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RESUMEN: 

Costa Rica es un país en constante desarrollo y en las 
últimas décadas ha centrado su crecimiento principalmente 
en la inversión de educación, protección de los recursos 
naturales, actividades turísticas, comercio y el desarrollo 
agro-industrial, entre otros, todo lo anterior, centrado en el 
valor el ser humano. La combinación de estos elementos 
identifican a Costa Rica como una nación que busca no solo 
el progreso económico 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 inversión pública que facilite este desarrollo, 
tales como: vías de comunicación terrestres en buen 
estado y la construcción de nuevas vías, optimizar el 
transporte público y de carga con trenes, tranvías y 
barcos; ya que se necesita ingresar dentro de un proceso 
globalizado, con la infraestructura adecuada para seguir 
compitiendo comercial y turísticamente con los demás 
países de Latinoamérica. Por ello, un ejemplo de esto es 
la construcción de la ruta 27 "San José-Caldera", la cual 
facilita la comunicación del Gran Área Metropolitana con el 
Pacífico Central costarricense, unazonadevital importancia 
para el desarrollo económico del país, donde se encuentra 
ubicado el Puerto de Caldera, con la localización ideal por 
su conectividad entre vías y accesos a diferentes puntos del 
país, por su cercanía con puertos, vías del tren, carreteras 
nacionales, y fuertes destinos turísticos. Lo anterior, junto 
con el hecho de que el país ha firmado tratados de libre 
comercio con países, tales como: China, Estados Unidos, 
Brasil, y Panamá, entre otros, aspecto que potencia el 
desarrollo económico ofreciendo más 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 razón, que 
aparte de contar con vías de comunicación terrestre se 
hace indispensable tener un aeropuerto internacional que 
responda no solo a la creciente demanda del turismo y 
comercio, sino que sea capaz de desarrollarse de manera 
que su vida útil sea de aproximadamente 60 años. 

El Aeropuerto Internacional Juan Santamaría, a pesar de 
que en este momento responde a necesidades actuales, no 
será así en el mediano plazo, ya que su ubicación geográfica 
no permite una expansión, debido principalmente, a la 
expansión de la mancha urbana que se encuentra en sus 
alrededores y la topografía del terreno circundante, este 
último aspecto no permite la construcción de una segunda 
pista que satisfaga los requerimientos internacionales. 

Después de analizar elementos tales como: condiciones 
físicas, climáticas, topográficas, vías de acceso, y sociales 
de la zona del Pacifico Central, se determina que la zona de 
Cascajal de Orotina presenta condiciones favorables para 
la planificación de un complejo aeroportuario internacional, 
el cual se desarrollaría en tres etapas y contaría 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, además 
de plantearse como la solución a la creciente demanda 
de tráfico aéreo nacional, pretende reflejar en su diseño 
la identidad costarricense, por lo que el proceso de la 
terminal de pasajeros se ha basado en la exploración 
estructural y espacial de éstas megaestructuras, dado 
como resultado la configuración de bosque interno 
como concepto estructural y arquitectónico, red de 
columnas y marcos estructurales que se van conectando 
y configurando así toda una atracción estructural 

' 
permitiendo concentrar gran cantidad de actividades en su 
interior con el elemento estructural como alma del proyecto. 

La creación de un mega-proyecto de esta magnitud para 
el proceso de desarrollo costarricense, brindaría fuentes 
de trabajo que multiplicaría las actividades industriales, 
comerciales, agrarias, turísticas y sociales de la región 
Centroamericana, y detonaría un creciente desarrollo de 
infraestructura a su alrededor, tomando en cuenta los 
conceptos de sostenibilidad en su proceso de desarrollo. 
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Aeropuerto Internacional de Leipzig. Alemania. 



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 
natio~ thatseeksnotonlyeconomic butalso social progress, 
seek1ng to improve the quality oí 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
Ca ldera", which facilitates communication with the Greater 
Metropolitan Area with Central Pacific of Costa Rica. This 
is an area of major importan ce for economic development; 
the port of Caldera is centrally located for connectivity 
amongst many roads. The road enables access to 
di~erent parts of the country by its proximity to ports, 
ra1lroads, roads, and popular tourist destinations. This, in 
addition to the fact that the country has signed free trade 
agreements with countries such as China, USA, Brazil 
and Panama, among others, is yet another aspect that 
enhances economic development by providing more jobs. 

~osta Rica must meet the requirements for this growth and 
1t 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 on1y 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 lnternational Airport, although 
at this time responds to current demands it will not 
respond in the near future. lts 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 conditíons, 
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 lnternational Airport - Orotina 
arises as the solution to the growing demand for domestic 
air traffic. lt'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. 
Thecreation of a mega-projectofthis magnitudeforthe Costa 
Rican development process would provide jobs that would 
boost the industrial, commercial, agricultura!, 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. 
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Aeropuerto Internacional Princesa Juliana, Isla de San Martín. 
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16 

1.2. Problemática. 
1.3. Justificación. 
1.4. Objetivos. 

1.4.1. Objetivo general. 
1.4.2. Objetivos específicos. 



Planteamiento del tema. 

1.1 Introducción: 

Nuestro país desde los años 80 ha venido llevando a cabo 
esfuerzos por diversificar la economía nacional, con la 
introducción de otras fuentes de empleo y potenciando 
áreas de desarrollo, tales como: el turismo sustentable y 
la llegada de empresas transnacionales en la producción 
de alta tecnología. 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 así el comercio exterior, con el fin de acelerar 
por un lado la economía y por otro la inversión pública. 

Para brindar un impulso en las áreas señaladas y lograr 
una mayor competitividad se requiere contar con la 
infraestructura adecuada en el transporte y la comunicación 
de personas y de carga. Los últimos gobiernos 
han venido realizando inversiones, en infraestructura 
vial, sin embargo, la inversión en carreteras ha sido 
proporcionalmente mayor que la realízada a nivel 
de infraestructura aeroportuaria, tal y como lo indica 
la publicación "Anuario del MOPT 2005", ya que la 
inversión en carreteras fue del 85% del presupuesto total 
de inversión y el de aeropuertos significó un 4.22% 1• 

En cuanto a la infraestructura en eltransporte aeroportuario, 
que es el tema que interesa al presente trabajo, nuestro 
país cuenta con cuatro aeropuertos internacionales, a 
saber: el Juan Santamaría ubicado en la provincia de 
Alajuela, el Daniel Oduber en la provincia de Guanacaste, 
Liberia, el Tobías Bolaños en San José, Pavas. Sin 
embargo, según los datos para el año 201 O, de la Dirección 
General de Aviación Civil, el tránsito aéreo de personas se 
concentra en un 93% por el Aeropuerto Internacional Juan 
Santamaría (AIJS). Por su parte el Tobías Bolaños ubicado 
en Pavas a pesar de ser un aeropuerto internacional 
se ocupa fundamentalmente 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 turística y 
el traslado de productos. Lo que ha generado una fuerte 
demanda vial, ya que entre el trayecto de San José­
Aeropuerto-Río Segundo de Alajuela, ha incrementado 
en un 236% la actividad del tránsito. Por otra parte, la 
gran mancha urbana en la cual se encuentra ubicado el 
aeropuerto Juan Santa maría limita la expansión del mismo. 

Por su parte, se han hecho esfuerzos por dotar de otras 
vías de acceso a los diferentes puertos y aeropuertos 
del país, tal es el caso de la construcción de la vía de 
tránsito que comunica al Gran Área Metropolitana 
(GAM) con el Puerto de Caldera en el Pacífico 
Central del país, en una hora y cuarenta minutos. 

Por los aspectos señalados anteriormente, es que 
el presente trabajo busca plantear un Aeropuerto 
Internacional contemporáneo de fácil acceso, que no solo 
satisfaga la demanda de tránsito aéreo del país y la de 
los próximos 50 años, sino que se encuentre ubicado 
en una zona geográfica que permita dicha expansión y 
que contribuya al descongestionamiento vial del país. 

1
· Ministerio de Obras Públicas y Transportes. 

2005. Anuario Estadístico del Sector Transporte. 
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lmg 1: Vista aérea de Puerto Caldera. 2010. 

lmg 2: Actividad turística. Canopy de Monte Verde. lmg 3. Ruta 27. Tramo Escazú - Santa Ana. 2011. 
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1.2 Problemática: 

Como ya se indicó en el apartado anterior el AIJS es el 
principal aeropuerto de nuestro país, 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 país. Este Aeropuerto presenta las 
condiciones de infraestructura óptimas para este 
uso, además 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 tráfico aéreo. 
Su capacidad de expansión se ve interrumpida por la 
topografía del sitio y también por la creciente mancha 
urbana que se ha venido generando a su contexto 
inmediato, además de la contaminación sónica 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 
instalaciones, tanto los accesos 
a las pistas, como el tamaño 
en su efecto la construcción 

de 
de 
de 
de 

aumentar las 
las aeronaves 
las pistas, o 

una nueva. 

lmg 4. Vista aérea del Aeropuerto Internacional Juan Santamarfa. 201 O. 

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

También se encuentra el Aeropuerto Internacional 
Daniel Oduber ubicado en Liberia - Guanacaste, éste ha 
venido a disminuir el transporte aéreo del Juan Santa maría, 
pero está enfocado en el turista que llega a la zona norte 
de nuestro país. No es necesariamente un aeropuerto 
que use comúnmente el turista costarricense que vive 
y se concentra mayormente en el área metropolitana. 

Se necesita una nueva propuesta y plantear un aeropuerto 
internacional que cumpla con la creciente demanda de 
vuelos de tráfico de pasajeros y turistas nacionales como 
internacionales,ademáseltransportedecarga,queaumenta 
conforme el país se abre más el comercio internacional. Ya 
que la GAM es el principal centro urbano y de producción 
del país, es necesario ir disminuyendo Ja cantidad de 
transporte en esta zona, para mejorar los accesos. Por 
lo tanto se propone una solución que le de soporte al 
transporte aéreo nacional por los próximos 60 años. 



1.3 Justificación: 

El comercio internacional, la incorporación de nuevas 
tecnologías 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 país no es la excepción y por el contrario los 
últimos gobiernos, han planteado una estrategia para 
la promoción de las inversiones por medio de la firma 
de Tratados de Libre Comercio {TLC) con diferentes 
países del mundo, actualmente, se cuenta con 8 TLC 
vigentes, entre los más significativos por el número 
de exportaciones e importaciones es el firmado con 
los Estados Unidos y con China, actualmente, se 
encuentran en negociación de acuerdos comerciales 
con la Unión Europea y con Singapur. Todo lo anterior, 
producto de la transformación de la estructura económica, 
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 país como destino ecoturístico.2 

lmg 5. Mangas de abordaje. AIJS. 
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Costa Rica cuenta actualmente, con cuatro aeropuertos 
internacional13s, en funcionamiento, sin embargo el 93% 
de operaciones recae sobre el AIJS, ya que concentra 
el mayor número de flujo de tráfico aéreo de pasajeros y 
toneladas de carga. Este aeropuerto se encuentra ubicado 
geográficamente, en el Gran Área Metropolitana (GAM), 
rodeado de proyectos habitacionales, industriales y de 
recreación, además de otros aspectos como la topografía 
de la zona tal como se muestra en la imagen adjunta, 
no permiten plantear una ampliación de mismo que sea 
significativa acorde con las necesidades futuras del país. 

Es por ello que la DGAC, realiza un estudio de 
planificación en el año 1997, en el cual se indica la 
necesidad de construir un nuevo aeropuerto internacional 
en un sitio que permita por sus características, no solo 
responder a las nuevas tendencias socioeconómicas 
nacionales sino que permita su proyección futura. 2 

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

lmg 6. Vista Aérea. AIJS 
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Costa Rica, según el INEC tiene en el año 2011 una 
población de 4.615.518 millones de habitantes si se hace 
una relación con respecto al número de pasajeros que 
entran y salen del país por el Aeropuerto Internacional 
Juan Santamaría corresponde a un promedio un 87.56%. 
Realizando una proyección de los pasajeros con base en 
el dato anterior cada 1 O años tendríamos un incremento 
de 400.000 mil pasajeros entrando y saliendo del país. 

A nivel del tránsito de carga, el país ha movido por medio 
de sus puertos aéreos en promedio en los últimos 5 años 
82. 798 toneladas. 

Es por ello, que se plantea la presente propuesta de 
diseño de un aeropuerto internacional que se ubicaría 
en Cascajal de Orotina, donde no solo se cuenta con 
las condiciones geofísicas que requiere un proyecto 
como el que se propone, sino que permitiría 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 vía como un eje de 
vocación agro-industrial, portuaria (Puerto de Caldera 
a 24 kilómetros de la ubicación del Aeropuerto) y 
turística, que pueda potenciar el desarrollo nacional de 
exportaciones e importaciones, que permita la generación 
de empleos no sólo en la zona, sino a nivel nacional. lmg 7. Ventanillas de Migración del AIJS. 

lmg 8. Ruta 27. Tramo de Orotina. lmg 9. Imagen satelital de la zona de Cascajal de Orotina. 



lmg 1 O. Vista Aérea de Aeropuerto Internacional Daniel Oduber. 

lmg 12. Vista Aérea de Aeropuerto Internacional de Limón. 

En las presentes imágenes 
se muestra el estado actual 
de los otros tres aeropuertos 
internacionales de Costa Rica. 

Imagen 1 O: El AIDO en la 
ciudad de Liberia, actualmente 
esta pasando por una 
ampliación de su terminal 
aérea llegando a mejorar los 
servicios turísticos de esta zona. 

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

lmagen12: AIL, Acceso a la zona 
caribeña del país. Se ubica a un 
costado de la costa Atlántica lo 
que es un riesgo en épocas de 
invierno, yentiempode huracanas. 

Planteamiento del tema. 

lmg 11. Vista Aérea de Aeropuerto 
Internacional Tobías Bolaños. 
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1.4 Objetivos: 

1.4.1. Objetivo General: 

Proponer un Plan Maestro para la construcción de un Aeropuerto Internacional ubicado 
en Cascajal de Orotina y el diseño arquitectónico de la terminal de pasajeros, que 
responda a la demanda de transporte aéreo costarricense por un período de 60 años. 

1.4.2. Objetivos Específicos: 

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

-Realizar un diseño de sitio, planteando los criterios de localización y 
evaluación para la estratégica ubicación del . Aeropuerto, optimizando 
así los servicios portuarios y de transporte aéreo del país. 

-Diseñar la terminal de pasajeros del Aeropuerto que atienda 
la demanda de carga y pasajeros para los próximos 60 años. 



2.1. Antecedentes . 
2.1.1 La evolución de la aviación y 
los aeropuertos. 
2.1 .3 Aviación en Costa Rica y su proyección 
en la Región Centroaméricana. 
2.1.2 Conceptualización cotemporánea 
de los Aeropuertos. 

2.2. Normativa y regulaciones. 
2.2.1 . Conceptos y regulaciones 
aeroportuarias. 
2.2.2 Condiciones básicas para el 
emplazamiento de las pistas de aterrizaje. 
2.2.3 Terminales de pasajeros. 

2.2.3 .1 Embarque de pasajeros. 
2.2.4 Servicios de apoyo para un aeropuerto. 
2.2.5 Ubicación de pendientes !imitadoras 
de obstáculos para AIC. 

2.3. Referencias, estudio de casos. 
2.3.1. Aeropuerto Internacional de Tocúmen. 

· Panamá. 
2.3.2. Aeropuerto Internacional de Lima 
Jorge Chávez. Perú. 

