesUs Maria, y Puerto
Caldera se hacen mucho méas accesibles que hace
5 afios atras. Antes del 2010, para poder accesar
esas localidades se comunicaban por medio de la
carreteranacional Bernardo Soto,laRuta3, paraconectarse
con la Ruta 11 nacional, estas comunicaban el Pacifico
Central con la GAM pasando por Alajuela, San Ramon,
y Esparza para conectarse hacia el pueblo de Barranca
en Puntarenas, y finalmente devolverse hacia Puerto
Caldera. Este trayecto tiene una duracion aproximada
de 2 horas y media a 3 horas, San José - Caldera.

Gracias a la Nueva Ruta 27 inaugurada en el 2009 se
puede accesar la GAM con Puerto Caldera en tan solo una
hora y treinta minutos. Convirtiéndose en una via de rapido
accesoalazonadelPacificoCentralcostarricense, logrando
comunicar estos pueblos de manera mas rapida y segura.
Ademas, esta brinda una mejor calidad en su estado y
mantenimiento, la rotulacion es adecuada, brindando
asl mas confort y seguridad al conductor en el trayecto.

A continuacion el cuadro # 4, muestra lo que se
conductor con la
tiempo -

ahorra actualmente el

Ruta 27 en relacion distancia.

BARRANCA
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Img 61.'Mapa de trayecto de Ruta 27.
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Anélisis de sitio.

CUADRO 4: Relacién de tiempo y distancia de la ruta 27 y
la ruta 3.

Ruta 27 Ruta 3
DelaGAMa | Tiempo | 29 min ' 40 min
Turrucares Distancia | 29.8 km 35.2 km
De la GAM a Tiempo 40 min 1 hora
Atenas Distancia | 40.0 km 55.0 km
de la GAM a Tiempo 55 min | 1h. 30 min_|
Orotina Distancia | 5.2 km 75 km
De le GAM a Tiempo | 1h.10min | 2 horas.
Puerto Caldera | Distancia | 79.3 km 105.3 km

Fuentes: Google Eath, http://proxy.mopt.go.cr, www.mapasdecostarica.info

El Mapa #61 representa el trayecto de la Ruta 27, esta
tiene un total de 80 km de longitud y fue terminada su
construccion en el ano 2010, actualmente es administrada
por la empresa internacional Autopistas del Sol, cuenta
con 5 puestos de peaje en Escazi, San Rafael de
Alajuela, La Guacima, Siquiares, Atenas y Pozon.

La existencia de la ruta es de vital importancia para la
continuacién de un megaproyecto como el Aeropuerto
Internacional en Cascajal, el rapido acceso a éste y la
calidad de infraestructura vial es vital para la factibilidad,
por la movilidad de productos, servicios, trabajadores y los
usuarios directos. Ruta 27 en relacion tiempo - distancia.
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Analisis de sifio.

Img 57. Ruta 2?.

El estado actual de la Ruta 27 en el tramo Santa Ana
Ciudad Colon, se encuentra enexcelente estado, todo

el tramo de San José hasta este sitio es de 4 carriles.

en ﬂptfmas CO!'Id}OIQI‘IES, la veioctdad constante en
ella es de 80km logrando un transito fluido y seguro.

Img58. Ruta 27,
peaje La Guacima

Corresponde al tercer peaje a la Guécima, se amplia
el trayecto a tres vias por 5km, pero la constante
de la autopista es de 2 vias en cada direccion.

Img 60. Ruta 27,
Orotina.

El acceso al Cantéon de Orotina ubicado a
3km antes de la zona de Cascajal de Orotina,
logra mostrar la topografia regular de la zona.




A_I_c Analisis de sifio.

3.1.3 Datos generales de la macro - region:

Demografia:

La Region del Pacifico Central posee varios puntos
de concentracién de poblacién, uno de los principales
es la cabecera de la provincia de Puntarenas, que se
ha expandido hacia el este con Barranca y Chacarita,
casi conectandose con Esparza. Los cantones que
se han desarrollado mas son Orotina y San Mateo.

En la imagen #62 se muestra la mancha urbana que
ha venido creciendo desde 1995 hasta la actualidad,
en este se ve como las zonas de Puntarenas y Caldera
dificilmente pueden seguir expandiéndose pues los bordes
naturales que los rodean se lo impiden. Nuevamente son
los cantones de Esparza, de Orotina y de San Mateo
que tienen las mayores posibilidades de crecimiento
y de desarrollo en diversos tipos de actividades.
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FUENTE: INEC, estadisticas del censo 2000, desarrollo poblacional y de grado
académico de la zona Pacifico Central.

Como lo muestran los graficos anteriores, la poblacion
de Orotina, Esparza y San Mateo vienen en aumento,
pero las principales fuentes de trabajo provienen del
sector terciario y secundario, actividades que se generan
por la agricultura y ganaderia, un proyecto como el
Aeropuerto de Cascajal detonaria un fuerte desarrollo
variado de actividades que fortalecerian la zona.
Como se ve en el mapa #63 inferior, a pesar de que el
Aeropuerto se plantea en la provincia de Alajuela, va a
tener una influencia muy grande al sector central de
Puntarenas mas que todo en el sector turistico y laboral.

DIVISION PROVINCIAL
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Oferta de Servicios Basicos:

En cuanto a la demanda de servicios basicos es de
vital importancia a la hora de pensar en el desarrollo
de un proyecto a gran escala. El facil acceso de lineas
telefonicas, agua potable y electricidad no es primordial
: en un proyecto sino también en el proceso constructivo de
b este, mas cuando se trata de un Aeropuerto Internacional
San Jerd
Como se muestra en la imagen #64, la zona de Orotina y
Cascajal poseen servicios de agua potable por medio de
una planta de cloracion de agua, debido al tipo de actividad
agricola de la zona y las zonas montafiosas y de proteccion
\ que estancercanasaestastambiénse encuentranpozoslos
W as cuales podrian ser utilizados en un futuro, por el momento
§iinas a el servicio de cloracién a funcionado no solo para Orotina,
-:2 cogphocha, . sino también para San Mateo, y puede considerarse para
t i ‘*' . el proyecto aeroportuario, tomando en cuenta que ambos
cantones son los que tienen el mayor indice de desarrollo
y poblacién desde los ultimos 15 afios segln los datos
del INEC. Sin embargo, deben de realizarse paliticas de
conservacion de los bosques y zonas protegidas, para
garantizar un flujo constante de los rios que bafianla region.

AGUA POTABLE

Segun los datos, el servicio de Electricidad en los
puntos mas poblados de esta regidn no poseen
problemas, ademas la creciente expansion de la
poblacién a provocado la creacidon de mas plantas de
abastecimiento, como se nota en el mapeo eléctrico,
la zona de Cascajal posee un servicio eléctrico parcial,
pero se ha venido expandiendo, la zona que no posea
servicios eléctricos tendrd que ceder una servidumbre
de paso a la empresa que le desarrolle el servicio.

i e Iy o o La informacion representada en el analisis poblacional,
sl : limites provinciales y los servicios basicos que ofrece
S ¥ esta region, es procesada para determinar la pertinencia
o N del proyecto y la realidad de este. Proyectos eléctricos
que se han desarrollado, el aumento de la calidad
educativa, el facil acceso a esta region debido a la ruta
27, abren aun mas el panorama para ofrecer este sitio
como un lugar de amplias virtudes para el desarrollo
de un cenfro aeroportuario, industrial y comercial,
impulsandose ain mas por la construccion del Aeropuerto.
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Analisis Topografico y datos climaticos de la
Region del Pacifico Central:

Para el disefio y planificacion de un Aeropuerto, el
analisis topografico y el estudio del clima en la zona,
pues el movimiento y maniobras de las aeronaves
y la operacion de este esta sujeta a los cambios
directos del clima, otro asunto fundamental es como
la topografia en las cercanias del Aeropuerto incide
en la correcta ubicacion y planificacion del mismo.

Con base en la topografia del lugar, por ser el sistema
montafioso del Valle Central que va descendiendo y
los rios desembocando hacia el Océano Pacifico, la
tendencia del terreno viene a ir bajando, mas cuando
el nivel del mar esta a tan solo 10 km de Cascajal,

Cascajal se encuentra a 100 mts sobre el nivel del mar
segun las hojas cartograficas nacionales, y presenta
algunas condiciones que favorecen el desarrollo de
un proyecto aeroportuario, como es la ubicacion de
rios que hacen gque el nivel mas bien baje y no permita
obstacuios de montafias o vegetacion que impida alguna
maniobra u operacion de la aeronave, su elevacion es
bastante regular a sus alrededores lo que permite que
se conserve una topografia muy regular creando una
explanada natural que va decreciendo hacia el suroeste
y aumentando prolongadamente hacia el noreste.

Segun los datos climaticos que presenta la region, estos
fueron mapeados de acuerdo a las estadisticas del INM.
El cual reporta estaciones climaticas en la zonas de
Puntarenas yOrotina, haciendomas comparativoel proceso
de estudio de los datos, de acuerdo al comportamiento
de la temperatura, por ser una region costera, ademas
de presentar la brisa que hace que reduzca el calor, la
media de temperatura en de 24° C en invierno, y supera
los 26° C en verano, ésta es una temperatura bastante
adecuada para un proyecto de este tipo, pues no habra
peligro con problemas de bajas temperaturas como lo
tienen algunos paises, o lo contrario, altas temperaturas
que perjudiqgue el desempefio de las aeronaves.

Analisis de sitio.

Img 66. Mapa de topografia.
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Img 67.

Mapa de temperatura.
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Con base a los datos climaticos de la precipitaciones en la
zona, el promedio que presenta para la zona de Cascajal
y Orotina es de 2500mm al afno, esto es un promedio
muy favorable para el desarrollo aeroportuario, pues esta
dentro de un porcentaje ideal, dificilmente se presentarian
problemas como los que se presentan en inviernos
fuertes en el Aeropuerto Juan Santamaria que por lluvias
es imposible realizar vuelos, ademas de que por la
configuraciéngeograficadel Valle Centralesmuycomunque
se acumule nubosidad limitando la visibilidad de los pilotos.

Por el uso del suelo y la configuracion de este, hacen que
la filtracion de las aguas se realice de una forma optima.
Tanto los rios secundarios como los primarios y la cercania
con el Océano provocan que la filtracion de las aguas sea
de manera muy eficiente, esto protege de las inundaciones
a las pistas y las instalaciones del aeropuerto, el acceso
aeronaves Y las operaciones que estan sujetas a horarios
estrictos para que no sufran problemas de retraso.

PRECIPITACIONES

Otro caso muy importante dentro del analisis es el grado
de confort climatico que se genera en este sitio. Este
valor se promedia de acuerdo a la relacién de la humedad
relativa con la temperatura, la velocidad del viento, en este
caso la mayor parte de la region estudiada presenta un
rango medio de confort climatico, no es tan caliente como
la costa Guanacasteca que oscila los 30°C en promedio,
ademas existe brisa marina nocturna con fuentes de
viento provenientes del noroeste en el dia, también por el
tipo de actividad de la zona, la gran mancha natural de los
alrededores colabora con el aumento del confort en el sitio.

Estudiando el clima del lugar, conocer el comportamiento
de éste a través de [os afios es indispensable para
tomar en cuenta en un proyecto de esta escala,
son afios de mediciones y estudios del clima para
poder determinar que un sitio es adecuado para un
aeropuerto, esta zona de Cascajal posee gran potencial
climatico. Debido al promedio de precipitaciones y la
temperatura media reflejan un comportamiento adecuado
para este proyecto, estos datos segun el Instituto
Meteorologico Nacional llevan promediandose desde
hace 15 afios, esto fortalece y beneficia mas el analisis.
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A Q (F Analisis de sitio.

Analisis de las Zonas de Vida de la Region y
Accesos viales:

Realizando un analisis de las Zonas de vida expuestas
por de Leslie Holdridge para la region del Pacifico Central,
se hallan un total de 69 ecosistemas se encuentran
distribuidos en seis pisos latitudinales, estos fueron
identificados bajo el andlisis de las zonas de vida y las
visitas al sitio, de acuerdo con el estudio que realizé
ACOPAC (Areas de Conservacion Pacifico Central):

Estos incluyen 12 ecosistemas naturales, 23 seminaturales
y 34 culturales. Para el area que abarca el mapa se
logra registrar un total de 5161 especies, los cuales se
agrupan en 260 familias y 1593 géneros conocidos para
el pais. La herramienta de las zonas de vida es muy Util, i e
pues esta nos ubica en el tipo de bosque en la que se _ el it 74
plantearia el proyecto, con esto el tipo de vegetacién que -

encontraremos y con ella las especies adecuadas tanto

de flora como de fauna, es importante identificar esto pues

se debe evitar crear un impacto ambiental en la regién.

ZONAS DE VIDA

Como se logra identificar en el mapa # 71, en el andlisis
de las zonas de vida, a la derecha el sector de Orotina,
Coyolar y Cascajal se encuentran dentro de la mancha
de Bosque Humedo Tropical, este tipo de bosque tiende
a confundir, pues éste no determina zonas calidas o de
precipitacion, sino como su palabra lo dice, se trata de
bosques muy humedos, por esa razén se diferencian
del bosque humedo tropical de Esparza. Este se trata
de un bosque humedo con asociacién a seca, por la
cantidad de zonas deforestadas, ya que la principal
actividad economica de la zona ex la agricultura.
Esta zona tiene la ventaja para el establecimiento y
desarrollo de diferentes actividades en el uso de suelo.

ZONAS BOSCOSAS

Img 72: Bosque Himedo Tropical Costarricense.
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En el mapa #73 se representa la infraestructura
vial y caminos presentes en el area de estudio,
montando tanto el transporte terrestre como el marino.

Se determina la ubicacion de los puertos para
embarcaciones nacionales e internacionales, ademas
de la ubicacion del ferry que es un transporte muy
utilizado para comunicarse con la peninsula de Nicoya
agilizando el transporte entre Puntarenas y el sur de
Guanacaste. La entrada de embarcaciones no solo
comerciales sino también turisticas por Puerto Caldera
es un apoyo importante y fortalece la factibilidad del
proyecto, ya que llega un promedio de 12 creceros por
mes en el Puerto de Puntarenas y 10 cruceros al mes
b e T en Puerto Caldera, esta actividad produce un ciclo de
Gy A WL transbordo de cruceros y aviones consolidando un nuicleo
, S ;) de transporte internacional que vendria a beneficiar al
i et pais. Puerto de cruceros en Caldera - Aeropuerto de
Cascajal, a tan solo 10 min de distancia, desarrollando
una zona costera de industria, turismo y comercial.

VIAS DE ACCESO

Realizando un traslape con la informacién brindada a lo
largo de este capitulo y con base a la informacion de las
zonas de proteccion, la gran biodiversidad que ofrece la
zona, con los accesos y el tipo de clima que se desarrolla.
Se realiza un mapeo sintesis en la cual se representa con
tres tonalidades de rojo, estos muestran por tonalidad, las
zonas gue se encuentran dentro del rojo oscuro es la mas
optima para la intervencion, y esta muestra claramente
como la zona de Cascajal Orotina y alrededores se
consideran dentro de estas, esto gracias al potencial de la
zona segun los analisis anteriores. Esta region marcada
no abarca las zonas de proteccion pues la intencion es
conservarlos, refleja los mejores puntos de ubicacion
para una futura inversion y la planificacion de grandes
proyectos. Las otras manchas rojizas muestran las zonas
que se dedicada a la actividad agricola, la cual es la
actividad mas fuerte de la regién y se considera conservar,
la zona mas clara comprende la mayoria de las zonas de
conservacion y corredores bioldgicos donde se encuentran
casi un 60% de las especies naturales en Costa Rica.
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Laubicacionpropuestareflejaunlugaridealparaeldesarrollo
deunaciudadportuaria-Aeropuertocomoumbralquerefleje
la cultura nacional, mostrando la directa comunicacion
con el medio ambiente, y proteccion al ecosistema.
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Analisis de sitio.

3.1.3.1 Sintesis de la Macro - Region:

Segun el anélisis realizado a lo largo de éste capitulo, al traslapar las condiciones fisicas, politicas, accesos viales, servicios
y condiciones laborales de la region del Pacifico Central se determinan 3 puntos con alto potencial para el desarrollo de
un complejo aeroportuario. Estos lugares son la regiéon de Chomes al norte de Puntarenas, las planicies del rio Jesus
Maria y la regién propuesta Cascajal de Orotina. A continuacion se realizara un analisis comparativo de cada una de estas
regiones con respecto a principales componentes que determinan si un proyecto aeroportuario es viable en estos lugares.
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Imag 75: Mapa de la Macro - regidn. sitios polenciales para el desairollo aeroportuario.

Los lugares indicados en el mapa, Chomes, rio Jesus Maria, y Cascajal de Orotina tiene la ventaja en comtn que presentan
la topografia ideal y el clima para el desarrollo aeroportuario, y su vinculacién con los puertos de Caldera y Puntarenas
potencializaria eldesarrollode viajes turisticos a Costa Ricaconelnuevo conceptode viajes turisticos de puntosde transbordo,
donde se puede viajaren crucero yrealizar transbordo a un aeropuerto cercano, esto beneficiaria el sectorturistico de la region.
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Cuadro Comparativo:

CUADRO 5: Cuadro comparativo de lugares potenciales para el desarrollo aeroportuario en el Pacifico Central costarricense.

Lugares potenciales

CHOMES

Al norte de Puntarenas.
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Jests Maria
Planicies del Rio.

Cascajal
Orotina.

Sreu S

D

Aspectos Fisicos Conectividad Servicios Publicos Factibilidad
Topografia y clima. Viabilidad y accesos. Puntos de Desarrollo. Costo y Adquisicion del
terreno
El de mas fuerza, su| El principal inconveniente |Otro inconveniente para el [Segin el plan regulador

topografia no supera los
50mts sobre el nivel del
mar y su clima favorece al

! desarrollo  aeroportuario,
presentaria condiciones
topogréficas similares al
aeropuerto de Panama,

éste se ubicaria después de
la zona de los manglares,
se vincularia con el
puerto de Puntarenas.

de desarrollar un aeropuerto
internacional en esta zona
se debe a su capacidad de
accesibilidad, no presenta
las condiciones viales
optimas que requiere un
proyecto de esta escala,
por lo que se tendria que
invertir en éste aspecto,
ademas de ser el mas
alejado de la GAM, a
dos horas de San José.

desarrollo aeroportuario se
concentra en éste aspecto,
el sector mas desarrollado
es Puntarenas y se ubica a
40 min de Chomes. Chomes
es principalmente fincas
agrarias, concentrandose
ésta actividad, el centro
poblacional de Chomes no
presenta condiciones de
desarrollo deseables parala
planificacién aeroportuaria.

de Puntarenas, se muestra
este sector con actividad
propiamente  agraria, se
icompone de fincas de varias
hectareas que facilitaria el
acceso a estas no solo por el
costo, ya que no presentan
un potencial comercial sino
también porque no estan
fragmentadas por lo que
habria que negociar con
poca cantidad de duefios.

¥

a3 problemas
Y, que
" maniobra de |a aeronave, se

La topografia de este lugar
es principal aspecto por
el que se considera este
lugar para el desarrollo
aeroportuario, es ideal por
su planicie y porgue sus
cercanlas no presenta
fopograficos
comprometerian la

encuentra a tan solo 5 min
de Puerto Caldera, y el clima
es |ldéntico al de Cascajal,

« ideal para esta actividad.

Este sector también se
accesa por medio de la
ruta 27, se encuentra mas
vinculado a Puerto Caldera,
atansolo5min.Y delaGAM
esta a una hora y media,
esto es uno de los aspectos
por los que se considera
que queda bastante

distante de la capital

Es un punto negativo
ya que no presenta
condiciones de desarrollo
comercial que favorezca,
la actividad principal es de
sector portuario e industrial
esto le brinda potencial a
la actividad aeroportuaria,
los servicios eléctricos
y de agua potable no
estan muy desarrollados
en éste sector, se
conectarian desde caldera.

La gran ventaja de éste
sector en cuanto a costos
es que aun no se ha
detonado un desarrollo
industrial considerable que
le de mas valor al terreno,
por lo que sus tierras son
accesibles para la compra.
Con el desarrollo industrial
que genere la ampliacion
del puerto éstas tierras
empezardn a ganar valor.
Y presenta zonas naturales
protegidas aledanas.
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Esta zona comprende una
planicie que no supera los
100mts sobre el nivel del
mar, sus cercanias con
Orotina y sectores turisticos
este  punto,
no presenta obstaculos
topograficos considerables
a 8km a la redonda, su

clima es el mas ideal para
~ el desarrollo aeroportuario,

mantiene una temperatura
de 22° sin ser tan calienle
como en zonas mas bajas,
la brisa costera favorece

Con acceso directo desde
la ruta 27 que conecta la
GAM con Caldera, esta
a lan solo una hora y diez
minutos de San José, lo que
favorece en accesibilidad
con las otras, y se conecia
mas rapidamente con
zonas  turisticas como
Jaco, Manuel Antonio, vy la
Costanera. Se comunica
con caldera en 10min
y sobre este lugar se
encuentra también la ruta
del tren, esto es de gran

Presenta servicios
basicos como son el
abastecimiento de agua
potable y electricidad,
comercialmente no hay
desarrollo, para esto se
encuentra los  cenlros
rurales de Orotina, y el
de Esparza. Esto debido
a la concentracion de
la aclividad agricola, no
se ha desarrollado Ia
instalacion de redes de
internet, mas si hay sefial.

Como se demuestra mas
adelanle, el sector que
comprenderia el Aeropuerto
deCascajal estaconformado
segun el plan regulador
de Orotina por fincas en
su 80% dirigidas al sector
agrario, el otro 20% es de
actividad residencial, que se
presentan bajo el nombre
de 5 propielarios, esto hace
mas factible la adquisicion
de los terrenos pues se
tendria que negogciar con 4
propietarios, ya que uno de

la orientacion de la | importancia para replantear ellos es el mismo gobierno.
\ planicie es 6ptima para el | el funcionamiento
 desarrollo de las pistas. | del éste transporte.

FHH¥¥

).). VALOR: El Icono del avién mide el potencial de desarrollo aeroportuario que tiene cada sector.

Cuadro 4: Comparacion de lugares potenciales.
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3.2. Cascajal de Orotina. (micro-region)

3.2.1 Potencial economico-industrial.

Dentro de la region del Pacifico Central costarricense,
ubicandose en el eje vial de la ruta 27, los pueblos de
Orotina, Coyolar, Cascajal, Jesis Maria y Caldera
comprenden un fuerte eje de potencial agrario, industrial y
recientemente turistico en esta region. El mejoramiento en
acceso vial y la actividad portuaria ha empezado a detonar
un desarrollo importante enfocado en esta actividad.
Contemplandolos proyectos nacionales comolaampliacion
del Puerto Caldera que busca mejorar las recepciones de
barcos y cruceros, con el proyecto de Aviacion Civil de
crear un aeropuerto en el Pacifico Central se estudia las
condiciones de desarrollarlo en conexidén para este eje.

 Puntarenas

B

v L.,

{:_,-’ '3 J Lfﬁ‘__——)
. e, 6

Imag 76: Mapa de la Macro - region. Localizacion del Locus.

Analisis de sitio.

Concentrandose en la actividad que por vocacion tiene
esta zona, gracias a la fertilidad y desempefio del suelo,
el excelente clima del lugar, el tipo de bosque y las
condiciones de precipitacion anual, ayuda a que este sector
de la region sea una de las zonas agricolas mas fuertes del
pais. Con esto gran numero de plantas industriales que le
dan soporte a esta actividad agraria han decidido venir a
posicionar sus industrias en esta zona para estar cada vez
mas cerca del productor, sin duda también ayuda el tipo
de topografia, pues esta facilita el acceso de maquinaria
y que el desarrollo productivo sea mas eficiente, una
fuerte parte de los habitantes de Orotina se dedican al
trabajo en estas fincas o industrias aledafas. La inversion
agraria de este sectores es bastante fuerte, mas que todo
en la zona que conecta cascajal con Esparza y Coyolar.
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Andlisis de sitio.

Img79: Puerto Caldera. Carga de barcos.

El desarrollo de productos de alta demanda a nivel
mundial como lo son la cafia, pifia, meldon, sandia vy
algunos citricos, son desarrollados en este sector,
también productos a granel se han desarrollado desde
varios afios atras, como el azucar procesada, maiz
y arroz. Gracias a la cercania con Puerto Caldera se
facilita el transporte a este puerto y la mayoria de estos
productos son exportados a distintas partes del mundo.

La busqueda de estas empresas por certificaciones
internacionales de sostenibilidad y desempefio industrial
conocidos como ISO se hace mas accesible por el
valor agregado natural, la fuente de agua por mantos
acuiferos del lugar y el desempefio de los que laboran
en la region. Empresas que se ubican en el lugar como
ABOPAC (Abonos del Pacifico), no solo son una fuente
de trabajo importante para la region sino que le brindan
productos para el mejoramiento de los productos agrarios.

Las fincas que concentran estas plantaciones son muy
grandes, abarcanhectareas deterrenoyloscaminos quelas
conectan estas fincas no estan en excelentes condiciones,
ya que transporte pesado que frecuenta estos caminos lo
deterioraria rapidamente. Es importante valorar la nueva
integracion del tren pues se ha vuelto ha implementar en la
zona como transporte publico conectando asi Puntarenas
con Orotina, y considerar este transporte para envio de
productos como transporte de carga para comunicar Puerto
Caldera como el Aeropuerto Internacional de Cascajal.

Esto favoreceria a la economia nacional y la de este
sector, ademas esto permitiia un desahogo vial en
conexion a las Gran Area Metropolitana. Al descentralizar
la GAM de transporte de carga, proyectos urbanos de
mayor escala optarian por trasladarse a esta region
del Pacifico Central, produciendo un sector econémico
costero enfocado en la actividad portuaria, turistica vy
también residencial. Trasladando inversiones a este
sector, las cuales brindarian nuevas fuentes de trabajo y
proyectos con oportunidades de crecimiento econémico,
variando productos para la importacion y exportacion
mas efectiva y econdmica, bajo los estandares de
tecnologias limpias en pro al medio ambiente, en
busqueda del bienestar social-econdémico-y ecolégico.
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3.2.2. Diagnéstico fisico-politico y el valor del terreno.

Es indispensable el andlisis macro y micro de la regién en donde influird un proyecto de esta escala.
Pues tanto las  actividades economias de la regién, como el uso del suelo, mas el comportamiento
topografico, climatico y vial, son facglores que inciden directamente a este y aumentan su factibilidad.

A continuacion de isis micro del sector de Cascajal donde se posiciona el proyecto.
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Anélisis de sitio.

Img 80: Acceso vial directo a la zona de Cascajal de Orotina.

Con un cruce indepandiente para accesar a la zona de cascajal desde la ruta 27. Este
queda a 10km de Puerto Caldera y 8 km de Orotina.

El pueblo de Cascajal se encuentra dentro del Distrito
llamado Ceiba en el cantén de Orotina de Alajuela, la
principal actividad econémica de esta region es la agricola
y la industrial, en esta se ubica la empresa ABOPAC
(Abonos del Pacifico), que ofrece fuentes de trabajo a
esta region. Los principales productos que se desarrollan
aqul son la cafia, el melén, y la sandia en fincas que
comprenden hectareas de terreno. Como se muestra
en la Imagen 83, representa el actual plan regulador
de Orotina, en éste podemos ver como el terreno que
corresponde al AIC lo comprenden 5 propietarios, cuatro
de ellos son de uso agricola y uno de uso residencial,
con la fotografia aérea podemos observar el poco
desarrollo urbano que se da y el gran campo sembrado
en las fincas aledafias. También lo regular dei terreno ha
ayudado a que este sea de facil acceso para estos usos.

Distrito | Cantén | Provincia | Area(km2) | Poblacién | Densidad Hab/km2

Ceiba | Orotina | Alajuela 59.66 1.723 28.88

FUENTE: INEC

P

Vet

Area: 7{!_%.?2' hectareas:- wr

Img 81: Mapa salelilal del cantén de Orotina, Distrito Ceiba. Se muestra que la
mayoria de a zona esta deforestada por su actividad agricola y escaso asentamientos
urbanos.
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Img. 82: Mapa politico del cantén de Orotina, Distrito Ceiba, que corresponde a la
ublcacion del sector elegido para la ubicacién del Aeropuerta.
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Plan Regulador actual de Orotina - Alajuela:

Area del complejo aeroportuario.

Img. 83. Mapa del actual Plan Regutador de Orotina

Enlaregion que comprende el Aeropuerto se ubican 6 zonas de actividad concentradas tanto privadas como publicas, cincode
éstasestanregistradoscomofincas agricolasysectorde condominios, solounacorresponde aunazonacondominiopordefecto,
quesiobservamoslaimagensatelitalaunestaenprocesode construccion. Estofavoreceenlagestionde adquisiciondelterreno,
para una posible negociacion con los duefios de éstos terrenos y el gobierno pueda proponer una oferta al valor real del terreno.

T e )



~ ~

Andlisis de sitio. | S (

Zonas del Plan Regulador de Orotina que comprenden el terreno y su valor real:
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Img. 84: Usos que comprenden el terreno asignado.
CUADRO 6: Valor del terreno.
Zonas Uso de Suelo Valor ¢/ m? Porcentaje M2 Costo en € del terreno Costoen $*
del terreno
- Mixlo: Residencial - Agricola ¢ 5000 23% 1.798 961 m? | ¢ 8 994, 805 00000 | $ 17 636 872
Mixto: Residencial - Agricola ¢ 1500 9% 703 679 m? C1055.518 500.00 | $2 069 644
Mixto: Residencial - Agricola ¢ 16000 29.3% 2.293 572 m?| ¢ 36 697.152 000.00 | $ 71955 200
Residencial / Condominios ¢ 5000 15.1% 1. 185 312 m?| (€ 5926. 560 000.00 $ 11620705
Mixto: Residencial - Agricola ¢ 7000 7.8% 611 756 m? ¢ 4282. 292 000.00 $ 8 396 650
Mixto: Residencial - Agricola ¢ 10000 15.8% 1.233950 m?| € 12 339. 500 000.00 | $ 24 195098
TOTALES: 100%  7.827230m? G 69 295.827 500.00 § 135 874 169
Fuente: Plan Regulador del Cantén de Orotina de Alajuela. 2010.
" Tipo de Cambio del $. $1= €510.00 Marzo 2012 ——
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Ubicacion de actividades en planta satelital.




Analisis de sitio.

3.3. Conclusiones del capitulo:

Img. 86: Ruta 27. Sector de Cascajal de Orotina.

La topografia que se presenta en el lugar es bastante
regular, en comparacién con San Mateo o la zona
del Rio Jesls Maria. Este se mantiene sobre los 100
mts sobre el nivel del mar, solo presenta un cambio
brusco de terreno al norte del distrito por la formacion
topografica que configura el rio Machuca con su cause.

Orotina como principal asentamiento urbano presenta la
mayor cantidad de servicios publicos, Orotina estaatansolo
10minutos dePuerto Calderay a8 mindel centrode Orotina.
La imagen 86 muestra el estado actual del
sitio, en condiciones viales y topograficas.