2.4. Conclusiones. 



2.1 Antecedentes: 

2.1.1 La evolución de la aviación y los Aeropuertos. 

Recientemente, en las últimas décadas, se ha despertado 
el interés por desarrollo de aeropuertos como proyecto 
arquitectónico, 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 diseño que se 
identifique en el medio. En los últimos 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 automóvil y por último a principios del siglo XX el 
avión; ya en la actualidad las terminales aeroportuarias 
se han convertido en proyectos constructivos de suma 
importancia para una nación, dadoquesimbolizan progreso, 
y refleja tanto las aspiraciones de desarrollo y comercio, 
como la proyección de un país en el ámbito internacional. 

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

lmg 13 y 14. Primeros vuelos de los Hermanos Wright. 

Convirtiéndose en el primer aeródromo en la historia por 
sus características generales de pastizales y graneros, 
era lo adecuado para que se utilizaran como hangares 
y los aviones pudieran despegar y aterrizar desde 
cualquier dirección. Fue ahí mismo donde se realizó 
el primer vuelo tripulado por pasajeros, con un avión 
modificado del diseño 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 tales realmente 
nacen de los espectáculos aéreos de la época Eduardiana, 
donde existía una zona de toldos para albergar los 
aviones, una zona que dividía al público general que 
observaba y los empleados, con la pista o área de 
despegue y aterrizaje, también la existencia de espacios 
para el servicio operativo de los vuelos, el mantenimiento 
de la aeronaves, incluso antes de la 1 Guerra Mundial 
ya existían varios proyectos de aeropuertos civiles. 

(,,-- .. 



Fue a raíz de la 1 Guerra mundial que se desarrollaron 
los avances técnicos para el diseño de aeronaves más 
veloces y con mejores capacidades, adonde nacen el 
Farman Goliath, o el Vickers Vimy que propiciaron en el 
nacimiento de las compañías 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 tránsito de pasajeros desde que estos 
ingresaban al aeropuerto hasta que tomen el avión.Acausa 
del cambio del tipo de demanda del elitismo al turismo en 
masa, y que en los Estados Unidos de Norteamérica tenía 
una libre competencia entre líneas aéreas en los años 70's 
se incrementa espectacularmente la demanda de viajes 
aéreos por el mundo. Como producto de la desregulación de 
compañías aéreas en 1978 tan sólo el 20% de la población 
Norteamericana había viajado, y después de esto se 
incremento al 70%. Esto produjo un cambio drástico 
en la aviación; se incrementaron las compañías aéreas 
fusionándose entre ellas e instalándose y concentrando 
sus actividades propiamente en los aeropuertos, lo que 
provoca una expansión emergente de construcciones 
de aeropuertos. De ahí se desarrollan los aeropuertos 
de conexión más importantes de los Estados Unidos 
como son: el Atlanta, Chicago y el de Denver. 

2.1.2 Aviación en Costa Rica y su proyección 
en la Región: 

La historia de la aviación costarricense no es muy 
diferente a la historia de la aviación en general, pues se 
dieron condiciones similares a como inicio mundialmente 
con la pista primitiva de aterrizaje de los hermanos Wright 
que era un pastizal, con una evolución similar que poco 
a poco formó el desarrollo aeronáutico en nuestro país. 

Inició el 1 º de Enero de 1912, en un llano 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 

Marco teórico. 

como destino San José - Costa Rica, más de 15 años 
después de que Jesse aterrizara en tierras costarricenses. 
Ya en el año 1932 surge la Empresa Nacional de 
Transporte Aéreo (ENTA), la cual permitió comunicarse con 
comunidades de difícil acceso, al año siguiente, el señor 
Román Macaya trae al país un Monoplano, y funda en el 
año 1934 la segunda empresa de aviación costarricense 
llamada: Aerolíneas Nacionales. Para el año 1945, el 
gobierno de turno suscribe oficialmente con la empresa 
Pan American un contrato que daría origen a la empresa 
de Líneas Aéreas Costarricenses (LACSA). Ésta inició 
sus vuelos en el año 1946, y en el año 1948 se conforma 
la primera Junta Aeronáutica Civil, que es actualmente el 
Consejo Técnico de Aviación Civil, para que en 1949 se 
promulgara así la Ley General de Aviación Civil que tiene por 
fin regular todo el tráfico aéreo que pasa por nuestro país. 

Fue entonces como el primer Aeropuerto Internacional 
de Costa Rica fue el de La Sabana, constituido a finales 
de la década de los años 30. Pero no fue hasta en 
1952 que se inicia la construcción del actual Aeropuerto 
Internacional Juan Santamaría. Costa Rica actualmente 
cuenta con 4 aeropuertos Internacionales, el Aeropuerto 
Internacional Juan Santamaría que es la principal 
terminal aérea de nuestro país y principal receptor de 
turismo internacional, el Aeropuerto Tobías Bolaños, el 
Aeropuerto Internacional Daniel Oduber en la provincia 
de Guanacaste, y el Aeropuerto Internacional de Limón. 
Para el año 1977 en el gobierno de Daniel Oduber 
Quirós se expone la idea de reubicar el Aeropuerto 
central de Costa Rica y trasladarlo a la zona de Orotina 
que este lugar presentaba condiciones favorables para 
el desarrollo portuario, pero esta idea no se desarrolló 
pues no contaba con las vías de acceso, tardando más 
de dos horas para llegar a Orotina3

. El AIJS está ubicado 
en la provincia de Alajuela a 18 km de la ciudad de San 
José; este realiza un promedio diario de operaciones de 
113 vuelos y 41.245 anualmente, contemplando todos los 
tipos de vuelos. Es administrado por Aeris4 desde 2009. 
Cuenta con una única pista principal que mide 3.012mts 
construida en asfalto, la tercera pista más larga de 
Centroamérica después del Aeropuerto Internacional de 
Comalapa de El Salvador con 3.200mts y la del Aeropuerto 
Internacional de Tocúmen en Panamá con 3.050mts. 

3
· Fuente: Dirección General de Aviación Civil. Historia de la aviación en Costa Rica. http://www.dgac.go.cr. 

4· AERIS. Empresa privada que se encarga de la administración del Aeropuerto Internacional Juan Santamaría. http://www.aeris.cr 
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lmg 15. Vista aérea de la ciudad de San José ~ Costa Rica en el al'io 1940. 

lmg 16. Vuelo de rutina en el antiguo Aeropuerto de la Sabana. Costa Rica. 
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Actualmente, este aeropuerto pasa por trabajos de 
modernización y ampliación que aún 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 recepción de las mismas aeronaves. 

La terminal de pasajeros posee 1 O mangas de abordaje y 
22 puestos de migración. Según los datos de Aviación Civil 
para el año 1999 se presentó un incremento en el tráfico 
de pasajeros y de carga, transportándose una cantidad de 
2.100.000 pasajeros y 81.000 TM, de carga transportada. 

El tráfico de aviación local esta reservado mayormente 
en el Aeropuerto Internacional Tobías Bolaños, ubicado 
a 3km de distancia del Juan Santamaría. Luego el 
Aeropuerto Internacional Daniel Oduber ubicado en 
la ciudad de Liberia al norte de nuestro país, es el 
segundo aeropuerto de lmportancia después del Juan 
Santamaría. 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 Conceptualización contemporánea de 
los Aeropuertos. 

En la actualidad, el énfasis de los aeropuertos ha cambiado 
y no sólo por el incremento de las medidas de seguridad 
que antes ni se percibían, sino que la rapidez en el 

lmg 17. Vista Aérea del Aeropuerto Internacional Hartsfield-Jacson de !a ciudad de Atalanta. 
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flujo de los pasajeros por llegar rápido a su vuelo ya no 
es lo que les preocupa. Se intenta retener al pasajero 
mucho tiempo antes de tomar su vuelo; Marc Augé 5 en su 
publicación "espacios de anonimato" explica este fenómeno 
como espacios que son propiamente contemporáneos 
de confluencia anónimos, donde personas en tránsito 
deben instalarse durante algún tiempo de espera, como 
en la salida del avión, del tren o del metro que está por 
llegar, y esto permite un rápido cruce de miradas entre 
personas que nunca más se encontrarán. Los "no lugares" 
convierten a los ciudadanos en simples elementos 
de conjuntos que se forman y deshacen al azar y son 
simbólicos de la condición humana actual y más aún 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 más pronto 
posible a los cambios repentinos del negocio de las 
compañías aéreas. Esto se nota más con los cambios 
de clientes de compañías aéreas de alto costo por las 
de bajo costo. Ahora nos encontramos en un período 
de cambios en los aeropuertos, ya que los proyectos 
de ampliaciones y remodelaciones de las terminales 
están bajo el ojo de los ecologistas y ambientalístas. 

Países pequeños y que tienen mucha población, 
como El Salvador, se resisten a construir pistas de 
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aterrizaje, por las implicaciones de diseño que estas 
requieren y también por las modificaciones en los 
diseños 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 tenían los aeropuertos se 
vio amenazada, cambiando la planificación y la lógica 
funcional de los aeropuertos. Con esto se reflejó no solo 
en la importancia que tiene un aeropuerto en brindar 
tanto un bienestar económico sino como símbolo de una 
nación. Tanto los políticos como los grandes empresarios 
se presentan a favor de aeropuertos cada vez más 
grandes, manifiestan que esto es más económico y que 
un país 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 ocurrió recientemente 
con la propagación del virus AH1-N1 que se empezó a 
desarrollaren México y llego a los demás países del mundo. 

Todos estos factores influyen en el diseño y en la manera 
de cómo se conciben los aeropuertos en un corto y 
mediano plazo. Sin embargo, la planificación 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 más, se diagnóstica 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 compañía Airbus, es muy 
probable que la circulación mundial de pasajeros sea 
2,5 veces mayor para el año 2020 que la del año 2000. 

Los aeropuertos por sí mismo sori edificios muy 
emocionantes, brindan la oportunidad unica al 
arquitecto de diseñar 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 
más grandes son prácticamente pueblos o ciudades 
autosuficientes, donde desarrollan toda una actividad que 
se genera en torno a este y genera fuentes de empleo. 

5 . Publicación: Los "no lugares", espacios del anonimato. 
Una antropología de la sobremodernidad. Marc Augé. 

Un aeropuerto exitoso es aquel que tiene la 
capacidad de mantenerse en un estado de cambio 
constante, adaptándose así a las circunstancias 
actuales inesperadas que van sucediendo. 
Por lo que la complejidad del diseño de un 
aeropuerto es mucho más que la de un edificio, 
como lo comenta Hugh Pearman en su publicación 
"Aeropuertos", se trata de proyectar una ciudad­
estado, que tiene ecos de pensamiento utópico y que 
siempre lleva el riesgo de convertirse en distopía. 

Algunos aeropuertos están diseñados sobre islas 
artificiales o en selvas tropicales o en los más áridos 
desiertos; son lugares que poseen sus propias vías y 
rutas de abastecimiento, sistemas de seguridad muy 
completos. Un aeropuerto se convierte en sinónimo 
de poder, desarrollo y modernización de una nación. 

El diseño de Aeropuertos ocupa el segundo lugar después 
de las galerías de arte y los museos, en la categoría de 
proyectos que aspiran los mejores arquitectos del mundo. 
Los aeropuertos como el de Chicago, Atlanta, París, San 
Francisco u Hong Kong son estructuras artísticas de gran 
belleza y complejldad estructural. Pues en la actualidad 
el concepto de aeropuerto también puede verse como 
un sistema híbrido de terminal de transporte, ya que 
estos son intercambiadores de transporte, como en los 
aeropuertos más grandes de Europa. Por ejemplo el 
Schiphol de Ámsterdam es uno de ellos, en el mismo 
aeropuerto se cuenta con una estación 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 distribución o un centro comercial. 
Es una mezcla entre lo estático y lo dinámico, los pasajeros 
se apuran en llegar y ya adentro de este se encuentran 
esperando para tomar su vuelo, todo esto mientras 
sistemas de mecanismos ocultos 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 tecnológica muy sofisticada 
que permite el manejo de toda la cantidad de aspectos 
funcionales, pero también se le presta atención a su 
estado arquitectónico, al estilo y apariencia del mismo. 
Por su parte el diseño interno de las terminales deben 
de proveer los cambios constantes que se dan en el 
comercio, donde la escenografía interna es vulnerable 
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a cambios de distribución, esto permite que el espacio 
interno posea una flexibilidad que facilite su modificación, 
donde se maneja conceptos de gran cubierta, con amplias 
luces entre sus apoyos configurando así plantas libres. 

Los aviones, por su parte, a pesar de que están 
modificándose y desarrollándose constantemente, son 
máquinas que poseen una larga vida. A diferencia de 
los aeropuertos, que en pocos casos un aeropuerto ha 
conservado aspectos originales de su diseño o estructura 
cuando se han remodelado, esto lleva a identificar al avión 
mismo como la arquitectura real, pues un aeropuerto puede 
cambiar y realizar modificaciones, pero los aviones siempre 
van a estar ahí, por lo que el edificio está susceptible 
a cambiar o a recibir modificaciones a corto plazo. 

Actualmente, el diseño de aeropuertos influye en el diseño 
de aviones y viceversa. El transporte aéreo se hizo fuerte 
con el incremento del turismo en masa. La fuerza y los 
tamaños de las pistas de aterrizaje empezó a ser una 
preocupación esto se dio después de la 11 Guerra Mundial 
y con la llegada de aviones de tipo Boeing 747. Este 
produjo un salto en el aumento del tamaño de la máquina y 
aumentando la capacidad de pasajeros en una aeronave. 

Es por ello que es importante prestarle atención al diseño 
de las pistas de aterrizaje, calles de rodaje y aéreas de 
estacionamiento. Además, de pensar las terminales con 
espacios de espera para mayores flujos de pasajeros, 
afectando por consiguiente el diseño total del edificio, 
que va desde la cantidad de ventanillas de migración, 
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 desplazó en 
tamaño y capacidad al Boelng 747-400, otorgándose 
así como el avión comerclal más grande del mundo. 
Este avión posee el tamaño máximo que permiten los 
aeropuertos de mayor escala actualmente, cubriendo 
un área para su parqueo de 80mts x 80mts, diseñando 
los aeropuertos modernos bajo estas dimensiones. 
Alrededor de unos 85 aeropuertos en todo el mundo están 
modificando sus instalaciones para permitir que este tipo 
de aeronave tenga un acceso adecuado y aeropuertos 
más antiguos deberán de hacer remodelaciones 
más considerables donde la inversión será costosa.6 
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La carrera por construir y planificar aeropuertos 
internacionales más grandes ha dado un giro gigante, 
como en los Estado Unidos, que implementó el sistema 
de aeropuertos .de conexiones, donde estos cumplían la 
función 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 más económicamente 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 conexión también se han implementado en países 
orientales como Japón, en la ciudad de Kansai; Pekín en 
china, o Kuala Lumpur en Malasia; todo estos aeropuertos 
hacen evidente la necesidad actual de crear aeropuertos 
regionales más pequeños, lo que se llamaría como "Los no 
lugares", donde estos le brinden soporte a los aeropuertos 
Internacionales de conexión con vuelos regionales. Lo cual 
Centroamérica podría considerar en planificación 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 múltiples funciones de 
diversas tareas y sus ámbitos de actividad se encuentran 
dispersas; se concibe como un pueblo - ciudad como lo 
expresa Marc Auge en "Espacios de Anonimato", donde 
el diseño urbano y la planificación de este es vital para 
su éxito funcional, el cual requiere tanto de expertos en 
Arquitectura, como en Ingeniería y Mecánica. El éxito de 
este tipo de proyectos se da por su eficiencia, por el manejo 
óptimo de las llegadas y salidas de los 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 están solo de paso. Un Aeropuerto 
Internacional debe de producir un sentido de confort y 
placer en el usuario. Una estructura emocionante que el 
simple hecho de visitarla sea una experiencia excitante. 