El analisis macro - micro que se ha presentado en éste
capitulo ha pretendido mostrar las condiciones que
presenta toda la region del Pacifico Central costarricense,
junto con sus recursos y servicios para demostrar que es
éste sitio es el adecuado para la planificacion ydesarrollo de
un mega-proyecto como lo es un aeropuerto Internacional.

Como se ha venido investigando desde el marco tedrico,
la creacion de un aeropuerto internacional requiere de
multiples servicios publicos y de espacio en su contexto
que le brinde soporte a la gran cantidad de actividades
y movimientos que genera un proyecto como éste. Ya
que ademas de requerir espacio para el mantenimiento

de las aeronaves y todo el movimiento comercial que
éste genera, también es necesario espacios de soporte
hotelero para favorezcan y fortalezca ésta actividad.

Todos estosaspectosllevanadeterminar el sitiode Cascajal
de Orotina como el lugar con las mejores condiciones para
el desarrollo del nuevo aeropuerto internacional de Costa
Rica, y a diferencia con otras propuestas de lugares como
la zona del rfo Jesus Maria que se encuentran mas lejanas
de la Gran area metropolitana, o la regién de Chomes
al el norte de Puntarenas, ya se complica el acceso a
éste lugar por las condiciones de sus vias y la lejania
con la GAM. Otra variable es la adquisicion del terreno
y su valor, como se ha especificado la finca comprende
5 zonas del plan regulador que son de actividad mixta,
tanto agricola como condominios, pero ésta no ha sido
fuertemente desarrollada debido a su lejania con el
centro de Orotina, esto favorece en la adquisicién del
terreno se hace muy factible por el valor que estos tienen.

El capitulo pretendia demostrar que la zona de
Cascajal es la ideal para |la propuesta y planificacion
del desarrollo aeroportuario, y como se vincula a puntos
de trasbordo de tren y cruceros, y sus conexiones
con puntos turisticos, industriales y residenciales.
Siendo asi el sector mas apto para éste desarrollo.

—
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4.1 Plan Maestro del Aeropuerto
Internacional de Cascajal.

Costa Rica es un pais que ha venido en un constante
crecimiento en los Ultimos afios y esto se ha dado en
muchos ambitos no solo en el desarrollo comercial
que se ha generado con los nuevos tratados de libre
comercio, sino también en los aumentos de turismo vy
en la calidad de vida que ha creado; como lo muestra el
cuadro inferior, debido a la crisis mundial hubo una baja
considerada a mediados de la ultima década, pero ha
logrado levantarse en los ultimos afios, y se proyecta una
creciente demanda comercial, laboral y de produccion
nacional, gracias a los ligues internacionales por los
gue ha apostado nuestro pais, en los préximos afios.

Gracias a los Tratados de libre comercic que ha gestado
Costa Rica junio con otras Naciones mundiales, tanto los
productos nacionales, como nuestro pais como destino
turistico, ha abierto un nuevo mercado cada vez mas
accesible al mundo entero y cada vez es mas accesible
a los costarricenses. Para la década del 2000 al 2010 se
realizaron varios fratados comerciales que favorecen la
importacién y exportacion de producto, dichos tratados
se firmaron con paises que son potencia mundial, uno
de los fratados mas importante el de Estados Unidos,
este mercado permite el crecimiento de numero de
productos que se pueden importar y exportar sino gque
aumentaria la cantidad de operaciones de vuelos vy

CUADRO 7: Arancel promedio ponderado por las importaciones.
1985 -2010

Costa Rica: Arancel promedio ponderado por las impostaclones ¥
1995.2010

[ 7005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2070

Agricola 709,1 7664 | 10261 | 13013 | L1228 | 12269
mdustrial 56385 | 6.841 1 | 81315 | 103291 7.3042 | AB104
Total ‘

Agricola”
Industrial
Total

Agricola 106% | 98% | 08% | B85% | 96% | 100%
Industrial 4% | 34% | 3.% | 33% | 3556 | 3.%
Total 42% | 41% | 3.9% | 3.9% | A% 1 4%

Fuente: COMEX, con base en ¢ifras de BCCR y DGA

1/ Excluye las imporiaciones de Zoha Franea y Pereccionamiento Adlive.

2 Las mercancias agricolas se definen de acuerde con f Anexc | ¢al Asusrdin sobre Agrculturs de 1a OMS
'Los datos de impenaciones de 2010 son preliminares, sujelos a ravisidn

la generacibn de todo un desarrollo de
movimientos comerciales y turisticos para la zona.

Otro de los tratados que se acordaron Ultimamente y
gue proyecta un gran crecimiento nacional es el que se
realizé con la Republica de China, pais que apuesta por
el desarrollo de la regiéon dejando las puestas abiertas
a Costa Rica para que importe a este pais no solo sus
productos sino que también opte por tecnologias vy
estudio en la regidn Asiatica. Este mercado es realmente
gigantesco y la demanda de este no para, esto hace
que la oportunidad de crecimiento vaya mas en
aumento, sucede lo mismo con los tratados comerciales
realizados con México, paises del Caribe, Chile,
Panamé, Venezuela y Republica Dominicana, Canada.

También se proyecta el mercado Europeo, ya que para
este afio 2011 Costa Rica inicio sus conversaciones con la
Unioén Europea para gestar un tratado comercial, también
fnicio un mismo proceso con Singapur, pais que genera
gran cantidad de productos a nivel internacional y que por
su creciente poblacién su necesidad viene en aumento.
Todo esto genera un impresionante desarrollo comercial
que demanda nuevos procesos de conexidon con estos
paises y el mundo entero, esto genera la necesidad de
una adecuada planificacién de infraestructura destinada
a puertos preparados para recibir la creciente demanda.

Esta es una de las tantas necesidades que tienen
nuestro pais en infraestructura, este capitulo muestra
como por medio de lo analizado en los anteriores
capitulos la y de acuerdo a la generacién de nuevos
tratados de libre comercio se proyecta un desarrollo
industrial, portuario y comercial en la zona del Pacifico
Central costarricense, descentralizando la sobrecargada
actividad que se ha generado en la GAM, y que ha
generado todo un problema vial interno. Se proyecta
todo el programa de acuerdo a las necesidades actuales
de un aeropuerto de caricter internacional, segln las
nuevas normas de infraestructura y de seguridad, se
muestran las proyecciones anuales y los escenarios
de como se ira desarrollando toda la infraestructura
aeroportuaria en la Zona de Cascajal de Orotina.

s
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Aeropuerto Internacional Cascajal Programa

Componente Subcomponente

Grupo

1 Pista Principal

2 Pistas Auxiliares

Pistas

2 Calles de Rodaje

Calles de Servicio

Pavimentos / Zonas

verdes

Autopista de acceso

Andénes

transportes

Acceso areas de Carga

Transporte Pablico

Area de Acceso

Acceso a Parqueos

Puesto de control de la Pista
Marcas rotulacion de recorrido

Demarcacion y Rotulacion a acceso
Marcas de recorrido

Demarcacion y Rotulacion a acceso
Accesos a Pistas / Indicaciones
Demarcacion y Rotulacion a acceso
Accesos a Pistas / parqueo

Demarcacion y Rotulacién
Marcacion

Carriles de Acceso
Carriles de Salida

Andén de Entrada
Andén de Salida
Emergencias
Parqueos Publicos
Parqueos Privados
Parqueos de Carga
Zonas de Seguridad de Carga
Zonas de Soporte y Abastecimiento
Taxi
Buses
Tren

Vestibulos
Informacion
Proteccion del Equipaje
Seguridad
Soporte

s SN - . = - = -
Control Aereo, Administracion de la Pista.
Reslauracion y Mantenimiento.
lluminacién y Rotulacion.

Cantrol Aereo, Administracion de |a Pista.
Restauracion y Mantenimiento.
lluminacion y Rotulacion.

Control Aereo, Administracion de |a Pista,
Restauracién y Mantenimiento.
- liuminacion y Rotulacion.
Control Asreo, Administracion de la Pista.
Restauracién y Mantenimiento.
liuminacion y Rolulacion.

Restauracién y Mantenimiento.
lluminacion y Rotulacion.
Jardineria y Paisajismo.

Rolulacion e lluminacion
Mantenimiento
Seguridad, Transito y fransporte Piblico
Rolulacion e lluminacion
Mantenimiento .Seguridad y Trénsilo,
Monitoreo y transporte Publico

Control de Entrada y salidas,
Puestas de Pago. Seguridad y Monitoreo

Conlrol de Enlrada,
Seguridad y Moniloreo
Zonas de Seguridad de Carga
CORIDI 46 [ VaawiaE U8 TSrapoHE
Andénes de Espera.
Paradas / Eslaciones
Seguridad y Monitoreo
Puesto de control de accesos.
Seguridad y Monitoreo.
Serviclos Sanitarios.
Cuartos de Seguridad.
Zona de proleccion sismica
Mantenimiento

Zona de

Soporte Bancario

Espera y atencion
Ventanillas de Cajas
Seccion de oficinas
Cajero

Pueste de Administracion Bancaria.
Cajas de Informacion.
Espacio de seguridad

Cajero Auntomatico

Andenes de Aerolineas

Espera de atencién
Ventanillas de Aerolineas
Seccion de ventas, Ofic.
Pesas y Bandas de Equipaje
Acceso a bodega de Equipaje

Fila de Espera.
Ventanilla de Atencion
Pesa de Equipaje
6 puestos por aerolineas
Bandas transportadoras




Propuesta de plan maestro /terminal.

Programa General del Plan Maestro del Aeropuerto Internacional de Cascajal. Basado en las necesidades actuales y
demanda de infraestructura aeroportuaria, evaluando los temas de seguridad en infraestructura aeroportuaria expuestas
en el Anexo 17 de la OACI, en su ultima edicion.
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Santidad  Usu Mobiliaric M2 Implicaciones N
antadad i ‘ ) ; Edificio Etapa
l =
il espaciales
. l ==
1 Pista Principal. ! Aercnaves, Contcoladores, 3 Fista do 4.2 Km x 70mis de | 4.060 km ¥ 70 mts s+ Accesoalas lerminales y parqueos de
1 mantenimiento, mecénicos, ! @ncho, luces de seguridad y 284 000 m2 1 aeronaves, facil visual noclurna iluminacién. ¥ 1
' - rotulacion. ! : g
L] £ (] L] L}
i Pista de 3.6 Km x §0mis de o .
2 Pista Auxiliares de USO. ! Agronaves, Confroladores, s ancho. t‘uces de seguridad y : 3.600 km x 60 mts i Acceso alas terminales y parqueos de |
frecuente + mantenimienlo, mecanices, 1 N reliiagian: B 220 000 m2 1 aercnaves, fAcil visua! nocturna iluminacin. 1
] itk 2 ' L] L
] c ' ]
x 1 Pistade 200mts x 40mits de 150mits x 45 mis ' L
| Acada 800mis Aprox. | Aeronaves, Controladores, y 50k juces de seguridady ! 6750 m2 » Accesc a las pistas y parquecs de aero-  »
| : mantanimienic, muca‘micﬂs‘: rotuladién. : : naves, facil visual nocturna iluminacion. :
1] L]
: 1 Segin Accesos a Terminales x « i p
2 Calles, segin Accesos ' Aercnaves, Conlreladeres, | 40mts de ancho libres, luces de | 3km x 45 mis ' Acceso a las pistas y parqueos de aero- ! O
a las pistas , mantenimiento, mecénicos,, seguridad y rotulacian, ' 135 00 m2 : naves, facil visual nocturna lluminacion. :
] 1 ] [ ] ] L}
L] 1 1 |3 . . . L}
Lo Acceso restringido en pistas, en la tarminal Z
' iz Fond - i . lel ares s . '
Segin Muff?:‘gh' delas | Mantenimiento 1 luces de sagundad ¥ ' m‘;:;'(;?(:g: ;:fﬁ;';: ﬂ':‘d :dlsaﬁo de paisgje, y con especies nativas de + m
pistas : - rotulacion. ! : la zona para agrado. i
1 ] (] 1 1 | I l
[ ] t
i " i " Rotulacion y Luces de indica- ! . ' Rotulacion, y desniveles adecuados, tante !
Una aunicpista ('!9 3 1 Toda pablico que accesa | ciones viales de accesos a 0 carretera de 3 carviles ! hara carga como para el transporle pablico, |
carrlles cada via. el aeropuerta ' de 2 vias P 9 p sporle plblico,
: ' andenes. : 5 : de concreto y suficiente iluminacion : x
: Todo Dabis : Relulacion ¥ Luces de ! 2 e A e R s et ia )
Una caratonde2 ovdo pibllce que accesa indicaciones viales de ' " = » acion, y ’I.‘inlm-lm adecyados, acceso
et B ik gy Ainli el aeropuerta p acoesos a Aarolineas, , 1 km de largo ‘Elada andény 3 14 parqueos pablicos, de concreto y suficlente | LLI
i : para discapacilados . £RrTes: ' iluminacién i
] ] ] L}
| a 8
1 fT::QS%E?(;g'_‘:{?J: » Todo pablico que accesa : Rd?i:cm'," Y 935'1'““35 de con- 10 000 m2 : Rolulacifin, y desniveles, capacidad mas de :
P c: datints Tk el aeropuerto X bral, uml::;:_ﬁ?&:gmams de ' - ' 1600 autos, faciles manicbras. .
: 1 = 1 ] LS
’ : Transporie ' Rotulacion, y caselilias de con- ! " } . :
Parqueo de cargas, para Cm;;a, maquinatia : trol, lluminacion, camaras de : 50 000 m2 : Rolu!alclén: y desm\ﬁal_&”&s= capacidad 40 :
100 camicaes . pasada. = sequridad, . « camiones autes, faciles maniobras, .
[} L] ]
' 1 L] : :
[] L] . o [} P
1estaciondetren3de ' Todo piblico que accesa ! Estackimeon f’,’."‘“““’?‘ para: o : Roktaon, des?iVBFEB »protendlon de e :
buses y una general de | el aeropuerte 1espera, Rotulacidn, lluminacion; ¢ 1.000 m2 i fvia oomnrald Senin, sinplio bt 4
s : 7 f camaras de seguridad. : : : seguridad, :
e i 1 2 1 1
] i ] ¥ [
[ ] 1 | ] L [
1;;?"‘:”'? dgei:?;ai ' 1Slllas de espera, bandas de filas, » b - .
K lcs l.:”b S{: fo. ; e e urtah Imédulos de atencion, médulos da: : uminacién natural, rcscd: %np;:o. roula- v
1. ,Mﬂ C E‘lﬂ etﬂ SI:WU&DS i .\? e ﬂ:bd:l."!(} ' sﬁguridad. "I.l"ﬂﬂﬁcil:}n, Rotu- 8000 m2 \ clcnes, panos vidrio. 4
o i.ilft!op{fl(; e l'ql.:;;;:" [ i ! lacién. Médulo de informacion. | : ‘
. Pues seguri ' espacio comiin. P ' ‘
[} ] L] ] ]
[} ] 1 ] [}
' Todolipo de usuario  }Silas de espera, bandas de filas, | : p
i visitante / salidas snodules de atencitn, médulos day + Rotulacion, fresco, drea de descanzo, ilumi- |
. L seqguridad, lluminacién, Rofu- : 200 m2 " nado, segure, comodo. s
, Trabajador Bancario, Jacion. Cajas, caja fuerte, escrila- ' .
’ trabajador de aerclineas ! rios y sillas. : - L
L] ) - :
) 5
5 i y bandas de filas, modules de : H i :
aerol nf,a‘s B vatencitn, médulos de seguridad, ¥ + Retulacidn y marca segin aerclinea, capaci- 4
) axtflai;\genh. i : Viajerc que sale del anis. : lluminacitn, Rofulacion. Com- : 220 m2 : dad para varias personas, como, fresco g :
\'Sﬂlé"ﬂi E{J para ¢a « Laborador de la Aeralinea 1 putador, impresora de tiquetes, ¥ 1 lisminado, b
SH0LENOE, : ! pesas de squipaje, casillero | . y
[] ] L] L] L
3 1 i [ ] [
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Componente

Proj

Puesto de Control y
seguridad

Revision de pasaporte
Fila de Espera
Maguinas rayos X
Zona de seguridad
Cuartos de revision especial
Cuartos Técnico

Jefatura de Seguridad.
Policlas Anlidrogas.
revision de equipaje de mano
y Ropa.

Espacio de Reacomodo.
Manitoreo

Equipaje

Cuartos Técnico
Bodegas de clasificacion
Zona de Equipo de manejo

Maquinas de Clasificacion

Cuarto de Maguinas y Bandas.
HBoedegas de Aerolineas.
Zona de Carga .
Revisién de Seguridad

Salas de Espera

Salas de espera segiin puertas

Puertas de Abordaje

Accesos Y circulaciones a Salas

Puesto de informacion de la
Aerolinea para acceso

Monitoreo y Seguridad
Informacién y restriccion de acceso
Manlenimlento y Limpleza

Informacién,
Comercio y
Soporte

Food Courd
Cafés
Zonas de Fumado
Acceso a Internet
Bares y restaurantes
Zona duty free
Artesanias y arliculos
Zona VIP
Tiendas de Comercio
Tecnologia
Servicios Sanitarios
Casas de Cambio
Mangas de abordaje

Monitoreo y Seguridad
Informacidn y restriccion de acceso
Mantenimiento y Limpieza
Area Social.

Zonas de Mesas.

Area de Adminisiracién de comercio
Zona de reslaurantes y cafés.
Area de cocinas.

Cuartos mecanicos y eléctricos
Zonas de seguridad contra fuego.
Acceso a proveduria de Alimentos
Zona de Refrigeracion de Alimentos
Preparacion .

Atencion y cajas
Sanitarios

Acceso a la
Aeronave

Puesto de informacion de fa
aerolinea para acceso.
Mangas de Abordaje
Zona de Seguridad

Monitoreo y seguridad
Informacion y puesto de llamado
por cada aerolinea.
Pantallas de informacion de vuelos.
Recoleccidn de Tigueles.

Migracion

Zona de Espera
Ventaniilas de atencion
Ventanillas especiales

Oficinas de soporte

Oficinas de tramites migratorios

Especiales

Administracion de Migracian.
Pueslos de Atencién
Consultoria y dudas

Revision general de Documentos
Seguridad y Moniloreo

Aduanas

Zona de Espera
Salas de revision
Oficinas de soporte
Seguridad y policia
anti-drogas
Bodegas
Soporte

Administracién Aduanera
Cajas de Pagos de Impuestos.
Seguridad y revision de productos.
Rayos X
seguridad y monilorea.
Bodegas generales.
Oficinas de adminisiracién

uesta de plan maestro / terminal.



Propuesta de_ _p!an maestro / terminal,

Cantidad

1 puesto por terminal,

cada terminal comprends
varias puertas.

2 policias par ferminal

Poalicia

1 bodega por cada
aerclinea o adcleos de
terminales de parqueos

de asronaves.

Operador de la Aerolinea,
cargo de equipaje al
avian,

. Viajero que sale del pais,
operador del aeropuerio,
L ] N
1 comercio del acropuerio y
¢ |aborador del la aerolinea.
L]
1
L]

Sala de espera para 250
pemonas por manga

]

L

2 nidclaes de restau- :
rantes, de 5a 7 restau- ¢
rantes cada uno. .
]

L]

L]

i

2 bares internos .
2 cales, Viajera que sale del pals,
1 sala de fJumado por y entra a &l.
terrninal y tarmbién Trabajador de ta franja
acceso a inlernet comercial.
1 zonas VIP. ! policias.
Nucleos de cocina, e Laboradores de las
Cuarlo de desechos ' Acrolingas
areas de Mesas 4
& Tlendas Sourvenirs.
L]
'
| }
1
1
i Viajero que sale del
Min. 22 mangas de pals, y entra a &1,
Abordage ' lL.aboradores de las
i Aerolineas
L}
i
. Viajero que sale dal pais,
Min. 20 ventanillas 10 yenlraaél.
para los que extrangeros | Laboradores de autorid-
y 10 nacionales. «  dades migratorias y
I Policlas.
L

Vigjero gue sale del pais,

N
L
3 Ventanillos de aleacion : y entra a él.
v Laboradores de autorid-
< dades
' Aduaneras
.
.

s Areade preparacion para

revision, maguina rayos X, sillas y
bancas para volver a acao-
modarse.
Cuartos de Seguridad. zona de
monitoreo y vigitancla,

-

1 Maquinas de seleccion de equi- «
: paje, bandas lransportadoras,
Autos de movilizacidn de equipajey
$ alavion, lluminacién, mesas y
bancas.

Rotulacién de las puestas de
abordaje, pueslo de info de caday
aerolinea, pizarra o pantalla de !
informacton, slilas de espera bien,
comodas, masetas de veg-
etacitin, basureros, lluminacién.

sanmes

Puesto de conlrol y seguridad,
Puestos informativos de vuelos
y turismo,
una mesa con 2 sillas por
puesto, mesas y slilas para
comer en los food courd, unas
40 mesas por niclen de comi-
das, baswercs, ¥ cuartcs de
miselaneos, por restaurante
mesas de atencién y sU equipo
de cocina y prepzaracion,
lluminaciér, y espacios para
discapacitados, aliclen de
servicios sanilarios para mas-
culinos y femeninos.

Manga flexible de abordaje,
puesto de control de la aero-
linea, rofulacién a iluminacion,
basureros.

I I R A S ST R | Mo

yestos de atenciin con mesas y
silia para fa que atiende, com-
putadera e impresora de sellos,
bandas para filas, basureros,
rotulacion e fluminacion,
moppies de informacian.

T W I e e e e B e e e e e T

Puestos de atenclon con mesas

sllla para la que atiends, com-
putadora e y scanners para

producios, bodegas con sen-

1 sores, basurero, mesas y sllas »

:pefa espara, microondas rnesasy:

s sillas ¥ fregadero. 1
L ]

e .-

B0 m2

350 m2

500 m2

Centro de Comidas:
B650m2
cada restaurante
con 50m2
zona de mesas
200m2

G0 m2

60 m2

B0 m2

89

Implicaciones
espaciales

' ) ) :
1 Retulacion y marca segin aerolinea, capaci-

1 dad para varias personas, como, fresco e
lluminada.

Reslringido, clasificacion, limpieza, orden,
3Cces0 2 los camiones pequenios de soporle,
wpara carga de equipaje, lluminacién rolulado
con zonas de emergencias

1 Mucha iluminacion ratural y visual hacia los

sandenes y parqueons de los aviones y prepar

: aclan, limpleza, rotutacién de las pueras de

» abordaje, Indicaciones de emergencia, como

can sillas especiales para descanzar y
esperar |os vuelos.

Solo perscnas que van a viajar, llumi-
nacion e indicaclones de las salas de
abordaje, limpleza y basureros, zonas de
seguridad sismica, espacios de descanzo,
bandas fransportadoras para caminar
répido, zona de mesas y de comidas,
luminada, vista a los parqueos e los
aviones, mucha luz natural, ¥ seguridada
las 24 horas del dia. espacio muy venti-
lado naturalmente.

Sonido y alerla de abordaje, indicaciones del
vuelo y luz de emergencias, seguridad y
limpleza espacio para el orden de entrada al
avibn,

Aseas amplias para el paso, lluminado ¥
rotulacién, muy ilumanado, con indicacionss

1
1
L]
L]
L}
L}
1
L]
L]
1
L]
L
L
L]
1
L]
L]
L]
L ]
L]
¥
L]
L]
L]
1
L
i
i
L]
]
1
1
L
L
]
»
L
L]
L]
L]
»
k
1 ]
L]
1
1
L]
1
L]
]
: turisticas del pais.
]

]

[}

]

[ ]

|}

L

L}

1]

L]

+ Zana de seguridad y de acceso restringido,
1+ cuartos amplios iuminados para la inspec-
{ clon adecuada, areas de bodeja, y de comu-
f nleacion, impieza, espacios amplios.

1
]
1
1
1
]
"
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Componente

Parqueos de las
Aeronaves y Soporte

Servicios

Acceso a Camiones
de Carga

Zona de Carga y
descarga

Aerolineas de Carga

Terminal de
combustible

Aduana

Area de maquinas
zona de seguridad de parqueo
de avion
parqueos de autos guias
Rotulacién y senalizacion.
cercania con Bode. Equip.

Servicios Sanitarios
especializados.
Informaciéon
Atencién

Puesto de control
Pesas para camines
Zona de Parqueos
Zonas de clasificacién por producto
Via a mangas de carga y descarga
de camines

Bodega por empresa de carga y
descarga
Oficina de control de producto
Area de soporle a equipo de
trabajadores.

Edificio de Aerolineas de Carga,
y soporte de sus aviones, ad-
ministracion, sanitarios, come-
dores, y salas de checkeo de
material a importar, clasifi-
cacion, ventanillas de recibi-
miento de materias.

Aso de amnones para despacho

de combustible para aviones.

Tanques de almacenamiento de com-

bustible
Zona de Seguridad
zonas de almacenaje del avion.

Departamento de checkeo de
producto.

Area de permisos
Oficinas administrativas
Servicios Sanitarios
Ventanillas de atencion e
informacion

Propuesta de plan maestro / terminal

Mantenimiento de Aeronaves.
Mecanica de Revision.
Soporte de Agronave.

Seguridad de aeronave y manitoreo.
Zona de seguridad.
lluminacién .

Mantenimiento y limpieza
Para hombres y mujeres.
Cuarlo mecénico.

Caseta de Control de Acceso
Seguridad.
Bodegas de carga y descarga
de aerolineas de Carga.
Monitoreo y Seguridad.
Conlrotes y acomodo de camiones

Administracion de bodega
por aerolinea de carga.
Area de Recurso humano y
magquinaria de carga.
Comedores y
Servicios Sanitarios

Administracion de oficinas
- por aerclinea
Oficina de Recursos Humanos.
Oftcina financiera.

(Oficina de transporie y Mantenimiento.
Deparlamento de revicion y seguridad.
moniloreo de materia prima.
legistica aduanera de imporiacién.

Centro de aimacenamiento
de combuslible.

Bombas y tanques de almacenamiento.
Zona de seguridad de carga.
Adminitracion de combuslible.
Mantenimiento y seguridad.
Ofincina de manejo de combuslible.

Administracion Aduanera
Cajas de Pagos de Impuestos.
Seguridad y revision de productos.
Rayos X
seguridad y monitoreo.
Bodegas generales.
Oficinas de administracion




Propuesta de plan maestro / terminal.

Min. 60 parqueos de
aviones contando magul-
nas

Min. 5 Nucleos de sani-
tarios y puestos de infor- »
macion de lrismo .

Una Carretera de acceso
a la zona de terminal de
carga con parquecs y
! acceso a bodegas dos
vias

2 Accesos a camiones de
carga por cada bodega
. de apmolinega o terminal de o
carga :

Por cada aerolinea:
1 Qfinicina de "
administracion. y Gerencia. ,
1 Oficina de controf de ©
aviones. ;
Oficina de recurso Humano a
Ofc. de productode

exparlacion.

Un espacio para 5 C;smiunes.-
1

Cisterna.
6 Tanques de Recope de
combustible especial para »
Aeronaves. =
1 Zona y cuerto de
Emergencia.

4 L}
\Lin espacio para 5 C:im:\')nes;
Cisterna.

6 Tangues de Recope da |
combustible especia para
1 Asronaves. :
1 Zana y cuarlo de
Emergencia.

Maga- Aronaves
tamafio airbus 380

Usuarics del Agropuerto
en general

Camiones Clsternas.
Camiones de Carga /
Trallers, y especiales de
refrigeracion.

Camiones de carga,

+ Personal de terminal de

carga y de aerclineas

Administradores y opera-
dores de las Aerolineas
de Carga, recurso
humano de éstas.

Camiones Cisterna.
Operadores de
Combustible,

Agentes Aduaneros.
Administrativos del 2ero-
puerto.
Anentes de Seguridad.
Recurso Humano de
Aduanas

u '
9 1
n L]

L]
2 1
L
1 Area de parquen de 75misx »
: 75mis, zonas de seguridad, :
¥ llurminacién, Rotulacidn. '
1 L}
1 L]
u L ]
[ ] [ ]
L L
| ]
[} 1

]

: Sanitarios, Mijitcrics, lavamancs,a
: SC&'IinGrilf iuhunest L‘sp_ujn, paral
» cambiar nifios, lluminacion, venti-;
' lacign, un cuarto da limpieza
,' cercano. :
L ]
L ] L]

Zona de seguridad, iluminacién, |
rotulacion. casetilla de guarda.
alarma, luces indicativas, zonas
de sequridad, senviclo para
policlas de entrada.

1 Zona marcada de parquen, Zona
He pohibicion de parqueo, rolulos,
1@ iluminacion, moniforie de segu-a
]

ridad.
]
]

Computadores, sillas y mesas
para trabajar, televiecres, magui-,
nas rayos X, empacadora de
produclos frajiles, areas de :
trabajo con méquinaria de trans-q
porte al aeroplano.

HEHA TSR EREREE S w

+ Bomba de cembustible, llaves d 1

:cip.rre de emargencia, tuberlas de:

almacenaje, tanques de alma- 4
! canamiento, iluminacién, cuarto ¥
y te seguridad y conlrol, computa-y
# dor, area de parquec de clsternas
zona de seqguridad,

wuestos de alencion con mesas y
: sila para la que atiende, com-
+  putadora e Y scanners para
:. productos, bodegas con sen-
1 sares, basurerc, mesas y sillas
ara espera, microondas mesas yv
sillas y nucleos humedos.

B i -

M2

Rango de parqueo.
78m x 75m.
5625m2
total 6500 m2

170 m2

1100 m2

800 m2

12000 m2

1000 m2

600 m2
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Implicaciones
espaciales

Espacic amplio para poder cargar ¢l avion
con todo o necesario, acceso de carros de
carga de alimentos, soporie, combustble y
equipage y conexidn con la manga de abor-

daje, iuminacién y mucha indicaciones
rotuladas.

B e

Deben de estar muy bien roltados para la
facil identificacién de los puestcs, ilumiracion
adecuada, limpleza con indicaciones turis-
{lca, muy bien equipados ¥ con espacios
amplios.

- -

Una entrada con puesto de segwidad para

conlrel de accesos, areas de pamueo para
no se obstrulla el paso, dreas amplias de

descanzo, y de parqueo de los camiones a
las bofegas, equipos adecuados para las

1 cargas de los camicnes, muy rotulado segdn

la bodega, rotwladeo correclamente para el

orden de los camiones.

Bodegas amplias para que tengan ka capaci-
dad cada una de 500m2, con andén para el
camion, y sus zonas de soporle, iluminada, y

]
'
'
.
L]
M
L]
[ ]
"
L]
L]
]
v frescas por el eima, ventilada e iluminada.
]
]
'
'
'
'
v
[
[

Espacio adyacenle a la bodega de cada

: aerolinea para administrarla, con soporte y el

» personal adecuado para administrar cargas,

! iluminado, planta eléctiica cenectada, para

emergencias de luz, v seguridad, ¥ venti-
lacién e iluminacion natural,

Espacio de precaucikon, alta seguri-
dad, muy limpio, revisicnes segui-
das, acceso a los camlones cister-
nas para el carga, bien lluminada.

Espacio de precaucidn, alta segur
dad, muy limpie, revisiones sequi-
das, acceso a los camiones cister-
nas para el ¢arga, blen lluminado.