6-. Fuente: Aviación Civil Internacional. http://www.icao.int 
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lmg 18. Llegada del primer Airbus A380 al Aeropuerto de Parrs . 

lmg 19. Vista Interna del Aeropuerto Internacional de lncheón en Korea del Sur. 

....... 

El Airbus A380 es la 
aeronave de pasajeros 
más grande del mundo, 
tiene la capacidad 
de transportar 853 
pasajeros en un solo 
vuelo. Esta aeronave de 
medidas descomunales 
empezó a gestarse 
desde 1991, y es hasta 
el 2005 que realiza el 
primer vuelo, supera 
a el Boeing 747, y para 
parquear este mega­
avión se necesita un 
área de 80mts x 80mts, 
por lo que gran cantidad 
de aeropuertos al 
rededor del mundo han 
tenido que modificar 
sus instalaciones. 

El Aeropuerto 
Internacional de 
lncheón en Korea del 
Sur, es catalogado como 
el mejor aeropuerto del 
mundo desde el 2005, 
según la encuesta del 
Consejo Internacional 
de Aeropuertos (ACI). 
Este esta ubicado a 
52km de la capital 
Seúl. El aeropuerto de 
lncheón sirve como 
centro de conexión para 
el tránsito de pasajeros 
internacionales y cargas 
en la región este de Asia. 
Convirtiéndose en uno 
de los más importantes 
del continente asiático. 
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2.2 Normativa y regulaciones: 

Éste apartado del marco teórico se concentra en el 
estudio de conceptos aeroportuarios, y el manejo de 
la información normativa de proyectos aeroportuarios 
y el proceso de esta información aplicada al proyecto 
propuesto, Aeropuerto Internacional de Cascajal. Esta 
información ha sido consultada y seleccionada en los 
documentos internacionales que son una pauta a nivel 
mundial para la, planificación, diseño y construcción de 
terminales de aeropuertos internacionales y aeródromos. 

Sehabasadoestaseccióndelcapítuloencuatrodocumentos 
oficiales a nivel mundial que son las bases para cualquier 
diseño, planificación y logística de todo aeropuerto o 
aeródromo, esto para considerar como pauta de diseño 
en el proyecto propuesto, la normativa internacional y los 
conceptos mundiales de aviación. Estos son el Anexo 14 
de la Organización de Aviación Civil Internacional (OACI), 
éste anexo concentra exclusivamente en el diseño de 
Aeródromos, este muestra toda la información acerca de 
la correcta ubicación, logística, diseño y funcionamiento 
de un aeródromo, 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 aeródromos, 
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 logística de la atención que deben de tener 
las aeronaves y los pasajeros para proteger la integridad 
de ellos y las aeronaves en búsqueda de un vuelo seguro. 

Ambos anexos están sujetos a cambios y 
constantemente están modificándose según lo acuerde 
la OACI, estos aplican para todos los aeropuertos tanto 
internacionales como locales, todos deben cumplir 
con éstas estrictas normas que son vitales para la 
seguridad de los pasajeros y de las mismas aeronaves. 
El tercer documento estudiado es el Manual de 
Planificación de los aeropuertos de la OACI, enfocándose 
en la Parte 1, planificación general, este habla de la 
logística de las pistas y como deben se estar constituidas. 
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Y el cuarto es el libro escrito por Caries Froesh en 1979 
llamado Airport Plannig, éste documento ha sido la base 
del diseño de gran cantidad de aeropuertos existentes a 
nivel mundial, del cual se a extraído cierta información 
pertinente para el diseño del plan maestro y el diseño de la 
terminal de pasajeros de este proyecto, en éste se muestra 
la configuración de las terminales, sus tipos y como las 
aeronaves deben de maniobrar en estas instalaciones. 

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

La OACI, (Organización de Aviación Civil Internacional), es 
una agencia de las Naciones Unidas que se crea en 1944, y 
tienesusedeenChicago, U.S.A. Ésta estudia los problemas 
de la aviación civil internacional y promueve los reglamentos 
y normas únicos en la aeronáutica mundial. La dirige un 
consejo permanente con sede en Montreal (Canadá). 

La Asociación Internacional de Transporte Aéreo, (en 
inglés "lnternational Air Transport Association" o IATA). 
Fue fundada en La Habana, Cuba, en el año 1945. 
Funciona como un instituto para la cooperación entre 
aerolíneas, que promueve la seguridad, fiabilidad, 
confianza y economía en el transporte aéreo en 
beneficio económico de sus accionistas privados. 

lrng 20 y 21. Lagos de las Organización de Aviación Civil Internacional y de la 
Asociación Internacional de Transporte Aéreo. 
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2.2.1 Conceptos y regulaciones aeroportuarias. 

La planificación y proceso de diseño 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 topografía, clima, y variables. Hasta la posición y 
orientación de las pistas. Tomando en cuenta desde 
luego la misma vocación de desarrollo económico, 
vial y el valor social de la región de impacto. 

En necesario conocer y considerar todas las 
recomendaciones, necesidades y regulaciones para 
la instalación, planificación y diseño de estas megas 
estructuras, para que sea avalado por las entidades 
reguladoras nacionales como son, el CETAC (Aviación 
Civil Nacional) y la OACI (Organización de aviación Civil 
Internacional). Por las complejidades que un proyecto 
de esta escala genera en actividades tanto físicas, 
políticas, como comerciales y desarrollo turístico. 

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

-Definición de Aeropuerto: 

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

- Requisitos que fundamentan un Aeropuerto: 

Según la publicación "Diseño y Planificación de 
Aeropuertos" de Ashfod Wright, un aeropuerto requiere de 
varios aspectos para su desarrollo y aquí se citan algunos 
de ellos, quizás los más pertinentes para este proyecto: 

A) Flexibilidad: 

La excepcional fluidez de los proyectos de aviones y su 
rápido desarrollo, requieren un cuidado en el análisis de 
sus tendencias y la seguridad de su interpretación, que 
permitan la más previsora concepción de instalaciones de 
aterrizaje igualmente fluidas. Puede concluirse de que la 
exigencia fundamental de cualquier tipo de aquellas es 
la flexibilidad de disposición, que permita la expansión, 
modificación o modernización, 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 tráfico en la segunda condición 
importante para la instalación de un aterrizaje 
Esta convenientemente ubicación es decisiva si el 
trasporte aéreo esta explotado a su máximo potencial. 

C) Dimensiones: 

Hay una relación definida entre las cualidades 
de las aeronaves y el tamaño del aeródromo. 
El tamaño del aeródromo es la tercera condición importante 
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 la no proyección 
en el futuro, donde la expansión futura no era 
una variable a proyectar ya que era imposible 
económicamente para el desarrollo de los inmuebles. 

- El texto de éste apartado es una referencia del anexo 11, 14 y 17 de la OACI. Y de la publicación Airport Plannig de Caries Froesh, 1979. 

( 
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Otros factores que afectan sobre las dimensiones del 
aeródromo es, la elevación del terreno sobre el nivel del mar 
y la temperatura del aire. La menordensidad del aire produce 
un aumento en la longitud de la rodadura para despegar y 

· aterrizar, con la relación a que cada aeroplano necesita al 
nivel del mar. También el ángulo de subida es más llano. 

La disminución 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 
máxima del motor, en tipos no sobre comprimidos. 

D) Obstrucciones: 

Los accidentes naturales y los obstáculos artificiales que 
rodeen el terreno estudiado para el área de aterrizaje ejercen 
una verdadera influencia sobre la aptitud para el aeropuerto 
y sobre su elección como un lugar apropiado a los trabajos 
a realizar hasta la fase final de su plan general director. 

Es difícil enumerar los factores que influyen en 
la selección de un sitio por orden de importancia, 
pero es evidente que la naturaleza topográfica, donde 
se incluyen montes, alturas, cerros, y obstáculos 
artificiales tales como chimeneas o antenas de radio, 
líneas de alta tensión, gasómetros y análogos, próximos 
al área de aterrizaje, crean dificultades reales y 
mentales, particularmente si quedan dentro de los 
limites de las zonas de aproximación de las pistas. 

E) Zonas Prohibidas: 

Prevenir la futura erección de obstrucciones que 
estorbarían 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 específico para evitar obstrucciones que 
pudieran reducir la seguridad o uso del aeródromo. 

F) Meteorología: 

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

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

G) Servicios Auxiliares: 

Es necesario disponer de servicios, tales como 
electricidad, agua, gas, teléfonos, alcantarillado. 
Y todos los servicios básicos modernos, como 
Internet, fibra óptica, radares, y satelitales. 

- Sistema Aeroportuario: 

Se presenta en esta sección, las características y 
requerimientos esenciales que son fundamentales para el 
diseño y planificación de las pistas de aterrizaje. De acuerdo 
al manual de planificación internacional de aviación civil. 

-Aeródromos: 

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

- Pistas: 

La parte de un área de movimiento que esta 
destinada al aterrizaje y despegue de aeronaves. 

- El texto de éste apartado es una referencia del anexo 11, 14 y 17 de la OACI. y de la publicación Airport Plannig de Caries Froesh, 1979. 
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lmg 22. Vista aérea del Aeropuerto Internacional George Bush en la ciudad de Houston. 

lmg 23. Vista aérea del Aeropuerto Internacional de Dallas-Fort Worth. en la ciudad de Texas. 

El Aeropuerto Internacional 
Georg e Bush en la ciudad de 
Houston es un aeropuerto 
clase B. Este se localiza a 
32 kilómetros del centro del 
centro de la ciudad. Posee 
actualmente 5 pistas en 
funcionamiento, la más 
larga de estas mide 3. 7km. 
Este gigante aeropuerto 
cuenta con 5 terminales 
las cuales abarcan 1 km2, 
Este presenta grandes 
zonas de amortiguamiento 
para la aproximación de 
las aeronaves a la pista. La 
mayoría parte del año sus 
pistas posee una densidad 
de tránsito intensa. 

Fuente: 
http://www. fly2houston .com 

El Aeropuerto Internacional 
de Dallas-Fort Worth, es el 
aeropuerto más transitado 
del estado de Texas 
después del George Bush, 
y el segundo más grande 
de los Estados Unidos, 
después del aeropuerto 
de Denver - Colorado. 
Es el tercer aeropuerto 
del mundo con más 
operaciones aéreas, la 
superficie de este abarca 
7.315 hectáreas, este 
cuenta con 5 terminales con 
un total de 260 puertas de 
abordaje. También posee 7 
pistas dentro de su campo. 

fuente: 
http://www.dfwairport.com 



Los Aeródromos y sus Pistas cumplen con una serie 
de especificaciones para la adecuada administración 
de estas, estas corresponden a su longitud y 
anchura, pendiente y superficies principalmente. 
Las pistas están determinadas mediante claves de 
referencia que sirven para relacionar las diferentes 
especificaciones de los aeródromos. La clave esta 
compuesta por dos elementos que se relacionan con 
las características y dimensiones de las aeronaves. 

- Densidad de Tránsito de Aeródromo: 

-Reducida: 
Cuando el número de movimientos durante la hora 
punta media no es superior a 15 por pista, o típicamente 
inferior a un total de 20movimientos en el aeródromo. 

-Media: 
Cuando el número de movimientos durante la hora 
media es del orden de 16 a 25 por pista, o típicamente 
entre 20 a 35 movimientos en el aeródromo. 

-Intensa: 
Cuando el número de movimientos durante la hora media 
es del orden de 26 o más por pista, o típicamente superior 
a un total de 35 movimientos en el aeródromo. 

Nota 1: El número de movimientos durante la hora punta media 
es la media aritmética del año del número de movimientos 
durante la 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 avión de despegue. 
Distancia de despegue disponible {TODA). La 
longitud del recorrido de despegue disponible más la 
longitud de la zona libre de obstáculos, si la hubiera. 
Distancia de Aceleración-parada disponible (ASDA). 

Marco teórico. 

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

- Elevación del Aeródromo. 

Elevación del punto más alto del área de aterrizaje. 
El primer elemento es un numero basado en la longitud del 
campo referencia del avión y el elemento, y la segunda 
es una letra basada en la envergadura del avión y en la 
anchura exterior entre las ruedas del avión y en la anchura 
exterior entre las ruedas del tren de aterrizaje principal. 

- Clave de Referencia de un Aeródromo: 

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

- Distancias Declaradas: 

-Clave de Referencia de un Aeródromo: 
La clave de referencia (número y letra de clave}, 
se determina de acuerdo con las características de 
los aviones para destinar el campo de aterrizaje. 

El propósito de la clave de referencia es proporcionar un 
método simple para relacionar las especificaciones en 
materiadecaracterísticasdeaeródromos,afindesuministrar 
una serie de instalaciones aeroportuarias que convengan 
a los aviones destinados a operar en el aeródromo. 

- El texto de éste apartado es una referencia del anexo 11, 14 y 17 de la OACI. y de la publicación Airport Plannig de Caries Froesh, 1979. 
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La clave consta de dos elementos que se relacionan con las características y dimensiones del avión. El elemento 1 es un 
número basado en la longitud del campo de la referencia del avión, y el elemento 2 es una letra basada en la envergadura 
del avión y el de la anchura de aterrizaje principal. 

CUADRO 1: Clave de referencia de aródromo. 

Clave de Referencia de Aeródromo 

Elemento 1 de la Clave Elemento 2 de la Clave 

Núm. de Clave Longitud de campo de Letra de Envergadura Anchura total del tren de 
referencia del avión. clave aterrizaje principal 1 

1 Menos de BOOmts A Hasta 15 m (Exclusive) Hasta 4.5 (Exclusive) 

B Desde 15 m hasta 24 m Desde 4.5 m hasta 6 m 
2 Desde BOOm hasta 1200m (exclusive) (exclusive) 

(Exclusive) 
e Desde 24 hasta 36 m Desde 6 m hasta 9 m 

(exclusive) (exclusive) 
3 Desde 1200m hasta 1 BOOm 

(Exclusive) D Desde 36 hasta 52 m Desde 9 m hasta 14 m 
(exclusive) (exclusive) 

4 Desde 1 BOOm en adelante E Desde 52 hasta 65 m Desde 9 m hasta 14 m 
(exclusive) (exclusive) 

F Desde 65 hasta 80 m Desde 14 m hasta 16 m 
(exclusive) (exclusive) 

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

Cuadro 1: Clave de referencia de aeródromo. 

Estudio de la Dirección y fuerza del Viento. 

El numero de orientación de las pistas de un 
aeródromo debería se tales que el coeficiente de 
utilización del aeródromo no sea inferior a 95% para 
lo aviones que el aeródromo esté destinado a servir. 
Al aplicar la disposición anterior, debería 
suponerse que, en circunstancias normales, 
impide el aterrizaje o despegue de un avión una 
componente transversal del viento que exceda de: 

- 37km/h: Cuando se trata de aviones cuya longitud 
de campo de referencia es de 1500m o más, excepto 
cuando se presenten con alguna frecuencia, condiciones 
de eficacia de frenado deficiente en la pista debido a 
que el coeficiente de fricción longitudinal es insuficiente, 
en cuyo caso debería 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 éste apartado es una referencia del anexo 11, 14 y 17 de la OACI. y de la publicación Airport Plannig de Caries Froesh, 1979. 
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- 19km/h: En el caso de aviones cuya longitud de campo de referencia sea inferior a 1200m. 

- Configuración de las Pistas: 

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

-Condiciones Meteorológicas. 
-Topografía del terreno y terrenos circundantes. 
-Relación con el Medio Ambiente . 

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

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

lmg 24. Vista aérea del Aeropuerto Internacional Kai lak en Hong Kong. 