T N e e S i e o o

Edificio

Terminales de Carga

Etapa




Grupo Componente

Andén de acceso a
tren de carga

Policia Turistica

Policia Anti -Drogas
Comision Nacional de
emergencias y desastres

Seguridad privada del
aeropuerto y terminal.

Cruz Roja Costarricense

Cuerpo de Bomberos
especializado

Gruas para Aviones

Bodega por empresa de carga y
descarga
Oficina de control de producto
Area de soporle a equipo de
trabajadores.
andénes de vagones

Puestos de control y
monitoreo
Cuarto de control
Oficinas
Sanitarios
Cuarto de camaras

Puestos de control y monitoreo
Cuarto de control
Oficinas
Sanitarios
Cuarlo revision de equipaje y
rayos X

Puestos de cantrol y monitoreo
Cuarlo de descanso
Salon de comidas
Servicios Sanitarios
cuarto de seguridad
base.

Enfermeria
Puestos de Atencion
Cansultorio
Cuarto de tratamiento
zona / cuato de equipo especializado
Zona de transporte Ambulancias

Cuarto de estancia
Puestos de Atencion
Cuarto de emergencial/ropa
zona / cuarlo de equipo
especiglizado
Zona de transporle Camines de
Bomberos.

Parqueo de Gruas
cuarto de operadores/estancia

Propuesta de plan maestiro / terminal

por aerdlinea de carga.
Asea de Recurso humano y
maquindria de carga.
Comedores y
Servicios Sanitarios
seguridad

Oficina de Recurso Humano.
Jefatura de comisarfa Aeroportuaria.
Cuartos de delencidn y control
Moniloreo y central de ilamadas.
Pueslo de infornacion en las
salas de espera, y zonas sociales.

Oficina de Recurso Humano.
Jefatura y administracion de oficina. i
Centro de llamada y de solicitud de ayuda.
Cuarlos de revision especial.
Cuartos Rayas X.
Zana de seguridad

Oficina de Recurso Humana.
Jefatura y administracion Oficial.
Areas y puestos de control,
Menitoreo y seguridad.
central oficial.
cuarto de recurso humnano, comedor
Servicios Sanitarios

Oficina de Recurso Humana.
Cenftro de Llamadas.
Cuarlos de Alencian Médica.
Farmacia emergente.
Area de ambulancias y
zona de seguridad.
Seccion paramédica.

Oficina de Recurso Humano.
Cenire de Llamadas.
Zona de equipo especializado.
Area de parqueo de bombas
de emergencia, y camiones paramédica.
y de escaleras.

Recurso Humano.
Mecanicos.




Propuesta de plan maestro / terminal.

‘Cantidad

Cada aerolinea:

1 Oficinina de
administracion. y Gerencia. |
1 Oficina de control de
aviones. 4
Oficina de recurso Humano «

Ofec. de producto de
exportacion.

1: Oficina de administracion
e |a comsaria aeroporiuaria.
Zona de descanso de los
Efcctivos.
puesto de seguridad por cada

terminal. ;

1: Oficina de adminis-
tracién de la comisarfa
aeroportuaria. 3
Zona de descanso de los
Efectivos.
puesto de seguridad por 1
cada ferminal.

1: Oficina de administracion ¥
te: fa comisaria aeroportuaria,
Zona da descanso de los

Efectivos, =

pueslo de seguridad por cada
terminal. ’

Cuarto de revision especial. ,

Araa de atencién. 1
Consullodos de emergen-
| cias, consultorio de casos, !
bodega de medicamentos, |
salida a parqueo de
ambulanclas, min 5 ambu- |
lancias, cuarto de para-
medicos, ¥ administracion *
de 1a central de llamadas.

- -

L]

Area de descanso de bomb-

aros, aulas de capacitacionss,

para €l cuerpo de bomberos,

parqueo de 5 bombas espe- !
ciales para asropuerles,

. departamento administrativo

de |a central y de llamadas des

emergencias. X

Zona de pamueo
de |ss gruas bajo techo. |

Administradores v opera-
dores de las Aerolineas
de Carga, recurso
humano de estas

Agenles De Seguridad,
Fuerza Pablica turlstica.
Recurso Humano

Agentes De Seguridad.
Fuerza Publica Anti-
Drogas.
Hecurso Humano

Agentes De Seguridad.
Fuerza Publica
Recurso Humano

Pacientes, efectivos de la
cruz roja, paramédlcos,
personal del aeropuerto,

mantenimiento.

Bombreos, técnicos,
operadores del asropu-
erlo, ingenieros.

Meganicos, choferes.

i “Compwadores, sillas y mesas

:;mm trabajar, lefevisores, magul-

1 has rayos X, empacadora de

- productos frdjiles, dreas de

lrabajo con maguinaria de lans-
porie al aeroplano,

} Punlos de coalral por larminal, y
1 acceso 2l aeropuerio. cuarto de
: recurse humano, sillas.
y Cuarlos de Seguridad. zona de
monitoreo y viglancia.

: Puntos de control per termiral, y
1 acceso al aeropuerto. cuarlo de
1 recurel humano, sillas y bancas
«  para volver a acomodarse.

: Cuartos de Seguridad. zona de
i monltoreo y vigilancia.
:Boﬁega de emrgencias mesasy *
s sillas, alarma, computador de
! conirel del edificio, monilorec.

N e s e w o mayw m o m

Puntos de control por terminal, y?
acceso al aeropuerto. cuarto de |
recursi humano, slilas y bancas »
para volver a acomodarse.
Cuartos de Seguridad. zona de
monilareo v vigilancla,

R SRS e m---
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, Cuarto de alarmas de emergen- |
1 cla, monitoree, arca de atencidne
: Inmediata, cuarto de paramﬁﬂiw,:
» camillas, basureros, estanteras-y
' para medicamentos, computador!
silas, mesas, 3 ambulancias

- -

L3

t Cuarto de alarmas de emargen-
¢ ©ia, monitoreo, area de extin-
vtores, y de mangeras, equipo de 1
+atencion, cuarto de emergencias,
©amas, mesas, sillas, computado-y
:res. camiénes cisternas de agua, !
» 5 bombas especiales para euro-

puerlos y combustibles.

RIS p————

rotulacitn.

'
1 "
L} (]
’ L}
i ]
[} L}
¥ drea de parquen, iluminaciény
1 ]
1 ]
1 ]
L] L)
r -

M2

3600 m2

120 m2

350 m2

350 m2

400 m2

600 m2

400 m2
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Implicaciones
espaciales

L] L
y Espacio adyasente a !a bodega de cada |
Y aerclinea para adminisirarla, con soporte y el 1
: personal adecuado para administrar cargas,
s iluminado, planta eléclrica conectada, para
) emergencias de luz, y seguridad, muy venti-
1 lado e luminado naluralmente

1

Rotulacltn y marca segin aerclinea, capaci-
dad para varias personas, frasco e llumi-
nado, facil acceso para fas persenas que lo
requieran,

Retulacion y marca segln aerolinea, capaci-
dad para varias personas, fresce & ilumi-
nado. facil acceso para las personas que lo
raquieran, accesos restringidos a los cuartos
de conlrol y de revisiones, maquinas rayos
X, muy fuminado y ventilado naluralmente

Rotulaclon y marca seglin aerolinea, capacl-
dad para varias personas, fresco e fumi-
nado. facil acceso para las personas que lo
requieran, accesos restringidos a fos cuarlos
de conirol y de revisiones, muy iluminadc y
venfitado naturalmenle,

Rotulacibn y marca segun asrolinea, capacl-
dad para varias pergonas, fresco e ilumi-
* nado. facil acceso para las pasrsonas que lo
: requieran, accesos restringldes a los cuartos
» de confrol y de revisiones, muy iluminado y
ventilado naturalmente,
camiones de emergencia, fAcll salida del
aerpopuerto ¥ entrada a las pistas del aero-
puerto

Rotulacién y marca segin aerolinea, capaci-

dad para varias personas, fresco & ilumi-
1 nado. f&cll acceso para las personas que lo
:fequieran. accasos restringidos a los cuarlos
s+ de contre! ¥ de revislones, muy iluminado y
: venlilado naturalmente, camicnes de emer-
ygencia, facil salida del aerpopuerto y enlrada
a las pistas del aeropuerto.

Rolulacién y marca , acceso facil a las
pistas, parquen con proteccion de la lluvia,

B L e
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Componente

Torre de Control Aereo

Talleres de aviacion
COPESA

Zona de soporte
teécnico.
Estacion Climatica.

Bodegas de
Equipaje

Escuela Nacional de
Aviacion

Faro de Ubicacion,
Cuarto de controles y radares
Cuarto de monitores
control de iluminacion de pistas
zona de soporte
cuarto de planta eléctrica
Antena de localizacion
redes e Internet
Comedor
Servicios Sanitarios

Pargueo de Aeronaves
Hangares talleres
Hangares de revision
Cuarto de técnicos
comedor de lécnicos
cuarto de reparacién de repuestos
cuarto de armado de piezas, pintura
y soldadura
Areas de maquinas especiales
Bodegas

Servicios Sanitarios

Logistica del Aeropuerto
Oficiales de control de
funcionamiento.

Cuartos de maquinas de las
terminales, aires acondicionados,
cuartos eléclricos de las terminales y
pistas, cuartos mecénicos.
Alertas y alarmas
cuartos de brigadas de
emergencias. puesto Climatico

Seglin nimero de Aerolineas
sector de revision por rayos X
bandas transportadoras
motor y maquinas de bandas
seguridad con perros policias
Area de carga a autos de carga
Area de soporte de trabajadores
comedor y servicios para
trabajadores

Direccion y administracion de la
Escuela.
Aulas de Aprendizaje.
Aulas de Simulacion.
Aulas Talleres.
Servicios Sanitarios
Mini Biblioteca de Aviacion.
Consultoria Técnica. Maquinas de
clima.

Propuesta de plan maestro / terminal.

Oficina de Recurso Humano.
Centro de Llamadas aéreas.
Qperaderes espacializados.

Servicios Sanitarios.
Deparlamento de Emergencia
de aterrizaje y despegue.
Alarmas y control

Monitoreo y mantenimiento

Oficina de Recurso Humano.
Escuela de Mecanica de aviacion.
Laboratorio de contruccién de Aviones.
Departamento de Ingenieria
Mecanica de Aviacién
Soporte Tecnico.
Ingenieria Eléctrica.
Administracion de Hangares.
Mantenimlento y limpieza
Servicios Sanitarios.
Cuarto de maquinas
Generadores de Eleclricidad.

Mantenimiento y limpieza
Servicios Sanitarios.

Cuarto de Maguinas
Generadores de Electricidad.
Ingenieria Industrial del aeropuerto.
Alimentacion de servicios.
Cuartos de Seguridad
Ingenieria y arquitectura
la infraestructura del Aeropuerto.

Mantenimiento y limpleza
Servicios Sanitarios.

Cuarto de Méquinas para
equipaje.
Clasificacion de equipaje.
Equipaje perdido o na clasificado.
Recursos Humanos
Empleados de carga de equipaje al
avion.

Comedor.

Direcclén de Escuela,
Administracion de la Escuela.
Oficina de informacién y Matricula.

Area de Docencia en Aviacion.
Departamento de docentes.
aulas y alumnos.
Servicios Sanitarios.
Accesos a hangares de talleres.




~ Propuesta de plan maestro /

terminal.

Cantidad

Area de maquinas de
radares, con vizualizacinn
a las pistas, espacio para

15 controladores del
espacio aéreo, § cuartns
de camaras de seguridad

y mantenimiento de la

apronave, bafios, zana
comin de personal, &rea
de capacilacién de
personal

2 midulos grandes de
talleres de aviacidn, tanto
para acronaves como para
helicopleros, can el equipo
adecuado de greas,
andenas y mezzanines de
estudios mecanlcos.
médulo de Servicios
sanitarios, cuarto de
maotores, y ensamblaje,
talle de pintura y monlaje
de Iz acronave, ligado a fa
pista 3 de preehas.

 Médule de baics y de cuar-
o5 d2 aseo a cada 80mts de,
' distancia, eso ocurrird en !
todos los niveles, el sotano :

' de la lerminal sera un nivel ¥
exclusive para los cuartos de)
: maquinas, mantenimiento, y
loda [a maquinaria de funcion?
de la terminal, abaslec-
simiento. El aeropuertc lendra)
una cenlral de mantenimiento,
general en su edifico de
administracion ¥ control,

+ Cada nerclinea ademds de
. adminisirar totalmente o
, parcialmete una puerta tam- ,
bién le corresponderd una ¥
. bodega o nucleo de aqui-
' pajes esto tendrd en cusnta &
no solo la recepcién de |
equipajz enel pisc 3de

N

1Al
=i

t Técnices del asropuerio,
| controladores del espacio
1 aeren, agentes de seguri-

: dad, miceléneos, coordi-

nadores de vuelos, agen-
tes del asrcpuerto.

Touo técnico de agro-
naves, mecanicos, estudi-
anles de mecénica de
aviacion, profesores,
eleclricos, y jefes de
{aller. mantenimiento y
seguridad. Personal
adminlstativo de
COPESA

El acceso a esta zona es
exclusiva ala mayor
canlidad de Irabajadores
de mantenimlanto, aco-
modadores de la aero-
navir, mantenimiento de
esla, abastecimiento de

ﬁ;ala de control de espacio aéreo,

* con min de 10 espacios, cada
: uno de ellos con una computa-
sdora y 3 monitores, cubiculos de

Tradares y control de seguridad de

. aeronave.

Gruas de movimiento para
motores, equipo pesado para

libras para acronaves con luces
de mas de 15mis, aulas para
clases de macanica aviaclén,

muoviliario de oficina para

COPESA, monilores, matetial
audia visual y de proyeccidn

para las clases. lalleres equipa-

dos con herramientas y magul-

naria pertinente.

e L L L LT

'
1 El moviliatio es escasp en este
:sectur de servicic asreporteario,

sbasicamente es equipo especiall-

Lzado el que se utillza, Iransporte

maquinaria, talleres de espacios

- B W W om oW om m

e e mes e ...

«le carga de equipaje, alimentos ya

: de abaslecimiento general tanto
«de la aeronave como del asropu-

la ferminal y aerop 1
un parquen exclusivo
para camiones y auto-
moviles que son de
mantenimiento.

El usuario directo a eslag
zcnas corresponders a
cada uno de loe traba-

1 jadores deas aerofineas

que administren eslos
aspacios, van desde los
mismo agentes vende-

alidas del pafs, sino tambien] dores de tiqustes y recep-

\una banda transportadora des
' uso parcial y un sector en el H
plso de mantenimiento para ,

" el movimienio de equipajea?
' Ia aeronave. "
2La escuela naclonal de avia-!
cion civll con un edificio

tetalmente independiente a * Usuario direclo estudiantes .

tores de materiales come
los que manipulan el
equipaje ¥ lo depositan
en la asronave.

Yerto, exisliran mbdulos para gue
:lﬂs trabajadores lengan su ospa-
t clo de descanso y de almusrzo.
+Espacio de equipo requerido por
rcada uno de las lsbores de man-
tenimlento general.

Estos solanos estan en ef
nivel vinculado directamente
con las aulopislas, eslas
eslan adecuados para la
utilizacién de equipo movil
camo aulos de carga especial
de equipaje, habrén espacios
de escaneo de dicho equipaje
¥ revision de Ins mismos,
Tamblén espacios de des-
Canso y comunes para los
tabajadores.

L ]
(]
El edificio posee su proplo

las terminales de pasajeros y, de aviacion, tanto de tados 1PO9ama de espacios, en movil-
\carga, sera un modulo que & los niveles. Profesores de  ‘2N® Principalmente se requicre
£

' encontrara en el nucleo de | aeronaulica e Ingenieria que 98 8ulas lolaimene aquipadas

manleniminto y prucbas

laboren para la escuels,

, Acronduticas, al norte del | personal administrativo, y
1 campo del eeropuerto, ésta » personal de mantenimiento.
? estara vinculada a |a lercera*
. pista destnada a vuelos

... [uUBDE, 2

ron equipo audiovisual, saton con
"

y simuladores devuelo tanto de
+  aviones como helicoteros,
, hangares parael aprendizaje.
,
[

R e b e e e o m mm mm

500 m2

3500 m2

2000 m2
Area General

3200 m2
Area General

GOGO m2
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Implicaciones

et

aeronaves y calles de rodaje, a minimo
1 35mis de altyra del nivel 0 del asropusito,

:esuaclos para maguinas y cuartos eléclricos

3 para contrel de equipo que s& maneja en
1 este gspacio, oficinas para bécnicos y con-
: troladores y espacio comunes para elfos.

:m:cean a la zena de parquens y de manlen-

: imiento de las aeronavas, vinculaclon con

1 laplsta 3, zona de aceeso para transporte
pesado de carga, centro de oficinas de
COPESA, aulas para el aprendizaje de

mecanica de aviacion,

Por el tipo de actividad, que es el
mantenimiento, en le que implica a los
que estan encargados de las actividades
vinculadas a las plstas de aterrizaje,
eslas personas fendrén su espacio de
frabajo y de descanso vinculadas s esta
zona, igual a los que les corresponde
cada nivel, la enlrada de los trabajadoes
serd por la entrada principal del asropu-

los dias.

El espacio destinado debe ser amplio
pues se debe de manejar grandes canli-
dades de equipaje y peso, con un orden

pues el equipaje debe ser manipulado de
la mas ctidadosa y eficiente,
debe tener salida directa a las aeronaves
y mangas correspendientes a cada
aerolinea que administre una, y también
debe poseer una espacio de descanso y
esparcimiente para los trabajadores.

todo In ne io en los

para los estudiantes y profesores.

isibilidad directa a las pistas andenes de las

Ios de edu-
 cacién, estos espacios deben de i ligados no’
1 solo de [os que eslan para impartir lecclones «
 sino tambien de la pista y movimieato y prue-*
1bas de las aeronaves, lugares de simulacion y,
! desde luego bibliotecas y centro de comidas *

Edificio Etapa
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TOTALES

Componente

Zona de
Abastecimiento del
Aeronave

Combustible
{Central detanques.)

Centro
Administrativo del
Aeropuerto. y Aero-
lineas comerciales y
carga.

Zona comercial
Aeroportuario

+ de 50 componentes
que concentran varios

tipos de actividades.

Primera Etapa.

Sector de camiones de almacenado
de alimentos de la aeronave,
limpiado y restauracion de la aero-
nave antes de vuelo.
zoha de carga de combustible en el
parqueo de la aeronave
acceso de equipaje y carga del
avion.
control de salida y escaleras.

Tanques de almacenamiento de
combustible.
zona de seguridad / Hidrantes
drea de carga y descarga de
camiones cisternas
Lavado

Oficinas de Administracion
Gerencia y presidencia del
Aeropuerto.
Ventanilla de atencion.
Sala de reuniones
Comedor.
Servicios Sanitarios
Mercadeo y disefio de Aeropuerto
Ingenieria del aeropuerto.
Salas de Atencion.
Dept. de Reparaciones y
Mantenimiento.

Tiendas Externas al aeropuerto, e
internas, centro comercial con fien-
das de ropa y también productos en

general. Ventas de sourvenirs
Zona de restaurantes.

Sequnda Etapa.

de pasajeros.

Alimentacion de Iripulacién de la Aeronave, y-

Limpieza y Soporte de quipo de emergencia

de la asronave.
Dpt. de llenado de combustible.

'

Seguridad de manipulacion de la aeronave.

Monitoreo y Seguridad.
Movil de! Avion.

Limpieza y Soporte de quipo de emer-
gencia de la asronave.
Dpt. de lienado de combuslibles
Camines.
Brigada de Emergencias

Presidencia y Gerencias del
Aaropuerto.
Administracion de! Aeropuerto.
Logistica del aeropuerto.
Recursos Humanos.
Departamento de ingresos al
Aeropuerto
Oficina del Ministerio de Turismo.
Suminstros y Mercadeo aeroportuario.
Disefo, ingenierta y mantenimielo de
las instalaciones.

Cada local comercial con espacio de

exposicion de! producto, eslanteria una

bodega de 6m2 area para la caja y un bafio
privado

. Area de desperdicio basura.
-Sanitarios.




Propuesta de plan maestro / terminal.

Cantidad

Las zonas ce abastecimiento,
de la aeronave de combusli-
ble s& encontrardn a cada
dos agronaves, serd una
salida de combuslible donde
se conectard una manguera ¢
para abastecer al avitn, estat
al mantada por medio de un
olecducto que proviene  «
desde la central de (:(lmlli.mli—:
bles para el aeropuerto fueras
ds la finca, y cada 90 moiros:
de la lermnial habra un
nucleo de soporte.
R L (s =T
erdo alas elapas del plan
maestro del aeropuerte,
para la tercera etapa con-
. cluida tendra un edifio de
' adminlstracion, 6 tanques
. de 25mits de diametro, 12
medianos de 15 mis de
diametro y
18 gequeios,

El Nucleo administrativo se
ubica principalmente en ef
edlficio de |z terminal de  *

n
L
'
'
'
(]
8
]

J

¢l usuario direclo es
aquel encargado del
mantenimfento de la
aeronave, y el que vela
por que la nave esta lista
y preparada para cl
siguiente vuelo, tambien
fecnicos que valoraran el
estada de la nave cada
vez que estfa llegue a una
puesta de embarque,

para &l siguiente vuelo,
tambien lecnicos que valo-
raran el estado de la nave
cada vez yue eslta llegue a
una puesta de embarque.

El usuario basicameme son
los trabajadores administra-

Mantenimiento de la aero- ¢
ave, y el que vela por que lag
nave esta lista y preparada !

pasaleros, y cuenta con un : tivos del aeropuerto, geren-

:m existe moviliario, solo equipo,
«Lomo automoviles o camiones de
v acceso, equipados con

: herameintas necesarias, y el

+ nucleo de soporte proovera una
ybodega de implementos necesa-
rios.

no existe moviliario, solo
equipo como automoviles o
camiones de acceso, equipa-
dos con herrameintas nec-
esarias, y €l nucleo de
soporle proveera una bodega
de implemenlos necesarios.

Mabiliario de oficing, esgacios de
trabajo de 2 m2, cada cficina
etendra 3.5 m2 , yla de los gjecu- »
livos mas de 5m?2, mesas de

piso exclusivo para las ofici-1 Ci. directores de departa- L .15 sata de untas con televi- 1

nas. tendra 5 oficinas de ' mentos de oficina, ¥ sus
Jefalura, una de gereacla, : subalternos. también habra 1
' sala de reuniones, y mas de! acceso reslringido para

150 pueslos de Irabajo, se {Bguslias personas que enlran:

sores, video bin, y equipadas con!
v mesa principal y 8 sillas. cada
Bispacio de trabajo contard can un?t

telefono y una computadora.

enconlraran fanto las oficinas! @ realizar alguna consulla. | {folocopiadoras, ploter, impreso-

3 1
administrativas del aercpu- 4
ric como un madulo para 1
empleados de avlacién civil. |

i En el genlro comercial del «
| Aeropuerto habrén 35 tien- :
das y un cenfro de comidas «
con 7 restaurantes y cafés. *
La zona de acceso restrin- :

' gidooenelandénde
mangas de abordage habran ,
' un promedic de 30 tiendas »
| grandes que abarcan los |
servicios del pasajero. .

L

El usuario general,
tanto krabajador
como ¢l que viaja.

ras, cocinelas equipadas.

El movitizdio adecuado en las
liendas, en al caso de restau-
rantes o cafés con mesas y sillas,
espacio para el cliente, sector des
servicio y moslrario de alilli(anll)‘s:
¥ lo pertinente en la cocina. En «
tiendas de ropa o producto en :
general todo o gue se requicre §
para la exposiclén del producto. !
el seclor de caja y mosirario.

1000 m2
Area Generat

10000 m2
Area General

de finca mas i jone

Implicaciones
espaciales

El espacio de soporte gue se ubica a cada
80mits a lo large del anden de puertas de
embarque tendra acceso directo a la zoha
de parqueo de las aeronaves gor lo general
ubicado en una zona de abaslecimiento de
combustible, proveerd espacio social y
taboral a los gue se encargan de esla tarea.

L

v Lazona de andues de combustible estand
: ubicada por seguridad fuera de la finca gen-
» eral del asropuerto, en una zona de soporte
:qun esta ublcado cercana a ésle, ya que esta
1 liene instalacién de oleoduco directa a las

10000 m2
3er Nivel de la Terminal de
Pasajeros

9000 m2 distribuido por loda
la terminal de pasajeros.

lerminales de carga y parqueos del asropu-
exto. liene su propio acceso restringido, Esta
cenlral proovera de combustible a loda fa
region pacifico central.

- -

1

L}

L]

L

1

1

1

L}

]

: Por se un espacio de oficinas este se

' debe cencentrar en un solo punto, y

| posiblemente vinculado al sector de

' mayor movimiento del aeropuerto en

: aste casc la lerminal principal, un piso
y exclusivo para desarrollar un gran nucleo
v de administracion ejecucion y gerencia
i del Acropuerio Infernacional de Cascalal,
v+ laentrada de los lrabajadores se hace
: por la enlrada principal dei aeropuerlo,
1 ya que Jos lrabajadores deben pasar por
: una revision previa.

1

L]

i

L]

]

1

.
]

L]
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Este seclor es uno de los mas importantes, |
hay un primer mbdulo concentradn enfa  »

) entrada principal de la terminal, concepto de}
+ mini centro cormercial, espacios para comer Yy
: para compar. el cenko de comidas equipado!
+ ydisponible las 24 horas del dia. luego el
* olro modulo se encanlvard en los sectores des
las puertas de embarque, principalmente

cafés, v liendas de souvenirs,

o L L T T T -

- w
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Edificio

Etapa

El programa general abarca en su totalidad los componentes que el plan maestro completaria en su tercera etapa,
se podria planificar una cuarta etapa. Segun con la evolucion de las etapas estos componentes irfan cumpliendo
sus alcances en conjunto con las demas etapas, esto para darle un soporte a las actividades que maneja el
aeropuerto y en la terminal de carga, como mantenimiento de las aeronaves logistica, comercio y accesos.
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Propuesta de plan maestro / terminal,

Por la gran cantidad de
actividades que genera un
complejo aeroportuario, éste se
encuenfra rodeado por zonas
de soporte y apoyo. Estas zonas
complementan y le dan servicios
a las actividades del aeropuerto.
El aeropuerto se planifica punto
de transbordo conectandose
con los puertos de la region.

Simbologia:

Fistas y Parqueos de Aercnaves.

Zona Terminal de Pasajeros

Nicleo de Emergencias y Control.

Zana de terminales de Carga.

Area de talleres y mantenimiento.

Sector de Parqueos.

Area de Amortiguamiento del Aeropuerto
Area Verde.

Uso Mixto. Hoteles, comercio.

Actividad Agro-Industrial

Zona Industrial - Portuario

limg. 87; Mapa de Zonificacion del proyecto.




Propussta de plan maestro / terminal.

4.1.3. Etapas del Proyecto:

Eldesarrollo de las fases es importante para la evolucion
del transporte y el incremento del comercio para el
pais en estos afios, como se espera que la cantidad
de operaciones crezcan y el comercio aumente es
necesario una evolucion pausada para amortiguar los
gastos que se realizan con una inversion a esta escala.

La primera fase se proyecta con base a la demanda
actual gue tiene el Juan Santamaria y su déficit de
infraestructura en pistas y terminal, para lo que se
plantea la creacion de 20 mangas de abordaje en un
edificio de primer mundo, y la creacion de una terminal
de carga reservada para esta actividad, provocara una
mejoratencion detransporte aéreo haciay desde nuestro
pais, contando con el aeropuerto Juan Santamaria
funcionando dandole soporte al de Cascajal, pero en un
segundo plano. Cinco afios después de haber concluido
la primera etapa ya desplazaria totalmente el Aeropuerto
Juan Santamaria y pasaréa el Aeropuerto de Cascajal a
ser el principal aeropuerto de Costa Rica, con dos pistas
gue se planifican de acuerdo a la demanda de la Ultima
tecnologia de aeronaves, asi como una ubicacion que
permite el acceso rapido a las principales ciudades del
pais. La tercera y ultima fase ampliar el aeropuerto en
un 30%, ya que no soélo contaria con una tercera pista
de aterrizaje, sino que se desarrollaria el modulo de
escuela de aviacion civil y la seccion de los talleres y
hangares de reparaciéon y construccion de aeronaves,
esto fraeria nuevas fuentes de frabajo al pais y otra
opcidon de carrera profesional para los costarricenses.

Por la escala del proyecto, la forma mas factible de
desarrollar por medio de fases, las cuales cumplen
objetivos con alcances que estan sujetos a la demanda
creciente de vuelos, operaciones y comercio, de acuerdo
con los datos planteados en los capitulos anteriores
y sus proyecciones. A continuacion se defallan cada
una de estas fases, mostrando sus alcances y
desarrollo, y un escenario para cada una de ellas.

CUADRO 8: Esquema / Etapas del Proyecto.

[_ I_:_aseé_}«-[i e

2025

— . F’zs!as te A!n;z;a _\
[jl E ta pa_ ' [ ( Princlpal v una auxiliar
2020 -1 Calle de rodsje

-1 Calla de Servicio,
- lofre de coniral,
- Parqueo 1 de Aeronaves.

\; 5 primeros Hangares da raparacion. /

- Accesos principales al Asropuerto, \
= -Andanes de Salida y entrada.
Enirada de transposle de Carga.
- Etapa 1 del parquao para 300 autos,
Andanss da lransporte piblico.
\ taxis, tren, y buses piblicos. J

fTrfmfna' de passiaros, con min 20 mangas \\
Area comarcial Interna y de seguridad.

= Comienzo de la terminal de carca, para 10
aviones,

Bodegas y manlenimienio de eviones,
Area te emergancia y sequridad
\_Combustible de aeronaves,

-2 Calle da redaje.

-1 Celle de Serviciv.

- Eslacion clinidica

- Abaslecimiznte de la neronave

-10 primeros Hannares da reparacian.
-Pavimentes de espera,

._.f - Terminal Adrea més extanss
- Andenas de Saiida y enlrada para carga.
-Parqueo para la carga
- Soporle de larminal de carga.
Bodegas lerynadas de Cargs
0 Aduana y conlrol seguridad.

/;erminal e pasajeros, mas mangas

| Ares comercial mas variadad

Comienzo de la termina! de carga, para 15
Bodagas y manteni to de eauipaje.

Parquec y soporte de fas sarcnaves.
Terminal de combuslibla.
Area de emergencia irds consclicada,

-Zona comercial y de soporle externa.
- Esvuala de Aviacibn civil,

-Araas Adminisirativas,

- Zonas verdas,

- Fuerza puablica

- Grilas de aviones,

- Budegas de eqguipaje inds amplias.

P FN N PN

J\

- Terminal de Carga acabada.

- Rastauracién de aemnaves.
-Centre adminislralive astoparluadio.
- Zona Administrativa extema al acropuertn

- Soporle externe zonas ambientales. »

Elesquemaanteriordesglosaloscomponentes
en evolucion a lo largo del desarrollo del

Aeropuerto

/m

Internacional de

Cascajal.