Aeropuerto de Kai Tak-
Hong Kong, Fue uno 
de los Aeropuertos mas 
peligrosos del mundo, 
En el año 1998 las autoridades 
de Hong Kong lo deciden 
clausurar, fue remplazado 
por el más grande y moderno 
aeropuerto de Chek Lap Kok. 
Situado en la bahía de 
Kowloon, la pista daba 
directamente al mar. Además, 
a sólo 1 O Km de distancia 
en dirección norte y noreste 
había un grupo de montañas 
que impedían que los aviones 
pudieran aproximarse en 
línea recta. Obligando a los 
pilotos a realizar maniobras 
sumamente peligrosa. 
Dificultado aún más por las 
fuertes rachas de viento lateral 
de la zona, que en ocasiones 
superaban los 50 Km/h . 

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

- Condiciones Meteorológicas: 

A. Viento: 

Como hemos mencionado previamente, la orientación 
de la pista está basada en la dirección predominante del 
viento, ésta debe se tal que permita un coeficiente de 
utilización del 95% para los aviones que tiene que atender 
La condición 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 
sustentación de la aeronave en el momento de despegue. 
- La condición del viento en cola aumenta la longitud de 
la pista, siendo este un factor no muy favorable 
desde el punto de vista de costos de construcción de pista. 

B. Temperatura: 

El buen desempeño 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 máxima temperatura que pueda lograrse en 
la cámara de combustión, por lo tanto, a mayor 
temperatura exterior (condición dependiente de 
la altitud} disminuye la eficacia de los motores. 
Esto significa que con el aumento de la temperatura 
será mayor longitud de construcción en la pista. 

C. Altitud: 

La altitud de la pista sobre el nivel del mar afecta la longitud 
de la pista ya que: a medida que aumenta la altura sobre el 
nivel del mar, la presión y la densidad del aire disminuyen. 
El resultado de la combinación de estos dos factores se 
traduce en la disminución de la sustentación de la aeronave 
al momento del despegue, además la correspondiente a 
la velocidad verdadera y la reducción de potencia. 

D. Topografía del emplazamiento del Aeródromo. 

Dentro de las características básicas topográficas 
que deben cumplir los aeródromos se encuentra: 

A- Cumplimiento de las disposiciones relativas a las 
superficies !imitadoras de obstáculos . 

B- Utilización e terrenos de la actualidad y el futuro. 

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

E. Actividad aérea cerca del Aeródromo. 

Localización de otros campos de aterrizaje 
cerca del aeródromo, que puedan afectar 
las operaciones de las aeronaves. 

F. Factores de Medio Ambiente. 

El efecto de determinada orientación de la pista con 
respecto a la fauna, la ecología, y sectores de población 
sensibles al ruido. Los territorios . más expuestos 
al ruido son los ubicados directamente debajo de 
trayectorias de aproximación y despegue de la pista. 

G. Emplazamiento del Umbral. 

El Umbral se sitúa por lo general en el extremo 
de la pista, Si no hay obstáculos que sobresalgan 
por encima de la superficie de aproximación. 
Se debe determinar si hay obstáculos que penetren a la zona 
de aproximación como objetos móviles por lo menos en una 
distancia comprendida entre los 1.200m longitudinalmente 
desde el umbral y con una anchura total de 150m. 

- Componentes de la Pista: 

El Sistema de 
de otras áreas 
el control, y la 

aeródromo 
destinadas 

ayuda visual 

está 
a la 
para 

compuesto 
seguridad, 

los pilotos. 

- El texto de éste apartado es una referencia del anexo 11, 14 y 17 de la OACI. y de la publicación Airport Plannig de Caries 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 debería ser menor a la 
dimensión apropiada especificada en la siguiente tabla: 

CUADRO 2: Letra de clave en pistas. 

Letra de clave 

Número de A B e D E F 
Clave 

1 18m 18m 23m 

2 23m 23m 30m 

3 30m 30m 30m 4Sm 

4 45m 4Sm 4Sm 60m 

- Distancia mínima entre pistas paralelas. 

Cuando se trata de pistas paralelas previstas para 
uso simultáneo en condiciones de vuelo visual, la 
distancia mínima entre sus ejes debería ser de: 

210m. Cuando el número de clave más alto sea 3 ó 4. 
150m. Cuando el número de clave más alto sea 2. 
120m. Cuando el número de clave más alto sea 1. 

- Pendientes. 

Pendientes Longitudinales. 
La pendiente obtenida al dividir la diferencia ente la 
elevación máxima y la mínima a lo largo del eje de la 
pista, por lo longitud de ésta, no debería exceder del: 

1 % cuando el número de clave sea 3 ó 4. 
2% cuando el número de clave sea 1 ó 2. 

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

- 1.25%. Cuando el número de clave sea 4, excepto en 
el primero y en el último cuartos de la longitud de una 
pista, en los cuales la pendiente no debería exceder 
del 0.8% - 2% cuando el número de clave sea 1 ó 2. 

- 1.5%. Cuando el número de clave sea 3, excepto en el 
primero y en el último cuartos de la longitud de la pista 
para aproximaciones de precisión de categoría 11 ó 111 

en los cuales la pendiente no debería exceder del 0.8%. 
- 2% cuando el número de clave sea 1 ó 2. 

-Cambios de pendiente Longitudinal 

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

1.5% cuando el número de clave sea 3 ó 4. 
2% cuando el número de clave sea 1 ó 2. 

-Pendiente Transversal 

Para facilitar la rápida evacuación del agua, la superficie de 
la pista, en la medida de lo posible, debería ser convexa, 
excepto en los casos en que una pendiente transversal única 
que descienda en la dirección del viento que acompañe a 
la lluvia con la mayor frecuencia, asegure el rápido drenaje 
de aquella. La pendiente transversal ideal debería ser de: 

1.5% cuando la letra clave sea C, D, E o F. 
2% cuando la letra clave sea A o B. 

- Márgenes de la Pista 

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

Debe de proveer márgenes en toda la pista de 60m cuando 
la letra clave sea D ó E extendiéndose 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 avión que salga 
de la pista, sin que sufra daños, así como de soportar 
vehículos 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 publicación Airport Plannig de Caries Froesh, 1979. 
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- Franjas de la Pista: 

La pista 
estarán 

y cualquier zona asociada de 
comprendidas dentro de una 

parada 
franja. 

Longitud de las franjas de la pista: 
Toda franja se extenderá antes del umbral 
y más allá del extremo de la pista o de la 
zona de parada, hasta una distancia de por lo menos: 

-60m cuando el número de clave sea 2,3ó 4. 
-60m cuando el número de clave sea 1 y la pista sea de 
vuelo por instrumentos. 
-30m cuando el número de clave sea 1 y la pista sea de 
vuelo visual. 

Estas deben de facilitar el drenaje adecuado para las pistas. 

-Áreas de Seguridad de Extremo de Pista: 

El área de seguridad se extiende más allá de la 
franja la máxima distancia posible y un mínimo de 
90m y debe por lo menos ser el doble de ancho de 
la pista con letra y número clave correspondiente. 

Al igual que los otros componentes debe de ser 
una zona nivelada y estar libre de obstáculos. 

- Zona Libre de Obstáculos. 

El origen de la zona libre de obstáculos 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 
ningún objeto plano inclinado en esta pendiente. 

- Zonas de Parada. 

Las zonas de parada es un área de seguridad destinada 
a soportar un avión en caso de un despegue interrumpido. 
Los datos descritos están planteados 
básicamente para aeródromos 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 función de 
enlazar todos los componentes del sistema aeroportuario 
y son necesarios para optimizar el uso de las pistas. 
Su diseño tiene la consigna básica de reducir 
el mínimo las restricciones a los movimientos 
de aeronaves entre pistas y plataformas. 

Tiene la característica que la velocidades de las aeronaves 
son considerablemente menores al os de la pista, lo 
cual su diseño no es tan estricto como con las 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 desgaste de la aeronave. Así también debe de 
atender sin demoras el volumen de llegadas y salidas 
de aeronaves que pueden aceptar el sistema de pistas. 

- Generalidades de fas Calles de Rodaje. 

Deberían proveerse calles de rodaje para permitir el 
movimiento seguro y rápido de las aeronaves en la 
superficie. El trazado de una calle de rodaje debería ser 
tal que, cuando el puesto de pilotaje de los aviones para 
los que está prevista permanezca sobre las señales de eje 
de dicha calle de rodaje, la distancia libre entre la rueda 
exterior del tren principal del avión y el borde de la calle 
de rodaje no sea inferior a la indicada en la siguiente tabla: 

Letra de clave 

A 

B 

e 

D 

E 

F 

Distada Libre 

l,Sm 

2,2sm 

3m si la plataforma de viraje está 
prevista para aviones con base de 
ruedas inferior a 13m. 
4,Sm si la plataforma de viraje está 
prevista para aviones con base de 
ruedas igual o superior a 18m. 

4,Sm 

4,Sm 

4,Sm 

- El texto de éste apartado es una referencia del ·anexo 11, 14 y 17 de la OACI. y de la publicación Airport Plannig de Caries Froesh, 1979 . 
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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 función es desahogar lo más pronto la pista de manera que 
puedan transitar libremente hasta la plataforma y poder llevarse acabo las operaciones de la pista. 

- Calles de Salida Rápida: 

Su función es reducir al mínimo la ocupación de la aeronave en la pista, debe permitir a una aeronave salir 
de la pista sin restricción alguna hasta un punto situado fuera de la pista, Pueden diseñarse en ángulo recto , o en 
ángulos mayores a 25º y menores a 45º , y se utilizan como salidas con velocidades mayores que las permitidas. 

La decisión de construir una calle de rodaje de salida rápida se basa en el análisis del tráfico existente y previsto. 
La finalidad princípal de estas calles de rodaje es disminuir el perímetro de ocupación de la pista y 
con ello, aumentar la capacidad del aeródromo. Cuando se calcula que la densidad correspondiente 
a la hora de mayor densidad de tráfico es inferior a unas 25 operaciones (aterrizajes y despegues) 
puede ser suficiente la calle de salida en ángulo recto. Esta última es de construcción menos rigurosa. 

El radio de curva de una calle de salida rápida deberá tener las siguientes dimensiones: 

550m cuando el número de clave es 3 ó 4. 
225m cuando el número de clave es 1 ó 2. 

Calle de rodaje .. 

Pista principal 

lmg 28. Diagrama de componentes de un aeródromos. 

• 
• 

Calle de salida rápida 

Aeronave en calle de rodaje del AIJS. 

lmg 29. Ilustración 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 publicación Airport Plannig de Caries Froesh, 1979. 
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El ángulo de intersección de una calle de salida rápida con la pista debería de ser preferiblemente de 30º, deberá tener luego 
de la curva una recta suficiente para que una aeronave que estuviese saliendo de la pista pudiera detenerse totalmente de 
toda intersección de la calle de rodaje y la longitud no debería ser inferior a los valores siguientes cuando el ángulo es 30º. 

35m cuando el número de clave es 1 ó 2. 
75m cuando el número de clave es 3 ó 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 acceso a un puesto de estacionamiento de aeronaves. 

- Anchura de Calles de Rodaje: 

La anchura de las calles de rodaje se presenta mediante el siguiente cuadro: 

CUADRO 3: Anchuras de calle de Rodaje. 

Letra de clave 

A 

B 

e 

D 

E 

F 

Anchura de la calle de Rodaje 

7,Sm 

lSm si la calle de rodaje se ha previsto para aviones 
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. 

18m sí las calles de rodaje se ha previsto para aviones 
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. 

23m 

25m 

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

Cuadro 3: Anchuras de calle de Rodaje. 

Anchura total de las 
calles de rodaje y margenes 

25m 

38m 

44m 

46m 

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

Debería proveerse plataformas donde sean necesarias 
para que el embarque y desembarque de pasajeros, 
carga o correo, abastecimiento de combustible 1 

estacionamiento, mantenimiento o reparación, así como 
las operaciones de servicios a las aeronaves puedan 
hacerse son obstaculizar el tránsito del aeródromo. 

El área total de las plataformas debería ser suficiente 
para permitir el movimiento rápido del tránsito del 
aeródromo. 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 público en general 
el acceso para tener un mejor control de esta. 

- Restricción y Eliminación de Obstáculos: 

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

- Superficies Limitadoras de Obstáculos: 

- Superficie Cónica: 

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

- Superficie Horizontal Interna: 

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

- Superficie de Aproximación: 

Plano inclinado o combinación de planos anteriores al 
umbral, La elevación del borde inferior será igual a la del 
punto medio del umbral. La pendiente o pendientes de la 
superficie de aproximación se medirán en el plano que 
contenga al eje de pista y contínuará conteniendo al eje 
de toda derrota con desplazamiento lateral o en curva. 

- Superficie de Aproximación Interna: 

Porción rectangular de 
aproximación inmediatamente 

- Superficie de Transición: 

la superficie de 
anterior al Umbral. 

Superficie compleja que se extiende a lo largo del borde de 
la franja y parte del borde de la superficie de aproximación, 
de pendiente ascendente y hacia fuera hasta la superficie 
horizontal interna. La superficie de transición se medirá 
en un plano vertical perpendicular al eje de Ja pista. 

- Superficie de transición Interna: 

La finalidad dela superficie de transición interna es 
servir de superficie !imitadora de obstáculos para 
las ayudas a la navegación, las aeronaves y otros 
vehículos que deba hallarse en las proximidades 
de la pista, de esta superficie. La función de la 
superficie de transición es servir en todos los casos de 
superficie límitadora de obstáculos para los edificios. 

- El texto de éste apartado es una referencia del anexo 11, 14 y 17 de la OACI. y de la publicación Airport Plannig de Caries Froesh, 1979. 
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Esta esta más aproximada a la pista que la superficie de transición, la superficie de esta se medirá 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 transición 
internas. La elevación del borde será 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 más allá del extremo de una pista o zona libre de obstáculos. La elevación 
del borde interior será igual a la del punto más alto de la prolongación de la pista entre el extremo de ésta y el 
borde interior o a la del punto más é;Jntro sobre el suelo en el eje de la zona libre de obstáculos, cuando exista ésta. 

l 
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lmg 30 y 31: Diagrama de la superficie de ascenso en el despegue. 

2.2.3 Terminales de Pasajeros: 

Función: 

cd~iSi!"~H·r-~25~ 
f ''•tcQ:<:.·~~:~~}:-;¿t~ ,j 

La terminal de pasajeros constituye el elemento principal en la inversión 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 circulación 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 desempeñan actividades en 

- Et texto de éste apartado es una referencia del anexo 11, 14 y 17 de la OACI. y de la publicación Airport Plannig de Caries Froesh, 1979. 
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los espacios de acople y espera, han definido 
nuevas funciones dentro de las mismas, 
relacionándose con actividades comerciales, 
servicios y otros, que adquieren cada vez más 
importancia dentro de la infraestructura de la terminal. 

Usuarios: 

Se definen tres tipos principales de usuarios. Los 
pasajeros con sus acompañantes, las aerolíneas y 
el operador del aeropuerto. S e suele das mas énfasis 
a los pasajeros, ya que ellos son la mayoría, además 
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 aerolíneas son el 
siguiente grupo a satisfacer. Ocupan la mayor área de 
la parte funcional; facilitan la mayoría de casos, dinero 
para la inversión inicial. Las oficinas del operador 
del aeropuerto deben permitir su operación 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 aéreo. Las necesidades, los comportamientos 
y el tiempo de permanencia dentro de la terminal es 
definido en gran medida por el propósito del viaje. 

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

La 
del 
los 

distancia 
mismo, 

pasajeros 

del vuelo, 
.determinan 

antes de 

así como el tíempo 
el tiempo que llegan 
la hora del despegue. 

En viajes interoceánicos los pasajeros arriban en 
promedio 17 minutos al aeropuerto que en viajes dentro 
del continente (fuente: Transportation Research Board, 
record no. 588, Washington, D.G.) en el caso de los 
vuelos "Chárter" los procesos de registro de pasajeros 
y equipaje son más lentos, por lo cual se requleren que 
lleguen antes. En este tipo de vuelos, se extiende más 
la estadía en el caso que no se cuente con el avión, 
ya que no hay disponibilidad de vuelos similares. La 
mayoría de las terminales internacionales de aviación 
mezclan tanto el tráfico de turismo como el de negocios, 
lo que suele complicar las determinantes del diseño. 
El diseño inicial debe considerar el poder agregar 
partes en caso de que los flujos aumenten y debe 
ser flexible en caso de que las necesidades cambien. 

A) Viajeros Internacionales: 

Los que viajan entre países y están sujetos a formalidades 
de control de inspección de autoridades de migración. 

B) Pasajeros de llegada: 

Los que llegan en 
en el mismo vuelo 

C) Pasajeros de tránsito: 

aeronaves 
o en otro 

y no salen 
de conexión. 

Permanecen en el aeropuerto el tiempo que dura la escala 
de la aeronave, algunas veces estos cambian de categoría 
y pueden estar sujetos a las formalidades de control de 
frontera, los pasajeros de tránsito que llegan y salen de 
los vuelos internacionales, no deberán en ningún caso 
estar sujetos a las formalidades de control de frontera y 
deberán permanecer en la parte aeronáutica, donde se 
proporcionaría todo el confort que los pasajeros requieren. 

O) Pasajeros de trasbordo: 

Depende de que el transbordo se haga entre vuelos de 
la misma categoría o categorías 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 OACI. y de la publicación Airport Planníg de Caries Froesh, 1979. 
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lmg 32 y 33: Vistas internas de l Aeropuerto Internacional de Barajas. Madrid - España. 

1mg 34: Vista externa del Aeropuerto Internacional de Barajas. Madrid • España. 
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Configuraciones de Terminales: 

El diseño de las plataformas en la terminal de pasajeros se relaciona directamente con el concepto de terminal de pasajeros. 
La determinación de los conceptos de la terminal de pasajeros se describe en el Manual de planificación de aeropuertos 
(Doc. 9184). Parte 1 - Planificación general. En la figura 35, se ilustran los diversos conceptos de plataforma y terminal. 
Se describe brevemente a continuación las características 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 tráfico. Las aeronaves se estacionan 
normalmente en ángulo, 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 Ja 
parte aeronáutica con el propósito de reducir los efectos nocivos del chorro de motores. Si no se hiciera de 
este modo, es necesario establecer barreras de protección contra el chorro. La plataforma puede ampliarse 
gradualmente, de acuerdo con la demanda, sin causar muchos inconvenientes en las operaciones del aeropuerto. 

-- t- - - -1>- r- - - - - - - - - - - - - - - - - - 1- - - -

L 
-Concepto lineal: 

lmg 35. Conflguraciór1 
de terminales de 
concepto simple . 

Termina del 
Aeropuerto 
lnternacioal Tobias 
Bolaños. San José -

Puede considerarse que este concepto es. una de las etapas avanzadas del concepto simple. Las aeronaves pueden 
estacionarse en configuración angulas o paralela, no obstante , la configuración de proa hacia adentro para entrar/empuje 
para salir con distancia libre mínima entre el borde de la plataforma y la terminal, es más común dentro de este concepto, 
ya que con ella se logra mayor eficacia en la utilización del espacio y el movimiento de la aeronave y los pasajeros. 
El estacionamiento con proa hacia adentro permite la maniobra relativamente fácil y sencilla de la aeronave en rodaje 
hasta la posición de embarque vecinos. Con todo, es necesario contar con tractores y con operadores hábiles_ En los 
aeropuertos de mucho tráfico, puede ser necesario proporcionar calles de rodaje dobles para las plataformas con el 
propósito 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 circulación de tráfico de la plataforma y 
la zona que lo rodea ; la proa de la aeronave estacionada puede utilizarse para emplazar el equipo de servicio terrestre. 

,.1-l __ ..._1 
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lmg 36. Configuración de 
terminales de concepto 
lineal. 

Termina del 
Aeropuerto 
lnternacioal Beníto 
Juarez. Ciudad de 
Mexico D.F. 

- El texto de éste apartado es una referencia del anexo 11, 14 y 17 de la OACI . y de la publicación Airport Plannig de Caries Froesh, 1979. 
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Cuando la profundidad de la plataforma se 
la longitud máxima de fuselaje, el concepto 
de expansión que el concepto simple y casi 

-Concepto del espigón: 

planifica 
lineal 
tanto 

desde 
tiene la 
como el 

el 
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princ1p10, teniendo en cuenta 
misma flexibilidad y posibilidad 
concepto de plataforma abierta. 

Como puede apreciarse en la imagen 37, existen distintas variedades de este concepto, según la forma de espigón. Las 
aeronaves pueden estacionarse en los puestos de embarque a ambos lados del espigón, sea en ángulo, en paralelo o 
perpendiculares (proa hacia adentro). En caso de haber un solo espigón, la mayoría de las ventajas del concepto lineal 
se aplicarían a las actividades en la parte aeronáutica, salvo que las posibilidades de expansión gradual son limitadas. En 
caso de hacer dos o más espigones. Es preciso dejar espacio suficiente entre los mismos. Si cada uno de ellos atendiera a 
un gran número de puestos de embarque, puede ser necesario prever calles de rodaje dobles entre los espigones, con el 
propósito 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 más espigones a fin de atender las aeronaves de mayor tamaño del futuro. 
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-Concepto satélite: 
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lmg 37. Configuración de 
terminales de concepto 
del espigón. 

Termina E 
Aeropuerto George 
Bush de Houston. 

Este consiste en una unidad satélite rodeada por puestos de embarque, separada de la terminal. El acceso de los pasajeros 
a una unidad satélite a partir de la terminal, se realiza normalmente por vía subterránea o mediante u corredor elevado, con 
el propósito de aprovechar mejor el espacio de la plataforma, aunque también podría realizarse en las superiicies. Según 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, la operación de remolque es fácil aunque se requiere mayor 
espacio en la plataforma, si se adopta una configuración de estacionamiento en cuña, solo se requiere un rodaje con virajes 
cerrados desfavorables para llegar a algunos de los puestos de embarque, sino que también se crea congestión en el tráfico 
del equipo de servicios en tierra de la unidad satélite. Una de las desventajas de este concepto es la dificultad para efectuar una 
ampliacióngradual,yaqueseríanecesarioconstruirunanuevaunidadcompletacuandosenecesitenlosembarquesadicionales. 

lmg 38. Configuración de 
terminales de concepto 
satélite. 

Termina del 
Aeropuerto 
Internacional de 

- El texto de éste apartado es una referencia del anexo 11, 14 y 17 de la OACI. y de la publicación Airport Plannig de Caries 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 máxima de las pistas y lejos de las demás estructuras, este concepto 
depararía ventajas para aeronaves, por ejemplo, menor distancia total de rodaje, maniobras sencillas de las aeronaves 
por sus propios medios, gran flexibilidad y posibilidad de expansión 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 congestión del tráfico en la parte aeronáutica. 

-Concepto híbrido: 

~ 
~ . 

-

.. 
lmg 39. Configuración de 
terminales de concepto 
del transbordador . 

Terminales del 
Aeropuerto 
lnternacioal 
Hartsfield Jackson. 
Ciudad de Atlanta 

En este concepto se combinan algunos conceptos de los conceptos mencionados anteriormente. Es bastante 
frecuente combinar el concepto de transbordador con uno de los otros, con objeto de atender el tráfico 
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. 

~tr=- iy. 
) 

Diseños básicos de plataformas en la terminal 

Consideraciones generales: 

lmg 40. Configuración de 
terminales de concepto 
híbrido. 

Terminales del 
Aeropuerto 
lnternacioal J FK. 
Ciudad de New 

La determinación del diseño de la Plataforma de Estacionamiento en la terminal que sea más adecuado para 
satisfacer las necesidades de determinado aeródromo depende de muchos criterios relacionados entre sí. El diseño 
de la plataforma de la terminal debe, por supuesto, ser totalmente compatible con el diseño de la terminal y viceversa. 
Debería utilizarse un procedimiento interactivo para seleccionar la mejor combinación de diseño de plataforma y 
terminal con objeto de comparar las ventajas y desventajas de cada sistema analizado. El volumen de tráfico de 
aeronaves que utilizan la terminal es una factor importante para decidir el diseño de la plataforma que sea mas eficaz 
para satisfacer las exigencias del diseño de una terminal partlcular, además, un aeródromo que tenga porcentaje 
desproporcionado de tránsito de trasbordo internacional (conexiones directas con otro vuelo) o pasajeros cuyo punto 
de origen sea aquel en que se encuentra emplazado el aeródromo, puede requerir un diseño especial de sistema 
de terminal y plataforma para tener encuentra las características asimétricas del tráfico de pasajeros. 

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

Al planificar el diseño de la plataforma, debería tenerse en cuenta el método que se adoptaría para el embarque 
de pasajeros. Algunos métodos solo pueden usarse en uno o dos de los diseños básicos 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: Esta va adosada a una satélite del edificio. La aeronave aparca con la proa hacia adentro, a lo 
largode lacitadasaliente, permitiéndosecon la puertadelanterafrentea la pasarela, lacualsealarga hacia la aeronave una pequeña 
distancia, permitiéndose una variación muy limitada entre la altura de la cabina principal de la aeronave y el piso de la terminal. 

lmg 41. Configuración de 

Manga Estacionaria. 

b) Pasarela extensible: Uno de los extremos de la pasarela telescópica va unido a 1 edificio terminal, mediante 
articulación, 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. 

lmg 42. Configuración de 
Manga extendible. 

Además de las pasarelas, existen otros métodos básicos para la subida y la bajada de los pasajeros: 

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

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

Los pasajeros suben a un autobús o a un transbordador 
especialmente concebido, en el edificio terminal y 
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 elevación del vehículo. 

C) Aeronaves con escalerilla propia: 

Este procedimiento es similar a la escalera móvil y 
puede utilizarse en cualquier aeronave provista de 
escalerilla propia. Una vez detenida la aeronave, la 
tripulación despliega a la escalerilla y lós pasajeros 
recorren a pie o en autobús, 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, área a prueba de fuego para guardar materiales 
inflamables; las áreas de mantenimiento deberán 
ubicarse de modo que tengan acceso a las calles de 
rodaje y evitando que lasa aeronaves tengan que cruzar 
las pistas; debe tenerse en cuenta el problema del ruido. 

-Salvamiento y Extinción de Incendios: 

Debe ubicarse de modo que las demoras de 
intervenciones, en caso de accidente, no sean 
mayores de tres minutos en condiciones óptimas de 
visibilidad; debe contar con instalaciones para albergar 
el equipo y personal de salvamento y extinción de 
incendios, ambulancias, y de personal de dotación. 

-Fuentes de Energía: 

Se pueden requerir para la calefacción, electricidad, 
etc. Se debe procurar el uso de sistemas que no 
representen costos muy altos en su mantenimiento, así 
como métodos de bajo consumo energético. Deben estar 
lo más próximas a las zonas a las que deben prestar 
servicios y para evitar largas líneas de transmisión 
que constituyen obstáculos para futuros desarrollos. 

-Administración: 

Debe existir una zona separada para la administración 
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 administración, explotadores de aeronaves, 
puestos de control, puestos de policía, etc. 

-Oficina de Meteorología: 

Se ubica para que se facilite la comunicación entre 
tripulación del vuelo y personal de servicios meteorológicos, 
próximas; las estaciones meteorológicas aeronáuticas 
deben proveer el tendido eléctrico necesario para permitir 
la ubicación satisfactoria de los sensores del equipo 
de lectura a distancia (termómetros y anemómetros) 
junto a la pista, los transmisores junto al umbral y los 
telémetros de techo de nubes en el área de aproximación. 

-Aviación General: 

Incluye actividades como vuelos personales, 
transporte de personal carga de aviones particulares, 
taxis aéreos y servicios de "Lanzadera", aviación 
agrícola y escuelas de aviación; las necesidades 
de la aviación general local de paso, tanto nacional 
como internacional, deben considerarse un elemento 
integral de la planificación general de los aeropuertos. 

- El texto de éste apartado es una referencia del anexo 11, 14 y 17 de la OACI. y de la publicación Airport Plannig de Caries Froesh, 1979. 
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2.2.5 Ubicación de pendientes limitadoras de obstáculos para AIC. 

Aeropuerto Internacional de Cascajal. 

El anexo 14 para diseño de Aeródromos de la OACI (Organización Internacional de Aviación Civil), en su capítulo 4, 
se decía a la regulación y pautas que se deben de seguir para la adecuada posición y orientación de la pista. 

La ubicación correcta de la pista no solo la determina la dirección de los vientos, sino todo un estudio de las condiciones 
del contexto, como la topografía en las cercanías, o las construcciones en los alrededores del Aeropuerto. A 
continuación se realiza el análisis de ubicación de pendientes y obstáculos para el Aeropuerto Internacional de Cascajal. 

~ación~ P~ndientes y Supeñicies limitadoras de Obstaculos. 
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2.3 Referencias y Estudios de Caso. 

En este apartado se estudian aeropuertos.contemporáneos 
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 admiración en sus 
instalaciones, los cuales se encuentren ubicados dentro 
de la región Latinoamericana. Los cuales estén ligados 
directamente en operaciones y comercio con el Aeropuerto 
Internacional de Cascajal. Es por ello que se escoge para el 
análisis correspondiente, a losAeropuertos Internacionales 
de Tocúmen, Panamá y el Jorge Chávez de Lima, Perú. 

Panamá como país vecino prox1mo que se encuentra 
invirtiendo actualmente, más en infraestructura portuaria 
y aeroportuaria de la América Central. Además, posee la 
línea aérea que tiene mayor competencia con la empresa 
centroamericana, COPA. Perú es el centro de operaciones 
para los vuelos de TACA para América del Sur, al igual que 
Costa Rica para América Central y Norteamérica y Europa. 

Aeropuertos que han tenido una fuerte inversión en 
la remodelación y ampliación de sus estructuras, 
trayendo consigo mayores fuentes de empleo y un 
mayor aporte al sector socio-productivo de cada país. 

2.3.1. Aeropuerto Internacional de Tocúmen, Panamá. 

Dado el incremento de las operaciones aéreas en Panamá y por el crecimiento de Panamá como destino para el 
turismo y los negocios, actualmente el Aeropuerto Internacional de Tocúmen es el aeropuerto con mayor desarrollo 
y avance en la región Centroamericana, este presenta la mayor cantidad de número de operaciones y un mayor 
número de pasajeros que pasan al año con respecto a los demás aeropuertos de la región, con vuelos a más de 64 
ciudades de Latinoamérica. Desde el año 2006 se inició su programa de expansión 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 inversión cercana a los 100 millones de dólares se inició esta remodelación. 

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 construcción de nuevas áreas de plataforma 
y calles de rodaje para aeronaves, áreas para salas de embarque de pasajeros, comercios y vías de servicio, 
bodegas y oficinas para las líneas aéreas y administrativas. Esta segunda fase de ampliación, surge apenas 
tres años después de concluido el primer proyecto de ampliación de las instalaciones de la terminal aérea. 

Datos generales del Aeropuerto: 

Tipo: 
Operador: 
Ciudad: 
Ubicación: 
Pistas: 

Público 
Tocúmen S.A. 
Panamá 
Tocúmen, Panamá 

1. 3.050 mts de concreto 
2. 2.686 mts de Asfalto 

\ 

J 
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lmg 44. Interiores del Aeropuerto Internacional de Tocúmen. Panamá. 