4.1.3.1. Primera Etapa / aiio 2020

La primera fase del Plan Maestro del Aeropuerto
Internacional de Cascajal proyecta su conclusidn para
el afio 2020, como se ha analizado anteriormente Costa
Rica debe mejorar las condiciones de trafico aéreo
nacional. Como lo expresa la publicacion del periddico La
Naciéon en su edicion del dia domingo 27 de noviembre
del 2011 (ver anexo 3), la cual sefiala que la Direccion
General de Aviacién Civil plantea la necesidad de llevar a
cabo la construccion de un nuevo aeropuerto en la region
del Pacifico Central dado su alto potencial de desarrollo.

La primera etapa comprende los movimientos de tierras
en el sector elegido, construyendo de la primera pista,
que tendra un largo de 3.600 km y un ancho de 65mts,
desde luego la construccién de la calle de rodaje vy las
calles de servicio que conectaran la pista principal
junto con la calle de rodaje y plataformas de parqueo,
donde se ubica las mangas de la terminal aérea.

Comprendera esta etapa, el diserio de la primera etapa
de los parqueos de las aeronaves en el sector norte de la
finca, en este sector se ubican los dos primeros modulos de
hangares de reparacion y talleres de COOPESA, empresa
que se le disefiara sus instalaciones dentro de este sector.
También seréa el sector de mantenimiento de aeronaves.

En sector sur de la finca concentra la mayor cantidad
de actividad e infraestructura del Plan Maestro, esto
debido a la conexion directa con las principales vias
de acceso, tales como la ruta 27 y la via del tren. En el
sector suroeste se concentrara el nlucleo de carga, en
esta etapa se iniciara con el primer modulo que tendra un
soporte para 5 aeronaves de carga, un sector de oficinas,
bodegas para los productos, junto con el departamento de
aduanas que regulara la entrada de carga, conjuntamente
se desarrollara el nucleo de control y para la atencion de
emergencias, este estard ubicado en el sector central
del Plan Maestro, es una ubicacion estratégica para que
tenga un acceso rapido a las vias principales y también
un acceso directo a las pistas de aterrizaje en caso

e

de alguna emergencia, comprendera las oficinas de la
Comisién Nacional de Emergencias y la torre de control,
desde luego la primera etapa de la terminal aérea que
abarca 20 puestas de embarque. En el sector sureste de la
finca se desarrolla las instalaciones de vuelos regionales y
terminales de avionetas, vuelos nacionales y helicopteros.

A continuacion se realiza una proyeccion con los datos
de cantidad de operaciones, pasajeros, y cantidad de
toneladas de carga, para su proyeccion se tomo como base
el comportamiento historico (10 afios) que indica el informe
elaborado por DGAC, y con base a estos se proyecta el
comportamiento que se espera que siga esta primera
etapa del 2012 al 2020. Esta proyeccién no considera
los nuevos contratos aéreos que podria hacer el pais con
otras aerolineas de los nuevos tratados de libre comercio.

Numero de pasajeros de Costa Rica
2010- 2020

8.000.000

7.000.000
6.000.000
5.000.0C0
| 4.000.000 -
==p==Pasajeros
3.000.000 |
2,000.000 |
1.000.000 |
0 > _
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Proyeccién de toneladasde carga y niimero de operaciones quese
tramitardn en un AeropuertoInternacional en Costa Rica
2010- 2020
120.000
100.000 E::: : j
80.000
60,000 == (arga
=i~ Operaciones
40.000

20,000

] v .
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2015 2020
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ﬂ(rea del Aeropuerto Internacional de Cascajal. 4 -
Pista de Aterrizaje de 3.6km - no.
Terminal de Carga 5 mangas 1

Zona de Controles y Emergencias

Terminal Aerea de Pasajeros 20 mangas
Zona de Hangares de mantenimiento y tallers
Terminal de vuel;;i& Regionales g
Termlnal de Vuelas Nacionales
Acceso a F’arquee ‘Subterraneo
Area de;;Abast mient
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Img. 88: Planta de fa 1 Etapa.
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4.1.3.2. Segunda Etapa / afo 2025

En la segunda etapa del Plan Maestro del Aeropuerto
Internacional de Cascajal, se proyecta que sea concluida
en el ano 2025, ésta etapa es importante pues desplazaria
por completo al Aeropuerto Internacional Juan Santamaria
como el principal aeropuerto nacional, convirtiéndose éste
en apoyo para el aeropuerto de Cascajal, ampliariala alerta
devuelostantoparapasajeros nacionales comoextranjeros,
creando posibilidades para que exista un incremento en el
desarrollo de convenios y confratos con nuevas aerolineas.

Segun lo desarrollado en la primera etapa, la tarea
de la segunda es consolidar el aeropuerto en su
actividad, no solo interna sino también en su contexto, la
creacién de zonas de soporte que brinden servicios de
hoteleria, centros comerciales y oficentros que mejoren
el desarrollo de actividad econémica de la region.

Esta etapa continuaria con la infraestructura que vienen
desarrollandose desde la primera etapa; en el sector norte
de la finca donde se ubica los hangares de mantenimiento,
reparacion, los talleres de COOPESA, se continuaria
con un ftercer modulo de hangares para mejorar el
desempeno y desarrollo de esta empresa nacional,
iniciando también la Escuela Nacional de Aviacién Civil,
para ello se incluye el médulo educativo. Se desarrollarian
mas modulos de parqueos de aeronaves Y parqueos
para los trabajadores y estudiantes de ésta escuela.

El avance mas significativo en esta etapa es la creacién
de la pista principal de aterrizaje, pista que sera la mas
grande de Centroamérica, con una longitud de 4.05 km de
largo y un ancho de 70mts, esta pista ya estaria adecuada
para recibir aviones de gran escala como el Airbus A380 y
el Boeing 747. Se ampliaria la calle de rodaje y las calles
de servicio para la conexidon de las dos pistas. El médulo
de carga ubicado en el sector suroeste tambien ampliaria
un médulo méas de recepcién de aeronaves ampliandose
a 10 mangas de carga, aumentando sus parqueos de
Traileres y un médulo exclusivo para el tren de carga. La
Terminal de pasajeros ampliard su numero de mangas,
estas pasaran de 20 mangas a 31 mangas, mejorando el

Propuesta de plan maestro / terminal.

desempefio de la terminal, para el sector sureste
del Aeropuerto, se plantean las terminal de vuelos
regionales y nacionales con 6 mangas Yy se
aumenta el moédulo de avionetas para que existan
26 espacios para estas. El sector de helicopteros
queda igual, incrementandose hasta la tercera etapa.

A continuacioén se realiza una proyeccion con los datos
de cantidad de operaciones, pasajeros, y cantidad de
toneladas de carga, para su proyeccion se tomd como
base el comportamiento historico (10 afios) que indica
el informe elaborado por DGAC, y con base a estos se
proyecta el comportamiento que se espera que seguira
esta segunda etapa de los afios 2020 al 2025 en
continuacién con la primera. Esta proyeccién no considera
los nuevos contratos aéreos que podria hacer el pais con
otras aerolineas de los nuevos tratados de libre comercio.

Numero de pasajeras de Costa Rica
2021- 2025

8.000.000

7.800.000

7.600.000

7.400.000 ‘
7400000 =4 Pasajeros
7.000.000 |

6.800.000 | |
6.600.000 |

6.400.000

2021 2022 2023 2024 2025 l

Proyeccién de toneladas de carga y nimero de operaciones que se
tramitardn en un Aeropuerto Internacional en Costa Rica
2021 - 2025
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~Terminal Aérea de Pasajeros 26 mangas
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Area del Aeropuerto Internacional de Cascajal.
Pista de Aterrizaje 1 de 4.1 km e | ; ) MLS
Pista de Aterrizaje 2 de 3.6 km 3 v T
Terminales de Carga 10 mangas
Zona de Controles y Emergencias

Zona de Hangares de mantenimiento y taflfie

" ¥ f :*L
Terminal de Vuelos Regionales 6 mangas o

Terminal de Vuelos Nacionales ~
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Img. 89: Planta de |la 2 Etapa.
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4.1.3.3. Tercera Etapa / afio 2030

En la tercera etapa del Plan Maestro del Aeropuerto
Internacional de Cascajal, se proyecta para el afio
2030, con esta etapa se concluiria con el planteamiento
propuesto en ésta tesis, para el afio 2030 este aeropuerto
segun lo planteado, tendria la capacidad adecuada
para abastecer y darle mantenimiento a 150 aeronaves,
aumentando la cantidad de operaciones y toneladas en
carga, compitiendo mano a mano con el aeropuerto de
TocumenenPanamay el Aeropuerto Jorge ChavezenPerd.

Con lo desarrollado en la primera y segunda etapa,
esta se encarga de consolidar todo un complejo
aeroportuario que le brindaria soporte a Costa Rica
hasta el afio 2060, ademas ésta etapa contempla la
posibilidad de una cuarta etapa que permite ampliarse
en un futuro para el aumento de su capacidad.

Se da una continuidad a los proyectos que se vienen
planteando desde las etapas pasadas, en el sector
norte se consolida todo un blogque de hangares de
reparacion y mantenimiento de las aeronaves, vinculados
al nucleo de talleres de COOPESA, y el desarrollo de la
Escuela Nacional de Aviacion Civil, abriendo nuevas
opciones de carreras aeronauticas en nuestro pais.

Esta etapa plantea la construccion de una tercera pista,
de 3.4 km de largo y 60mts de ancho, la cual estara
destinada a los vuelos de prueba para la escuela de
aviacion y aeronaves que estan en supervisiéon mecanica.
Los vuelos regionales y nacionales se destinan a las otras
dos pistas que son mas largas para uso exclusivo de las
aeronaves de mayor escala. En el sector suroeste, la
terminal de carga llegaria a darle soporte a mas de 15
aeronaves en su maxima capacidad, con un gran sector
de parqueo de carga pesada con andenes de traileres
y de vagones de tren. Se finalizaria el moédulo de torres
de control y comunicacion del aeropuerto, también el
sector de emergencia. La terminal aérea de pasajeros
tendria capacidad para 46 aeronaves con posibilidad de
ampliacion. También concluirfa el sector de soporte que
incluye el sector de parqueos subterraneos el sector de
mantenimiento hotelero y comercial. Al suroeste el médulo
de terminales regionales ampliaria a un 30% su capacidad,

Propuesta de plan maestro / terminal.

y la terminal de vuelos regionales tendria capacidad para 9
aeronaves de mediana escala, practicamente lo que esta
brindado actualmente el Juan Santamaria. El sector de
helicépteros comprenderia espacios para 15 helicOpteros.
Eldisefio paisajistadel Aeropuerto busca identificar nuestro
pais como destino natural. Para el 2030 el AIC, se convierte
enelaeropuertomasmodernodelaregiénLatinoamericana,
y el de mayor desarrollo a nivel centroamericano.

A continuacién se realiza una proyeccion con los datos
de cantidad de operaciones, pasajeros, y cantidad de
toneladas de carga, para su proyeccion se tomo como base
el comportamiento histérico (10 afios) que indica el informe
elaborado por DGAC, y con base a estos se proyecta el
comportamiento que se espera que seguira esta segunda
etapadelosafios 2025al2030encontinuacionconlaprimera.

Numero de pasajeros de Costa Rica
2026 - 2030

9.200,000
9.000.000
8.800.000
8.600.000
8.400.000
8.200.000
8.000.000
7.800,000
7,600,000

== Pasajeros

2026 2027 2028 2029 2030

Proyecclén de toneladas de carga y niimero de operaciohes que se
tramitardn en un Aeropuerto Internacional en Costa Rica
2026 - 2030

140.000

120,000

«
<

100,000

80.000
—t=Carga

60.000 =i~ Operationes

40.000
20.000

2026 2027 2028 2028 2030
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Area del Aeropuerto Internacional de Cascajal.

Pista de Aterrizaje 1 de 4.1 km 1 A\
Pista de Aterrizaje 2 de 3.6 km T
Pista de Aterrizaje 3 de 3.4 km

Terminales de Carga - 15 Mangas

Zona de Controles y Emergencias e :
Terminal Aerea de Pasajeros 38 mangas A {\ , 5

Zona de Hangares de mantenimiento y talleres
Termtnal de Vuelas Reglonales 9 mangas

6@00@@0@@0

—

img. 90: Planta de la 3 Etapa.
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4.1.3.4. Sintesis de la etapas del plan maestro.

La planificacion del Aeropuerto Internacional de Cascajal por medio de
Etapas, hace que ésta vaya evolucionando de acuerdo a las necesidades
nacionales en cuanto a demanda aérea y cambios comerciales que
se den en los proximos 25 afios. Las tres etapas comprenden un lapso
de 18 afios en total que van del 2012 al 2030. Desarrollando todo
un complejo portuario en la zona del Pacifico Central costarricense.

Se inicia las etapas planificando un aeropuerto que satisfaga las
demanda de transporte aéreo por la que estd pasando actualmente
el pais, el colapso de trafico aéreo y un aeropuerto que no
puede ampliar mas sus instalaciones son sus principales causas,
consolidando también todo un eje de caracter comercial, portuario e
industrial que va desde Puerto Caldera hasta la zona del aeropuerto.

La segunda etapa busca consolidar esta zona como el centro nacional
industrial, comercial y de transbordo considerando los puertos cercanos
y los servicios del tren, apoyandose del Juan Santamaria para brindarle
servicio de apoyo. Consolidar 2 pistas de aterrizaje disefiadas para recibir
aeronaves mas modernas, seguido a esto se desarrolla un médulo de
carga para la recepcion de 10 aeronaves. En la tercera fase se entrega
el plan maestro con 3 pistas de aterrizaje, un médulo de hangares
con talleres y mantenimiento de aeronaves, la cual administraria la
empresa nacional COOPESA. La terminal de pasajeros con capacidad
para mas de 45 aeronaves y una Terminal B que se encargaria de los
vuelos regionales y nacionales, dandole recepcion a de 9 aeronaves.

Losgraficospresentessonunaproyeccionelaboradaconlosdatosnacionales
del nimero de operaciones, cantidad de pasajeros y toneladas de carga en
los Ultimos 10 afos, éstos datos se indican en el informe anual elaborado por
DGAC, yconbase aestos se proyectael comportamiento que seesperahasta
el2030. Esta proyeccionno consideralos nuevos contratos aéreos que podria
hacer el pais con otras aerolineas de los nuevos tratados de libre comercio.
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El proceso de desarrollo de las fases permite el control
de los cambios comerciales que se den repentinamente,
éstos cambios repercuten en la infraestructura ya sea
en el interior de la terminal como en el exterior, a esto
se le suma los cambios tecnolégicos con las nuevas
aeronaves y los nuevos procedimientos de la aviacion.

Es por ello que dentro del concepto contemporaneo
de terminal aérea se determina como un espacio
amplio y flexible a estos cambios repentinos.

Img. 91: Render. Plan Maestio,

Como se menciona el marco tedrico, la estructura
del aeropuerto es compleja tanto en funcionamiento,
logistica, y estructural. Es por ello que se estudia
los conceptos actuales aeroportuarios pretendiendo
asociarlos con la identidad costarricense.

A continuaciéon se realiza un estudio conceptual, que
busca abarcar los conceptos mundiales aeroportuarios
como una ciudad de masivos movimientos
de personas y como un punto de transbordo.
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4.2. Propuesta Conceptual.

Bosque -Ciudad. Umbral Natural.

Laconceptualizacionde unaeropuertointernacionalvamas
alla de lacreacion y disefio de una estructura sorprendente
y gigante, sino que ésta se basa principaimente en
sus relaciones funcionales y como se manejan los
flujos internos y la interaccion entre sus actividades. La
seguridad es de vital importancia en estos proyectos, es
por esto que la mayoria de los flujos y actividades que
una terminal aérea concentra en su interior esta cubierta
por una gran estructura que las controla y hace mas facil
tomar control de sus relaciones, asi los flujos de aeronaves
y de pasajeros suceden en un solo espacio concentrado.