En el año de 1928 se plantean las bases de la aviación 
en Panamá, no obstante, hasta el año 1947 que se 
inaugura el aeropuerto Internacional de Tocúmen, 
localizado a 24 km de la ciudad de Panamá, dada la 
demanda por el transporte aéreo, se construye otra 
terminal en el año 1971, cuenta con una pista de 3.050 m2 

Actualmente, este aeropuerto ha tenido un crecimiento del 
2000 al 201 O del 161 % en el tránsito de pasajeros entrando 
y saliendo del país, así como un 34% en las toneladas 
de carga transportada para un 126% de incremento en el 
número de operaciones, recibe el 67.5% de los pasajeros 
visitantes del país, registra el 12.1 % de crecimiento anual. 

Debido a este crecimiento mostrado, se plantea en el año 
2004 el inicio de una expansión y modernización de su 
terminal, es considerado como uno de los aeropuertos 
que mueve mayor número de pasajeros en América 
Latina y el Caribe. Así como, se esta considerando 
la construcción de un complejo turístico que incluye 
centros comerciales, deporte y recreación turístico. 

lmg 46. Vista satelital del Aeropuerto Internacional de Tocímen - Panamá. 
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lmg 45. Vistas aéreas del Aeropuerto de Tocúmen - Panamá 

Su diseño arquitectónico 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 móvil 
telescópicos, incluye un sistema de circulación vertical con 
elevadores, escaleras eléctricas para acceso a éstas salas 
y un sistema de administración de equipaje de entrada, 
salida y en tránsito, así como, los correspondientes 
sistemas de información de vuelos y pasajeros. 

Dentro de esta modernización se incluye la recuperación de 
las pistas yla terminal de carga construida en 194 7, dándole 
mayor amplitud a la nave central y mayor capacidad para 
las empresas de carga. Paralelamente, se adelantan otros 
proyectos como el Muelle Sur, con características similares 
al proyecto Muelle Norte actualmente en construcción. 

Referencia: http://www.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 país. 

Etapa actual, con 11 puertas más al anterior, 
convirtiéndose en una terminal de 33 puertas, 
tres veces más grande que la del Juan 
Santamaría con 12 puertas de abordaje. 

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

Dentro de 1 O años la gran terminal Panameña 
además de aumentar su capacidad de mangas 
a 43, también modificará las calles de rodaje y la 
segunda pista del Aeropuerto, además del metro. 

Planteándose un aeropuerto totalmente moderno con 
54 mangas de abordaje ya todas las etapas estarían 
concluidas y con la imposibilidad de ampliarse más. 

Hasta el día de hoy el aeropuerto no ha interrumpido 
su proceso de expansión, se proyecta para ser el 
aeropuerto más desarrollado de la región, con 
la mayor cantidad de puertas en Centroamérica. 



2.3.2. Aeropuerto Internacional Jorge Chávez. Lima-Perú. 

El Aeropuerto Internacional de Lima llamado Jorge Chávez, es reconocido 
mundialmente como el mejor Aeropuerto Internacional de América del Sur, 
por tercer año consecutivo, esta ubicado en la Provincia Constitucional del 
Callao, a 1 O km del centro de Lima. Es el principal aeropuerto del Perú, 
ya que concentra la gran mayoría de vuelos internacionales y nacionales 
del país, sirviendo un promedio de 10.300.000 pasajeros por año. 

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

Actualmente, es el centro de operaciones de la aerolínea salvadoreña 
TACA con su asociada peruana TACA Perú y de la chilena LAN con 
su asociada peruana LAN Perú, 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 región, habiendo 
registrado un crecimiento de 6% en cuanto a tráfico durante el año 2009. 

Datos generales del Aeropuerto: 

Tipo: 
Operador: 
Ciudad: 
Ubicación: 
Pistas: 

1. 

Público 
Lima Airport Partners 
Lima, Perú 
Callao, Perú 

3.507mts de Asfalto. 

lmg 48. Vista satelltal del Aeropuerto Internacional Jorge Chávez. Lima - Perú. 
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lmg 47. Vista externa del Aeropuerto Internacional Jorge 
Chávez. Lima - Perú. 
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Marco teórico. 

Los inicios de la aviación en Perú se remonta 1761, en 
la época de la colonia, con el planteamiento para iniciar 
navegación aérea, sin embargo, no fue sino hasta 191 O, que 
se crea la Escuela de Artes y Oficios de Lima, e impulsan 
la preparación de jóvenes en aeronáutica avanzada en 
la ciudad de París, Francia. Es en el año 1911, que por 
primera vez surca los cielos Peruanos un aeroplano. 

El Aeropuerto Internacional Jorge Chávez, debe su nombre 
al primer peruano que realizó un vuelo por los Alpes, 
Suizos, con un monoplano en 191 O. Fue inaugurado 
en 1960, en remplazo del aeropuerto de Limatambo, ya 
que el mismo estaba rodeado de áreas urbanas de Lima. 

Se inició la primera remodelación de la terminal en el año 
2001, incluyendo con ella la construcción de un centro 
comercial Perú Plaza y 18 nuevas puertas de embarque. 
Adicionalmente, se construyó un hotel y a partir del 
2008 se inició la ampliación de 12 mangas adicionales. 

En el período del 2000 al 2010 se incrementó en un 148% 
el movimiento de pasajeros entrando y saliendo del país por 
dicho aeropuerto, así como un 138% en las toneladas de carga 
transportadas, para un incremento del 66% en las operaciones. 

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

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

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

lmg 49. Mangas de abordaje del Aeropuerto Internacional Jorge Chávez. Lima • 
Perú. 

lmg 50. Interiores del Aeropuerto Internacional Jorge Chávez. Lima - Perú. 
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lmg 52 y 53: Render y plan maeslro del nuevo Aeropuerto Internacional Jorge CM.vez. Lima - Perú. 

El primer cambio consistía en hacer una remodelación 
TOTAL de la terminal de esa época. Se tuvo que demoler 
casi todo lo existente dejando sólo las estructuras 
principales del edificio. 

La nueva terminal tendrá capacidad para 18.4 millones de 
pasajeros en un inicio y estará diseñada de tal modo que 
pueda tener ampliaciones que le permitan manejar entre 
25 y 30 millones de pasajeros de ser el caso. 

Datos actualizados del Aeropuerto de Lima: 

- Mangas de Abordaje 2009: 19 
- Área de la Terminal de Pasajeros 2009: 84,570 m2 (en 
2001 tenía 39,467 m2). 
- Área de Plataforma 2009: 304,881 m2 (en 2001 tenía 

165,000 m2). 
- Fajas para transportadoras de equipaje internacional: 5 
- Posiciones de Control de Migraciones (Salidas): 16 
- Posiciones de Control de Migraciones (Llegadas): 22 
- Locales Comerciales: 63 
- Pasarelas Mecánicas para Pasajeros: 2 

La concesión tiene una duración de 30 años para cumplir 
con las 3 etapas. 1. Remodelación de la terminal central 
de pasajeros. 2. Nuevo núcleo de autopista de aterrizaje 
e inicio de la nueva terminal. 3. conclusión de la segunda 
pista de aterrizaje y la nueva gran terminal de Lima. 

En el Plan Maestro prevé que para el año 2015 de 
la concesión, todas las operaciones de la terminal 
existente sean trasladadas a una nueva terminal. 

La Nueva terminal de pasajeros del Aeropuerto Jorge Chavez de Lima. 
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Año 2015 y Año 2020 34 

mangas de abordaje. 

lmg. 54: Actual plan maestro AIJC. 
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Año 2025, 39 
mangas de abordaje. 

Año 2030 56 

mangas de abordaje. 
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2.4. Conclusiones: 

Éste capítulo referente al marco teórico, ha dividido 
su análisis en tres extractos, el primero enfocado en la 
trayectoria histórica nacional e internacional de lo que 
son los aeropuertos internacionales, y como éstos fueron 
configurándose hasta llegar a lo que son hoy en día, esto 
es importante para entender como ha sido su proceso de 
evolución, de acuerdo a los cambios tecnológicos, guerras 
mundiales y estrategias comerciales internacionales, que 
han venido a marcar la pauta de los cambios de estas mega 
estructuras. Con esto podemos hacer una proyección del 
camino que han tomado este tipo de proyectos y como 
se proyectan en el futuro, de ahí lo importante de su 
conceptualización que ha sido parte del mismo capítulo. 

Es vital entender la conceptualización contemporánea 
de un aeropuerto Internacional, como se configura 
actualmente estas estructuras como micro-ciudades que 
no solo generan un gran desarrollo turístico, 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. 
Basándose en esto se concibe actualmente al aeropuerto 
como una mega-estructura de redes funcionales; como 
interactúan entre sí los componentes de un plan maestro, 
el núcleo de terminales con los talleres, con los núcleos 
de carga, y con las pista. Éstos a su vez como interactúan 
con el contexto, zonificando así 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 que también es un punto intermodal 
de transporte, por un lado buscando conectarse con los 
puertos cercanos de la zona e integrando el transporte 
rápido del tren y el transporte público de buses y taxis. 
Por lo que la seguridad dentro de ésta estructura y 
el control funcional es indlspensable para su éxito. 

Una gran parte de éste capítulo es dedicado a las normas, 
conceptos y regulaciones aeroportuarias, las cuales son 
pautas internacionales para la planificación y construcción 
de cualquier aeropuerto que se proyecta en el mundo. 
Esto para velar por la seguridad no solo de la aeronave 
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 diseño 
es indispensable, ya que por la gran complejidad de 
éstas micro-ciudades y estructuras, el control de los 
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 último apartado del marco teórico es un análisis 
referencial de proyectos aeroportuarios que han sido 
escogidos estratégicamente por su incidencia directa al 
proyecto del AIC en Costa Rica. Éstos son el Aeropuerto 
1 nternacional Jorge Chaves en Perú y el Aeropuerto 
Internacional de Tocúmen en Panamá. Estos aeropuertos 
han sido escogidos ya que son los que presentan un mayor 
desarrolloeincrementoensusnúmerosdevuelosenlaúltima 
década para la región latinoamericana, esto los convierte 
en competencia directa para el aeropuerto propuesto. 

Para esto favoreció contar con datos específicos de los 
números de operaciones, cantidad de pasajeros y cantidad 
de toneladas de carga que pasaron por estos aeropuertos, 
gracias a esta informacíón se ha logrado crear una 
proyección de crecimiento de éstos, para compararla así 
con la de nuestro país. Ya estos países cuentan con una 
propuesta de plan maestro definldo que viene a aumentar 
la capacidad de sus estructuras pues las proyecciones 
determinan esa necesidad, y Costa Rica no es la excepción. 

Ambos países plantean 3 etapas en su proceso de 
ampliación, la primera ya concluida en ambas, pues 
se proyectaba para el año 2011. Ésta 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 países concluyen sus etapas en los mismos 
años y esto se da por el aumento de la población y de la 
demanda que se proyecta para estos años, para Costa 
Rica se espera un crecimiento similar y es momento 
de ir generando una solución rápida e inteligente que 
mejore el servicio aéreo nacional. Ya estos países 
están invirtiendo en su desarrollo y si Costa Rica desea 
competir y ser un ejemplo de un país en vías de desarrollo 
también necesita invertir en este tipo de infraestructura. 

·----~ 
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Análisis de sitio. 

3.1 Región Pacifico Central (Macro). 

Desde los años 70's ya se visualizaba la idea de 
replantear una mejor ubicación para un aeropuerto 
internacional de alto tránsito de nuestro país, y el sitio 
más adecuado para las autoridades de aviación civil 
era la zona de Orotina especialmente en Cascajal, 
ya que este sitio brinda ventajas topográficas, físicas, 
climáticas y de ubicación por su cercanía con la GAM. 
Conectándose más directamente con los puertos 
turísticos principales del pacífico costarricense. Pero a 
todo esto se presentaba un gran inconveniente, que era 
la falta de una vía de rápido acceso a la zona del Pacífico 
Central. En este momento ya se había empezado a gestar 
el desarrollo de la ruta que comunicaría a San José, con 
Puerto de Caldera, ruta que abriría paso al desarrollo 
de esta zona y a la propuesta de un centro industrial -
portuario que brindaría grandes fuentes laborales. 

Desde los años 60's, inicio la idea_ de empezar a 
comunicar de forma rápida el pueblo de Orotina y Caldera 
con la Gran Área Metropolitana (GAM), por medio de una 
vía de tránsito rápido. Esta vía conocida como la ruta 
nacional 27 no solo unificaría estos dos polos importantes 
de nuestro país, sino que también traería un nuevo 
desarrollo a toda la zona que comunicaría dicha ruta. 

3.1.1 Ubicación~ 

,_ 

Para el año 2008, se agiliza la idea de generar esta vía 
de acceso rápido al Pacífico Central Costarricense, la ruta 
27, en la administración del Dr. Osear Arias Sánchez se 
da la vía en concesión a una empresa extranjera para la 
continuación, administración y entrega de la nueva vía, y 
en el mes de Enero del año 201 O es inaugurada la nueva 
carretera a Caldera, conectando en menos de una hora 
y cuarenta minutos el Pacífico central costarricense con 
la ciudad capital de San José, también comunicando de 
manera rápida a comunidades como Ciudad Colón La 
Guácima de Alajuela, La Garita, Atenas, Orotina j~nto 
con las playas del Pacifico Central, Caldera y Puntarenas 
hasta comunicarse con la carretera lnteramericana que 
comunica con Nicaragua al norte del país. 

Este proyecto llega a beneficiar de muchas maneras 
al sector público y privado de nuestro pais, agilizaría 
el tránsito vehicular de la GAM, además que posee la 
capacidad de ampliar sus vías. Gestando todo un desarrollo 
portuario, comercial, e industrial que por vocación 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 región, 
ya que no existía dicha vía era prácticamente imposible 
pensar en desarrollar un proyecto de esta escala. 

\ 
\ 
\_ 
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lmg. 55: Mapas de Ubicación. 
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Ubicación Pacífico Central (Macro): 

El análisis físico, ambiental, comercial, y de serv1c1os de la región, es de suma 
importancia para realizar una propuesta atinada no solo para la ubicación 
del Aeropuerto Internacional, sino también para brindarle al lugar una gran 
fuente de ingresos y potencializar sus actividades que tienen por vocación. 

La Región del Pacífico Central costarricense es de vital para el desarrollo nacional por su 
diversidad biológica, destinos turísticos, su clima, la cantidad de productos agrícolas que 
se producen en la zona, y para las empresas industriales que han apostado en la inversión 
en esta zona por la cercanía con Puerto Caldera, el principal puerto de Costa Rica . 
Este Puerto genera fuentes de trabajo no solo a nivel nacional sino también 
internacional, dado que potencia la actividad agraria de exportación, tales como: la 
caña de azúcar, la piña, el melón, y la sandía. Esto da que la actividad por vocación 
de esta región es la actividad industrial y agraria, que además buscan tener sus 
productos certificados con los estándares de sostenibilidad para mejorar su categoría . 

Tanto empresas nacionales como internacionales se han desarrollado en esta zona por 
la cercanía con Puerto Caldera, la industria en la zona es de vital importancia en la 
gestión de un proyecto como un Aeropuerto internacional, no solo por el movimiento 
de turismo y la cantidad de trabajos que este generaría, sino que gestaría todo 
un desarrollo portuario, industrial y económico que no dependería de las vías de 
la G.A.M para el transporte de carga, creando una ciudad portuaria y turística en el 
Pacífico Central costarricense, volviéndose el umbral natural que refleja la identidad 
propia de nuestro país. Desligando así gran cantidad de movimientos en la GAM. 

Desde el cantón de Atenas hasta la región costera, la mayor parte del territorio es 
destinada a la actividad agrícola. Un ejemplo de esto es la zona de Orotina que es 
un centro rural ya consolidado y no ha perdido su vocación agraria, es importante el 
vínculo que esta región con centros turísticos muy visitados en nuestro país, como 
Jaco que se encuentra a solo 25 minutos de Orotina, Manuel Antonio a una hora de 
Orotina, y la costanera que es la carretera lnteramericana hacia Panamá. 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 país, creando proyectos diversos sobre éste eje. 

A continuación se realizará un análisis físico, demográfico, topográfico, climático, de 
las principales vías de accesos y de servicios de esta región, que pretende mostrar 
las virtudes del sitio para la creación y desarrollo de un aeropuerto internacional. 

Simbología: 

• Ruta 27 

_/ V1a del tren Ubicación de 
Aeropuerto 

" trayecto de Ferry 
,_ -

--.. . .> Ruta de cruceros y carga 
\,'.. 

------..... ~. 
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lmg. 56: Mapa de macro región. Pacífico Central. 
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3.1.2. Viabilidad y accesos a la región. 

Con la apertura de la ruta 27 el acceso a zonas como 
Atenas, Turrucares, Orotina, Ria Jesús María, y Puerto 
Caldera se hacen mucho más accesibles que hace 
5 años atrás. Antes del 201 O, para poder accesar 
esas localidades se comunicaban por medio de la 
carretera nacional Bernardo Soto, la Ruta 3, para conectarse 
con la Ruta 11 nacional, estas comunicaban el Pacífico 
Central con la GAM pasando por Alajuela, San Ramón, 
y Esparza para conectarse hacia el pueblo de Barranca 
en Puntarenas, y finalmente devolverse hacia Puerto 
Caldera. Este trayecto tiene una duración 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 vía de rápido 
accesoalazonadel PacíficoCentralcostarricense, logrando 
comunicar estos pueblos de manera más rápida y segura. 
Además, esta brinda una mejor calidad en su estado y 
mantenimiento, la rotulación es adecuada, brindando 
así más confort y seguridad al conductor en el trayecto. 

A continuación el cuadro # 4, muestra 
ahorra actualmente el conductor 
Ruta 27 en relación tiempo 

lo que se 
con la 
distancia. 

't.....--- ~ 
1 •· · 
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CUADRO 4: Relación de tiempo y distancia de la ruta 27 y 
la ruta 3. 

1 

Ruta 27 Ruta 3 

De la GAM a Tiempo 29 min 40 min 
Turrucares Distancia 29.8 km 35.2 km 

De la GAM a Tiempo 40min 1 hora 
Atenas Distancia 40.0 km 55.0 km ' 

: 

de la GAM a Tiempo 55 min 1h. 30 mirL 
Orotína Distancia 56.2 km 75 km 

De le GAM a Tiempo 1h.10min 2 horas. 
Puerto Caldera Distancia 79.3 km 105.3 km 

Fuentes: Google Ealh, hllp://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 
construcción en el año 201 O, actualmente es administrada 
por la empresa internacional Autopistas del Sol, cuenta 
con 5 puestos de peaje en Escazú, San Rafael de 
Alajuela, La Guácima, Siquiares, Atenas y Pozón. 

La existencia de la ruta es de vital importancia para la 
continuación de un megaproyecto como el Aeropuerto 
Internacional en Cascajal, el rápido 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 relación tiempo - distancia. 

ESPARZA 

' lo- • - - ..... .,.AJ \t:~A... . . . .. ... 4 • 

• t f---p~NTÁRENAS . 
1 • ¡ 

• i ¡· 
• • I t.'' 1 F \ I , ~· t \ 

SIMBOLOGIA 

U: 'l ... •• ~" RUTA" 27 • 
· I 

Ruta del Tren 

Calles de 
Conexlon 

G.A.M. 

11 ( ¡, 1 1 \ 11 I ' 1 ( ·, / ¡: 1 ¡ 1 

O • '.. l l ~ ~ 5 1 _ -· IOkm 

lmg 61. 1Mapa de tray~clo de Ruta 27. 
1 

PUNTARE NAS 
l ' W •\l \;1 ·1-\ 111 : 1'111'T'il:lj '\.\-.; 

' 1 \1 
~ PUERTO CALDERA 

,..!.,.. j 

fl('f•:.·\ \" 11 f ' ·lt l/."lt :· (} 1 



o 

• 

Análisis de sitio. 

lmg 57. Ruta 27, 
tramo Santa Ana -
Ciudad Colón. 

El estado actual de la Ruta 27 en el tramo Santa Ana 
Ciudad Colón, se encuentra en excelente estado, todo 
el tramo de San José hasta este sitio es de 4 carriles. 

lmg 59. Ruta 27, 
Atenas. 

~ 

. -~ _ .. ~. . .,. 

t. 

1 
Antes del desvfo hacia Atenas, la vía se encuentra 
en óptimas condiciones, la velocidad constante en 
ella es de 80km logrando un tránsito fluido y seguro. 

lmg58. Ruta 27, 
peaje la Guácima 

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

lmg 60. Ruta 27, 
Orotina. 

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

• 

• 



3.1.3 Datos generales de la macro - región: 

Demografía: 

La Región del Pacífico Central posee varios puntos 
de concentración de población, uno de los principales 
es la cabecera de la provincia de Puntarenas, que se 
ha expandido hacia el este con Barranca y Chacarita, 
casi conectándose con Esparza. Los cantones que 
se han desarrollado más 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 
difícilmente 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. 

PORCENTAJE DE POBLACION 
CON FORMACION ACADEMICA 

92,DD ] 

91,DD 

90,DD 

89,0D 

BB,OD 

87,0D 

-
_ J 

-
l 
1 --

1 

DENSIDAD POBLACIONAL 

San Mateo. 

Garabito 
32,S l 

110,66 

Orotina. 

Puntarenas 
SS 64 

Esparza y Barranca 

110,53 

FUENTE: INEC, estadísticas del censo 2000, desarrollo poblacional y de grado 

académico de la zona Pacífico Central. 

Como lo muestran los gráficos anteriores, la población 
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 ganadería, un proyecto como el 
Aeropuerto de Cascajal detonaría un fuerte desarrollo 
variado de actividades que fortalecerían 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 más que todo en el sector turístico y laboral. 

Análisis de sitio. 

lmg 62. Mapa de centros poblacionales: 
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Mancha Urbana Actual 

- Zona con espectativa de crecímiento Urbano 

FUENTE: INEC, estadísticas del censo 2000, del desarrollo poblacional y de grado academlco de la 

zona Pacifico Central. 

lmg 63. Mapa de División Provincial 
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lmg 64. Mapa de servicios de agua potable: 

Presencia planta de cloración para agua potable. 

- Presencia pozos de abastecimiento de agua potable. 

FUENTE: INEC 2000 

lmg 65. Mapa de servicio eléctrico. 

- Cobertura Parcial del servicio telefónico y eléctico. 

Cobertura Total del servicio telefónico y eléctrico. 

FUENTE: INEC 2000 

Oferta de Servicios Básicos: 

En cuanto a la demanda de serviclos básicos es de 
vital importancia a la hora de pensar en el desarrollo 
de un proyecto a gran escala. El fácil acceso de líneas 
telefónicas, agua potable y electricidad no es primordial 
en un proyecto sino también en el proceso constructivo de 
este, más cuando se trata de un Aeropuerto Internacional 

Como se muestra en la imagen #64, la zona de Orotina y 
Cascajal poseen servicios de agua potable por medio de 
una planta de cloración de agua, debido al tipo de actividad 
agrícola de la zona y las zonas montañosas y de protección 
que están cercanas a estas también se encuentran pozos los 
cuales podrían ser utilizados en un futuro, por el momento 
el servicio de cloración a funcionado no solo para Orotina, 
sino también para San Mateo, y puede considerarse para 
el proyecto aeroportuario, tomando en cuenta que ambos 
cantones son los que tienen el mayor índice de desarrollo 
y población desde los últimos 15 años según los datos 
del INEC. Sin embargo, deben de realizarse políticas de 
conservación de los bosques y zonas protegidas, para 
garantizar un flujo constante de los ríos que bañan la región. 

Según los datos, el servicio de Electricidad en los 
puntos más poblados de esta región no poseen 
problemas, además la creciente expansión de la 
población a provocado la creación de más 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 
serv1c1os eléctrlcos tendrá que ceder una servidumbre 
de paso a la empresa que le desarrolle el servicio. 

La información representada en el análisis poblacional, 
límites provlnciales y los servicios básicos que ofrece 
esta región, es procesada para determinar la pertinencia 
del proyecto y la realidad de este. Proyectos eléctricos 
que se han desarrollado, el aumento de la calidad 
educativa, el fácil acceso a esta región debido a la ruta 
27, abren aun más el panorama para ofrecer este sitio 
como un lugar de amplias virtudes para el desarrollo 
de un centro aeroportuario, industrial y comercial, 
impulsándose aún más por la construcción del Aeropuerto. 
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Análisis Topográfico y datos climáticos de la 
Región del Pacífico Central: 

Para el diseño y planificación de un Aeropuerto, el 
análisis topográfico y el estudio del clima en la zona, 
pues el movimiento y maniobras de las aeronaves 
y la operación de este esta sujeta a los cambios 
directos del clima, otro asunto fundamental es como 
la topografía en las cercanías del Aeropuerto incide 
en la correcta ubicación y planificación del mismo. 

Con base en la topografía del lugar, por ser el sistema 
montañoso del Valle Central que va descendiendo y 
los ríos desembocando hacia el Océano Pacífico, la 
tendencia del terreno viene a ir bajando, más cuando 
el nivel del mar esta a tan solo 1 O km de Cascajal, 

Cascajal se encuentra a 100 mts sobre el nivel del mar 
según las hojas cartográficas nacionales, y presenta 
algunas condiciones que favorecen el desarrollo de 
un proyecto aeroportuario, como es la ubicación de 
ríos que hacen que el nivel más bien baje y no permita 
obstáculos de montañas o vegetación que impida alguna 
maniobra u operación de la aeronave, su elevación es 
bastante regular a sus alrededores lo que permite que 
se conserve una topografía muy regular creando una 
explanada natural que va decreciendo hacia el suroeste 
y aumentando prolongadamente hacia el noreste. 

Según los datos climáticos que presenta la región, estos 
fueron mapeados de acuerdo a las estadísticas del INM. 
El cual reporta estaciones climáticas en la zonas de 
PuntarenasyOrotina,haciendomáscomparativoelproceso 
de estudio de los datos, de acuerdo al comportamiento 
de la temperatura, por ser una región costera, además 
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 habrá 
peligro con problemas de bajas temperaturas como lo 
tienen algunos países, o lo contrario, altas temperaturas 
que perjudique el desempeño de las aeronaves. 

Aná/ísís de sitio. 

lmg 66. Mapa de topografla. 
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lmg 67. Mapa de temperatura. 
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lmg 68. Mapa de Precipitaciones. 
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FUENTE: IMN 

lmg 69. Mapa de Confort Climático. 
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Con base a los datos climáticos de la precipitaciones en la 
zona, el promedio que presenta para la zona de Cascajal 
y Orotina es de 2500mm al año, esto es un promedio 
muy favorable para el desarrollo aeroportuario, pues esta 
dentro de un porcentaje ideal, difícilmente se presentarían 
problemas como los que se presentan en inviernos 
fuertes en el Aeropuerto Juan Santamaría que por lluvias 
es imposible realízar vuelos, además de que por la 
configuración geográfica del Valle Central es muy común que 
se acumule nubosidad limitando la visibilidad de los pilotos. 

Por el uso del suelo y la configuración de este, hacen que 
la filtración de las aguas se realice de una forma óptima. 
Tanto los ríos secundarios como los primarios y la cercanía 
con el Océano provocan que la filtración 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 están sujetas a horarios 
estrictos para que no sufran problemas de retraso. 

Otro caso muy importante dentro del análisis es el grado 
de confort climático que se genera en este sitio. Este 
valor se promedia de acuerdo a la relación de la humedad 
relativa con la temperatura, la velocidad del viento, en este 
caso la mayor parte de la región estudiada presenta un 
rango medio de confort climático, no es tan caliente como 
la costa Guanacasteca que oscila los 30ºC en promedio, 
además existe brisa marina nocturna con fuentes de 
viento provenientes del noroeste en el día, 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 los años es indispensable para 
tomar en cuenta en un proyecto de esta escala, 
son años de mediciones y estudios del clima para 
poder determinar que un sitio es adecuado para un 
aeropuerto, esta zona de Cascajal posee gran potencial 
climático. Debido al promedio de precipitaciones y la 
temperatura media reflejan un comportamiento adecuado 
para este proyecto, estos datos según el Instituto 
Meteorológico Nacional llevan promediándose desde 
hace 15 años, esto fortalece y beneficia más el análisis . 



Análisis de las Zonas de Vida de la Región y 
Accesos viales: 

Realizando un análisis de las Zonas de vida expuestas 
por de Leslie Holdridge para la región del Pacífico Central, 
se hallan un total de 69 ecosistemas se encuentran 
distribuidos en seis pisos latitudinales, estos fueron 
identificados bajo el análisis de las zonas de vida y las 
visitas al sitio, de acuerdo con el estudio que realizó 
ACOPAC (Áreas de Conservación Pacífico Central): 

Estos incluyen 12 ecosistemas naturales, 23 semi naturales 
y 34 culturales. Para el área 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 país. La herramienta de las zonas de vida es muy útil, 
pues esta nos ubica en el tipo de bosque en la que se 
plantearía el proyecto, con esto el tipo de vegetación 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 región. 

Como se logra identificar en el mapa # 71, en el análisis 
de las zonas de vida, a la derecha el sector de Orotina, 
Coyolar y Cascajal se encuentran dentro de la mancha 
de Bosque Húmedo Tropical, este tipo de bosque tiende 
a confundir, pues éste no determina zonas cálidas o de 
precipitación, sino como su palabra lo dice, se trata de 
bosques muy húmedos, por esa razón se diferencian 
del bosque húmedo tropical de Esparza. Éste se trata 
de un bosque húmedo con asociación a seca, por la 
cantidad de zonas deforestadas, ya que la principal 
actividad económica de la zona ex la agricultura. 
Esta zona tiene la ventaja para el establecimiento y 
desarrollo de diferentes actividades en el uso de suelo. 

lmg 72: Bosque Húmedo Tropical Costarricense. 

lmg 70. Mapa de zonas de vida. 
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Bosque Húmedo Tropical, con transición a pre Hümedo. 
Bosque Húmedo Tropical 
Bosque Húmedo Tropical, Transición a Seco. 

Bosque Húmedo pre Montano, Transición a Basal 

FUENTE: Organización para Estudios Tropicales. OET. 

lmg 71. Mapa de zonas boscosas. 

- Area silvestre protegida. 
Territorios internos que conforman corredores. 
Zonas agro-ganaderas 
Manglar. 

FUENTE: MINAE. Ministerios del Ambiente y Energla. 
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lmg 73. Mapa de vlas de acceso. 

- ~rr-1 

Ruta primaria, nacional. 
Ruta secundaria 
Ruta terciaria 
Caminos 
Trayectoria del ferrocarril 

. "1 

Llegada de embarcaciones al puerto tanto comercial como de cabotaje. 

FUENTE: Ministerio de Obras Públicas. 

lmg 74. Mapa Slntesis. 
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En el mapa #73 se representa la infraestructura 
vial y caminos presentes en el área de estudio, 
montando tanto el transporte terrestre como el marino. 