Como se determinaba en el marco teérico, los aeropuertos
contemporaneos se conciben como una gran cubierta que
alberga una gran cantidad de actividades, y estas a su vez
tienela capacidad de que el espacio interno sea modificado.

Conelconceptode plantalibre, lacreaciénde grandes luces
entre columnas favorece el desarrollo de espacios que
pueden ser modificados a lo targo del tiempo, de acuerdo
a los cambios comerciales internacionales repentinos.
Una Mega-Estructura que permite el movimiento
masivo de personas y grandes maquinas, busca
reflejar una identidad nacional en su estructura.
Como expone Marc Auge, la identidad, las relaciones
sociales y la historia se inscribian en el espacio.

Con la creacion de un moédulo estructural que responda
a estas necesidades espaciales, y con a su flexibilidad
espacial permita concentrar las actividades, y la
modificacidon espacial y cambios en su interior. La
busqueda de una analogia estructural que refleje
nuestra identidad con espacios frescos y naturales que
van dando calidad espacial y a la vez son agradables
a la vista, por medio de la estruciura expuesta.
Concibiendo la estructura como un bosque, expresando
un espacio amplio natural que permita exponer su calidad
espacial y se de el intercambio espacial en las actividades.
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Para la antropologia, el lugar es un espacio fuertemente simbolizado, es decir,
que es un espacio en el cual podemos leer en parte o en su totalidad la identidad
de los que lo ocupan, las relaciones que mantienen y la historia que comparten.

Marc Auge - Los No Lugares.

Los aeropuertos estan ahora entre los elementos caracteristicos mas singulares de

la Ciudad Genérica, su vehiculo mas fuerte de diferenciacion. Tienen que serio,
siendo todo lo que la persona promedio tiende a experimentar de una ciudad particular.

Rem Koolhaas - La Ciudad Genérica.

Elemento Natural
Estructural

et

La sensacion espacial de habitar un bosque, con la Estudio de la forma y sus variaciones, como ésta se puede
complejidad que estos ecosistemas comprenden, de conectar con otras y crear una red estructural permitiendo
igual forma se comporta un Aeropuerto, un BOSQUE - amplias luces entre columnas, y asi crear espaciosinternos
CIUDAD, que contiene distintas y compiejas actividades. que permitan cambios funcionales con estructuraslivianas.
_-_-'_"‘-‘,____,.-f‘
ey

109 |



Propuesta de plan maestro / terminal.

La complejidad de la estructura se inspira en el bosque del trépico himedo costarricense, reflejando la identidad
natural costarricense, el disfrute y admiracion de la estructura es parte del atractivo y es lo que se busca. Esta calidad
estructural - espacial pretende que la vivencia interna sea distinta a como se perciben los aeropuertos como espacios
donde la gente no interactia, no hay contacto social. Por el contrario, que por el tiempo que cada persona pase en el
espaciolodisfrute y seatodauna vivencia, generando contacto social, gestando ambitos de calidad espacial flexibles.
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4.2.1. Sistema Estructural:

Modulacién Estructural:
hacia una vivencia espacial.

Columnas:




4.2.2. Composicion estructural y espacial:

Cubiertas

Estructura vigas

Arcos

Columnas

Sistema Interno

Conjunto

Configuracién Estructural de la terminal aérea del Aeropuerto Internacional de Cascajal. Img. 93: Modelo estructural y espacio intero.
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Laestructuracomoelalmadelproyecto.Buscareflejar
la identidad nacional, analogia de los espacios
naturales y a su vez llegar a una solucion estructural
modular que permita la flexibilidad en su interior.

-

.

Esto facilita la configuracion propia de los
aeropuertos, donde no solo el pasajero
se ve como el Unico usuario sino también
la aeronave, la posicion de las aeronaves
estratégica para el mantenimiento
y  abastecimiento es importante
para agilizar el proceso comercial
de los vuelos y del pasajero mismo.

13



La terminal de pasajeros es una
envolvente estructural que posee un
nucleo central donde se ubican la
seccion de registro de salidas y entradas
de pasajeros, la seccion de migracion,
las oficinas administrativas y el centro
comercial. Es en este moédulo central
donde se accesa por medio del anden
de salidas del pals y por donde salen los
pasajeros. El sector norte de la terminal
conecta con el andén de puertas de
abordajes, la cual comprende 40 mangas.

e
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Su interior contiene salas de espera,
restaurantes, médulos de baiios, tiendas
comerciales, cafés, y una gran variedad
de servicios que brinda este espacio.
Fste anden de abordaje tiene un largo
de 1.2km, rematando en varios extremos
una terminal satelital con capacidad para
7 aeronaves, el trasporte rapido dentro
de esta se da por medio de bandas
transportadoras. En su nivel inferior
existe toda una serie de bodegas de
mantenimiento y el sistema de soporte
que hay que brindarle a la aeronave.




AIC
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4.2.3. Niveles de la Terminal y sus areas:

Los niveles principales, el nivel 1 y 2, son los que contienen la mayoria de actividades del aeropuerto y por ende los
que son mas transitados. Nucleos fuertes como migracién, ventanillas de aerolineas, restaurantes y las salas de espera
se encuentran en éstos. Los niveles superiores, el 3 y 4, posee actividades mas exclusivas, el 3ero se concentra en
la actividad comercial y el 4toc en la administrativa, para dejar el nivel 0 exclusivo para actividades de logistica.

Nivel 4. Adminitratrativo npt: 14.00 > ‘.
9.310 m? < ; 5 DI :
Nivel 3. Comercial npt: 12.00 = i ;
3.830m? < ‘ T ) » f
P
Nivel 2 npt: 8.00 &-se R R ,»,n; g
36.750 m? | g o E
P> - i
Nivel 1 npt:4.00 < X _;.._'Llil ¥y :
71.910 m? | |
AP |
i3S L R
| RN S
| B
Nivel 0 npt: 0.00 & ! . g ;,.g b_ |
57.200 m* j I

Terminal aérea de pasajeros AlC

TOTALde m2 : 179.000
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Nivel 0. Logistica de las aerolineas Nivel 1. Mangas de abordaje, ventanillas
y mantenimiento de las aeronaves. de migracion y salida del aeropuerto.

Nivel 2. Entrada principal del aeropuerto,
ventanillas de aerolineasyzonacomercial.

El nivel 3 se concentra en la actividad
comercial, éste cuenta con mas de 20
tiendas que diversifican el tipo de comercio
de la terminal y un centro de comidas para
el uso de publico en general. Todo el nucleo
comercial comprende desde el nivel 2 hasta
el nivel 3, este centro comercial es de uso
plblico, cualquier persona tiene acceso
a éste espacio. El nivel 4 es de acceso
restringido pues se dedica exclusivamente
a la actividad administrativa del aeropuerto
y compartir asl con las oficinas ejecutivas
de algunas aerolineas, esto para un control
tanto de las instalaciones como de las
aeronaves mismas. Este nivel ejecutivo
cuenta connulcleos de circulacion verticales
restringidos, esto para tomar un mayor
controlde quienentray accesaeste espacio.
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4.2.4. Diagrama de flujos internos:

Parte del estudio que hay que realizar a la hora de disefiar y planificar un Aeropuerto es la légica de flujos y conexiones que
éste va a permitir. La optimizacion de las conexiones no solo en la terminal sino del aeropuerto mismo producira una eficiencia
en el mantenimiento, acceso y seguridad de esta infraestructura y de la que lo ocupan. Todo el proceso del recorrido, una
actividad que genera experiencias diferentes tanto para el que trabaja como para el pasajero. Este proceso debe estar
controlado y se estudia las relaciones de interaccion del individuo, espacio, tiempo. Existe un recorrido por el cual el pasajero
que llega debe pasar y tiene que cumplir, sin mezclarse con los que salen, para esto se han tomado decisiones que la
regulacion de la OACI especifica en su anexo 17 de seguridad. El alto transito de personas, y la demanda de servicios que
estas requieren debe de satisfacerse en una sola estructura, a esto lleva la complejidad de una Aeropuerto Internacional.

Diagrama de flujos:

Yerwn l%‘*ﬁ'ﬂ"* WS wa
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Axonomeétrico de flujos:

e o Andenes de entrada y salida.

o Nucleo Comercial.

e Lobby principal, aerolineas

o Piso Administrativo

o Mangas de Abordage

o Terminal Satélite.

o Puente de Acceso

o Plataforma de salida. Migracion

f " o Sala de Abordaje

e Nl @ Nucleo de Servicios

-l
0 Rampa de Salida de la Aeronave

@ Rampa de Migracion.

Pasajeros que entran al Pais
«—— Pasajeros que salen del Pais

Corte diagramal de flujos: P sy P CRE Y

i de anlrada S Ventanilias da Kigrooion

prencal B, Soethor Adiminisdriivo

Img. 54: Corte transversal en isométrica.
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4.3. Propuesta de disefo arquitecténico de la terminal de pasajeros del AIC.
4.3.1. Planta del Plan Maestro:
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les de Conjunto: T1
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4.3.3. Nivel 0. Terminal de Pasajeros.

El nivel O de la terminal aérea, es el nivel
de soporte aeroportuario, donde se ubican
todas las aeronaves del aeropuerto y es el
mismo nivel de las pistas. En éste se ubica
una serie de espacios que pertenecen a cada
una de las aerolineas que tienen contrato
con la administracion del aeropuerto, y éstas
administran éstos espacios, eéstos contienen
espacios para oficinas de administracion, vy
una serie de bodegas, espacios multiuso para
el mantenimiento y abastecer la aeronave.

El sector central de la terminal concentra
los ductos que vienen desde el nivel 2 con
las bandas transportadoras de equipaje, en
el sector donde se junta tanto el ala de las
puertas de abordaje con el moédulo central
existe la recepcion del equipaje que pasa por
una serie de sensores que leen el codigo de
barras que es asignado por cada aerolinea
correspondiente, y ésta la dirige a un sector
donde un camion de carga lo espera para
transportarlo haciala aeronave correspondiente.
Este transportador de equipaje se dirige al
maédulo de logistica de la aerolinea, indicado
en el diagrama funcional de color celeste.

El Acceso a este sector de la terminal es
exclusivo, este nivel solo trabajadores de las
aerolineas, del sector soporte, mantenimiento
y seguridad lo pueden accesar. Por o que su
acceso principal es distinto a los demas, el
acceso a éste nivel se realiza por medio de
sector de control aeroportuario, ubicado en
la parte central del plan maestro, éste lugar
presenta una serie de parqueos y facilidades
para los trabajadores, aqui se presentan se
registran tanto en la entrada como en la salida,
ya que también los trabajadores que mantienen
contacto con el equipaje y las aeronaves deben
pasar por los filtros de seguridad pertinentes.

Propuesta de plan maestro / terminal.

Simbologia

Oficinas - Espacio de trabajo.

Nlcleos de Servicios.

Area de mantenimiento de aeronaves.

Circulaciones.

Circulacion de transporte de soporte.

f—— Ejes de salidas al area de aeronaves y
circulaciones internas.

L SR Salidas de emergencias.
Ejes de equipaje.

Ubicacion: s
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Diagramas del Nivel 0
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Nivel 0. Planta Arquitectonica:
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o Cimentaciones. o
e Ductos de equipaje. °
D 10 20 30 40 50 75 100 o Andén de equipaje. o
e e e -]
o Bodegas de aerolineas. o
& ; .
o Administracién de aerolineas. @
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Paso de camiones de carga de
equipaje.

Terminal satélite, espacio de
mantenimiento.

Calle de rodaje.
Parqueo de aeronaves, en
terminal satélite.

Parqueo de aeronaves. Terminal
lineal.
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4.3.4. Nivel 1. Terminal de Pasajeros.

El nivel 1 de la terminal aérea, concentra la
mayoria de las actividades de la terminal de
pasajeros, junto con el nivel 2. En éste nivel
se ubican tanto las mangas de abordaje, las
salas de espera, los centros comerciales, el
sector de migracion , y las bandas de retiro
de equipaje, siguiendo con el andén de salida
al pais, por lo que éste nivel concentrara
gran cantidad de flujos las 24 horas.

El médulo central del aeropuerto es para el flujo
de los usuarios que van entrando al pais, por
lo gue en éste sector se concentra en espacios
para las filas de migracion y las ventanillas,
continuo a esto el espacio de equipaje para
pasar por el Ultimo filtro de seguridad para
salir asi del aeropuerto y entrar a Costa Rica,
también un sector de logistica y administracion
de éste sector. El area del andén se concentra
en los puntos de espera para los vuelos, salas
de abordaje que estan vinculadas entre si, en
medio de estas se presenta un eje de servicios
y comercio para gue sean utilizados por ambas
lados en el sector de |las salas de abordaje,
para el tfransporte rapido de |la ala principal se
utilizan las bandas transportadoras y se propone
un transporte para discapacitados de carros
gue brinden el servicio de transporte especial.

Los trabajadores que pasan en éste nivel,
accesan por el anden de entrada, esto
para que también pasen por los filtros de
seguridad ya que la seguridad del aeropuerto
asi lo requiere, en este nivel se concentraran
trabajadores tanto comerciales, de logistica,
policias, seguridad, agentes de migracion,
agentes de los ministerios correspondientes,
paramedicos, administradores, como
los mismos usuarios (pasajeros), que
utilizaran el aeropuerto  cotidianamente.

Simbologia

6_ i
{—-—->
Ubicacion:

Propuesta qt_e P.’iaﬂ maestro / terminal.

Area Verdes.
Comercio.

Servicios Sanitarios.
Seguridad.
Migracion.

Salas de Abordaje.
Mangas.
Circulaciones.

Oficinas - Logistica.
Mangas de Abordaje.
Flujo - Salidas del pais.

Salidas de emergencias.

Flujo - Entradas al pais.

Diagrama Isométrico.
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Diagramas del Nivel 1

1 O\

Diagrama Funcional de Nivel 1

Diagrama de flujos de Nivel 1
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Nivel 1. Planta Arquitecténica:

.

o FFL{EI

o Puntos de salida. Mangas de abordaje.

o Bandas para recoger equipaje.

e Migracion.

o Zona de soporte y seguridad.

Nuacleos de comercio.

Parqueo lineal de aeronaves

0 10 20 30 40 50 75 100 J
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Andén de salida de la terminal.

A o Nucleos de servicios.

o Salas de espera.

Terminal satélite. Parqueo de
aeronaves.

Zona verde interna.
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Propuesia de plan maestro / terminal.
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4.3.5. Nivel 2. Terminal de Pasajeros.

El nivel 2, comprende un puente a lo largo de
todo el andén principal de la terminal que es
conectado por rampas que salen de las mangas
de abordaje, esto es para la separacion de los
flujos de la gente que espera el vuelo y con
la que sale de la aeronave, esto para evitar
el contacto y el intercambio de objetos. Este
anden presenta una serie de actividades, entre
ellas nucleos de migracién para los que van
a realizar un vuelo de conexion y tienen que
volver a las salas de espera, presenta nucleos
comerciales y de servicios, desembocando
los flujos en tres rampas principales que los
llevan al nivel 1, a la zona de migracion. Los
flujos de este puente aéreo esta soportado
por los nucleos humedos de los servicios, y
ademas cuenta con barras transportadoras de
pasajeros, esto para facilitar el flujo de la gente.

En el sector central del nivel 2 se presenta
el atrio principal de la terminal de pasajeros,
accesandolo desde el andén principal de salida
del pais, éste espacio puede ser accesado
por todos, concentra un nucleo comercial en
la entrada que le brinda soporte, también se
encuentra un centro de comidas que tiene vista
al anden principal de mangas de abordaje,
dandole una calidad espacial interesante a e