Se determina la ubicación de los puertos para 
embarcaciones nacionales e internacionales, además 
de la ubicación del ferry que es un transporte muy 
utilizado para comunicarse con la península de Nicoya 
agilizando el transporte entre Puntarenas y el sur de 
Guanacaste. La entrada de embarcaciones no solo 
comerciales sino también turísticas 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 Puntaren as y 1 O cruceros al mes 
en Puerto Caldera, esta actividad produce un ciclo de 
transbordo de cruceros y aviones consolidando un núcleo 
de transporte internacional que vendría a beneficiar al 
país. Puerto de cruceros en Caldera - Aeropuerto de 
Cascajal, a tan solo 1 O min de distancia, desarrollando 
una zona costera de industria, turismo y comercial. 

Realizando un traslape con la información brindada a lo 
largo de este capítulo y con base a la información de las 
zonas de protección, la gran biod1versidad que ofrece la 
zona, con los accesos y el tipo de clima que se desarrolla. 
Se realiza un mapeo síntesis en la cual se representa con 
tres tonalidades de rojo, estos muestran por tonalidad, las 
zonas que se encuentran dentro del rojo oscuro es la más 
óptima para la intervención, y esta muestra claramente 
como la zona de Cascajal Orotina y alrededores se 
consideran dentro de estas, esto gracias al potencial de la 
zona según los análisis anteriores. Esta región marcada 
no abarca las zonas de protección pues la intención es 
conservarlos, refleja los mejores puntos de ubicación 
para una futura inversión y la planificación de grandes 
proyectos. Las otras manchas rojizas muestran las zonas 
que se dedicada a la actividad agrícola, la cual es la 
actividad más fuerte de la región y se considera conservar, 
la zona más clara comprende la mayoría de las zonas de 
conservación y corredores biológicos donde se encuentran 
casi un 60% de las especies naturales en Costa Rica. 

Laubicaciónpropuestareflejaunlugaridealparaeldesarrollo 
de u na ciudad portuaria -Aeropuerto como umbral que refleje 
la cultura nacional, mostrando la directa comunicación 
con el medio ambiente, y protección al ecosistema. 



Análisis de sitio. 

3.1.3.1 Síntesis de la Macro - Región: 

Según el análisis realizado a lo largo de éste capítulo, al traslapar las condiciones físicas, políticas, accesos viales, servicios 
y condiciones laborales de la región del Pacffico Central se determinan 3 puntos con alto potencial para el desarrollo de 
un complejo aeroportuario. Estos lugares son la región de Chames al norte de Puntarenas, las planicies del río Jesús 
María y la región propuesta Cascajal de Orotina. A continuación se realizará un análisis comparativo de cada una de estas 
regiones con respecto a principales componentes que determinan si un proyecto aeroportuario es viable en estos lugares. 

_ .. 

N 

~ 
lmag 75: Mapa de la Macro - región . sitios potenciales para el desarrollo aeroportuario. 

Los lugares indicados en el mapa, Chames, río Jesús María. y Cascajal de Orotina tiene la ventaja en común que presentan 
la topografía ideal y el clima para el desarrollo aeroportuario, y su vinculación con los puertos de Caldera y Puntarenas 
potencial izaría el desarrollo de viajes turísticos a Costa Rica con el nuevo concepto de viajes turísticos de puntos de transbordo, 
donde se puede viajaren crucero y real izar transbordo a un aeropuerto cercano, esto beneficiaría el sector turístico dela región. 



Cuadro Comparativo: 

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

Lugares potenciales 

CHOMES 
Al norte de Puntarenas. 

Aspectos Físicos 
Topografía y clima. 

El de más fuerza, su 
topografía no supera los 
50mts sobre el nivel del 
mar y su clima favorece al 
desarrollo aeroportuario, 
presentaría condiciones 
topográficas similares al 
aeropuerto de Panamá, 
éste se ubicaría después de 
la zona de los manglares, 
se vincularía con el 
puerto de Puntarenas. 

Conectividad 
Viabilidad y accesos. 

Servicios Públicos 
Puntos de Desarrollo. 

Factibilidad 
Costo y Adquisición del 

terreno 

El principal inconveniente Otro inconveniente para el · egún el plan regulador 
de desarrollar un aeropuerto desarrollo aeroportuario se de Puntarenas, se muestra 
internacional en esta zona concentra en éste aspecto, este sector con actividad 
se debe a su capacidad de el sector más desarrollado propiamente agraria, se · 
accesibilidad, no presenta ·es Puntarenas y se ubica a [;ompone de fincas de varias ' 
las condiciones viales 40 min de Chames. Chames hectáreas que facilitaría el 

' óptimas que requiere un es principalmente fincas 'Eicceso a estas no solo por el 
proyecto de esta escala, agrarias, concentrándose t osto, ya que no presentan 
por lo que se tendría que ésta actividad, el centro lm potencial comercial sino 
invertir en éste aspecto, poblacional de Chames no ILambién porque no están 
además de ser el más presenta condiciones de i.ragmentadas por lo que 
alejado de la GAM, a desarrollo deseables para la llabría que negociar con 
dos horas de San José. planificación aeroportuaria. iooca cantidad de dueños. 

-----------+------------+-----------+-------~---+----111 I+ 
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Jesús María 
Planicies del Río. 

Cascajal 
Orotina. 

--
CascajalO 

La topografía de este lugar 
es principal aspecto por 
el que se considera este 
lugar para el desarrollo 
aeroportuario, es ideal por 
su planicie y porque sus 
cercanías no presenta 
problemas topográficos 
que comprometerían la 
maniobra de la aeronave, se 
encuentra a tan solo 5 min 
de Puerto Caldera, y el clima 
es Idéntico al de Cascajal, 

. ideal para esta actividad. 

~sta zona comprende una 
planicie que no supera los 
1 OOmts sobre el nivel del 
mar, sus cercanías con 
Orotina y sectores turísticos 
favorecen este punto, 
no presenta obstáculos 
topográficos considerables 
a 8km a la redonda, su 
clima es el más ideal para 

/ el desarrollo aeroportuario, 
mantiene una temperatura 
de 22º sin ser tan caliente 
como en zonas más bajas, 
la brisa costera favorece 
y la orientación de la 
planicie es óptima para el 
desarrollo de las pistas. 

Es un punto 

Éste sector también se ya que no 

negativo La gran ventaja de éste 
sector en cuanto a costos presenta 
es que aún no se ha 
detonado un desarrollo 
industrial considerable que 
le de más valor al terreno, 
por lo que sus tierras son 
accesibles para la compra. 
Con el desarrollo industrial 
que genere la ampliación 
del puerto éstas tierras 
empezarán a ganar valor. 
Y presenta zonas naturales 
protegidas aledañas. 

accesa por medio de la 
ruta 27, se encuentra más 
vinculado a Puerto Caldera, 
a tan solo 5 min. Y de la GAM 
esta a una hora y media, 
esto es uno de los aspectos 
por los que se considera 
que queda bastante 
distante de la capital. 

Con acceso directo desde 
la ruta 27 que conecta la 
GAM con Caldera, esta 
a tan solo una hora y diez 
minutos de San José, lo que 
favorece en accesibilidad 
con las otras, y se conecta 
más rápidamente con 
zonas turísticas como 
Jacó, Manuel Antonio, y la 
Costanera. Se comunica 
con caldera en 1 Omin 
y sobre este lugar se 
encuentra también la ruta 
del tren, esto es de gran 
importancia para replantear 
el funcionamiento 
del éste transporte. 

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 
están muy desarrollados 
en éste sector, se 
conectarían desde caldera . 

Presenta servicios 
básicos como son el 
abastecimiento de agua 
potable y electricidad, 
comercialmente no hay 
desarrollo, para esto se 
encuentra los centros 
rurales de Orotina, y el 
de Esparza. Esto debido 
a la concentración de 
la actividad agrícola, no 
se ha desarrollado la 
instalación de redes de 
interne!, más si hay señal. 

+ 

Como se demuestra más 1 + 
adelante, el sector que 
comprendería el Aeropuerto 
de Cascajal esta conformad o + 
según 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 propietarios, esto hace 
más factible la adquisición +· 
de los terrenos pues se 
tendría que negociar con 4 
propietarios, ya que uno de 
ellos es el mismo gobierno. 

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

----------~75 Cuadro 4: Comparación de lugares potenciales. I ::> f 
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3.2. Cascajal de Orotina. (micro-región) 

3.2.1 Potencial económico-industrial. 

Dentro de la región del Pacífico Central costarricense, 
ubicándose en el eje vial de la ruta 27, los pueblos de 
Orotina, Coyolar, Cascajal, Jesús María y Caldera 
comprenden un fuerte eje de potencial agrario, industrial y 
recientemente turístico en esta región. El mejoramiento en 
acceso vial y la actividad portuaria ha empezado a detonar 
un desarrollo importante enfocado en esta actividad. 
Contem piando los proyectos nacionales como la ampliación 
del Puerto Caldera que busca mejorar las recepciones de 
barcos y cruceros, con el proyecto de Aviación Civil de 
crear un aeropuerto en el Pacífico Central se estudia las 
condiciones de desarrollarlo en conexión para este eje. 

\ , N 
~ 
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lmag 76: Mapa de la Macro · región. Localización del Locus. 

Análisis de sitio. 

Concentrándose en la actividad que por vocación tiene 
esta zona, gracias a la fertilidad y desempeño del suelo, 
el excelente clima del lugar, el tipo de bosque Y las 
condiciones de precipitación anual, ayuda a que este sector 
de la región sea una de las zonas agrícolas más fuertes del 
país. Con esto gran número de plantas indust_ri~les qu~ le 
dan soporte a esta actividad agraria han dec1d1do venir a 
posicionar sus industrias en esta zona para estar cada ~ez 
más cerca del productor, sin duda también ayuda el tipo 
de topografía, pues esta facilita el acceso de maquinaria 
y que el desarrollo productivo sea más eficient~, una 
fuerte parte de los habitantes de Orotina se dedican al 
trabajo en estas fincas o industrias aledañas. La inversión 
agraria de este sectores es bastante fuerte, más que todo 
en la zona que conecta cascajal con Esparza y Coyolar. 



Análisis de sitio. 

1 1 

1 1 

lmg77: Siembra de piña en el sector del Pacífico Central costarricense. 

lmg78: Siembra de melon, sector de Cascajal - Orotina. 

lmg79: Puerto Caldera. Carga de barcos. 

·-
El desarrollo de productos de alta demanda a nivel 
mundial como lo son la caña, piña, melón, sandía y 
algunos cítricos, son desarrollados en este sector, 
también productos a granel se han desarrollado desde 
varios años atrás, como el azúcar procesada, maíz 
y arroz. Gracias a la cercanía con Puerto Caldera se 
facilita el transporte a este puerto y la mayoría de estos 
productos son exportados a distintas partes del mundo. 

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

Las fincas que concentran estas plantaciones son muy 
grandes, abarcan hectáreasdeterrenoyloscaminosquelas 
conectan estas fincas no están en excelentes condiciones, 
ya que transporte pesado que frecuenta estos caminos lo 
deterioraría rápidamente. Es importante valorar la nueva 
integración del tren pues se ha vuelto ha implementar en la 
zona como transporte público conectando así Puntarenas 
con Orotina, y considerar este transporte para envío de 
productos como transporte de carga para comunicar Puerto 
Caldera como el Aeropuerto Internacional de Cascajal. 

Esto favorecería a la economía nacional y la de este 
sector, además esto permitiría un desahogo vial en 
conexión a las Gran Área Metropolitana. Al descentralizar 
la GAM de transporte de carga, proyectos urbanos de 
mayor escala optarían por trasladarse a esta región 
del Pacífico Central, produciendo un sector económico 
costero enfocado en la actividad portuaria, turística y 
también residencial. Trasladando inversiones a este 
sector, las cuales brindarían nuevas fuentes de trabajo y 
proyectos con oportunidades de crecimiento económico, 
variando productos para la importación y exportación 
más efectiva y económica, bajo los estándares de 
tecnologías limpias en pro al medio ambiente, en 
búsqueda del bienestar social-económico-y ecológico. 

r 
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Análisis de sitio. 

3.2.2. Diagnóstico físico-político y el valor del terreno. 

Es indispensable el análisis macro y micro de la región en donde influirá un proyecto de esta escala. 
Pues tanto las actividades economías de la región, como el uso del suelo, más el comportamiento 
topográfico, climático y vial, fa ores que inciden directamente a este y aumentan su factibilidad. 
A continuación de -1izará micro del sector de Cascajal donde se posiciona el proyecto. 
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lmg 80: Acceso vial directo a la zona de Cascajal de Orotina. 

Con un cruce independiente 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 cantón de Orotina de Alajuela, la 
principal actividad económica de esta región es la agrícola 
y la industrial , en esta se ubica la empresa ABOPAC 
(Abonos del Pacífico), que ofrece fuentes de trabajo a 
esta región. Los principales productos que se desarrollan 
aquí son la caña, el melón, y la sandía en fincas que 
comprenden hectáreas 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 agrícola y uno de uso residencial, 
con la fotografía aérea podemos observar el poco 
desarrollo urbano que se da y el gran campo sembrado 
en las fincas aledañas. También lo regular del terreno ha 
ayudado a que este sea de fácil acceso para estos usos. 

tlis!rito Cantón Provincia Area(km2) Población Densidad Hab/km2 

Ceiba Oro tina Alajuela 59.66 1.723 28.88 

FUENTE: INEC 

lmg 81: Mapa satefltal del cantón de Orotina, Distñto Ceiba. Se muestra que la 
mayoria de a zona esta deforestada por su actividad agrícola y escaso asentamientos 
urbanos. 

lmg . 82: Mapa político del cantón de Orotina, Distrito Ceiba, que corresponda a la 
ubicación del sector elegido para la ubicación del Aeropuerto. 



Análisis de sitio. 

Plan Regulador actual de Orotina - Alajuela: 

\ 

Área del complejo aeroportuario. 

En la región que comprende el Aeropuerto se ubican 6 zonas de actividad concentradas tanto privadas como públicas, cinco de 
éstas están registradoscomofincas agrícolas ysectordecondominios, solo una corresponde a una zona condominio pordefecto, 
que si observamos la imagen satelital aun esta en procesodeconstrucción. Esto favorece en la gestión de adquisición del terreno, 
para una posible negociación con los dueños de éstos terrenos y el gobierno pueda proponer una oferta al valor real del terreno. 



Análisis de sftio. 

Zonas del P~an Regulador de Orotina qu~ comprenden el terreno y su vaim· rea~: 

lmg. 84: Usos que comprenden el terreno asignado. 

CUADRO 6: Valor del terreno . 

Zonas Uso de Suelo Valor <t; I m2 Porcentaje 
del terreno 

Mixto: Residencial - Agrícola ce 5000 23% 

Mixto: Residencial -Agrícola ce 1500 9% 

Mixto: Residencial - Agrícola ce 16000 29.3% 

Residencial I Condominios ce 5000 15.1% 

Mixto: Residencial - Agrícola ce ?ooo 7.8% 

Mixto: Residencial - Agrícola ce 10000 15.8% 

TOTALES: 100% 

Fuente: Plan Regulador del Cantón de Orotina de Alajuela. 201 O. 

· Tipo de Cambio del$. $1 = CJ;510.00 Marzo 2012 

9°/o 
703 679 m2 

1 OOo/a 
7 827 230 m 2 

15.8°/o 
1233950 m2 

M2 Costo en ce del terreno 

1.798 961 m2 ce 8 994. 805 000.00 

703 679 m2 ce 1 055. 518 500.00 

2. 293 572 m2 ce 36 691.152 000.00 

1. 185 312 m2 ce 5926. 560 000.00 

611 756 m2 ce 4282. 292 000.00 

1. 233 950 m2 ce 12 339. 500 000.00 

7. 827 230 m2 <!: 69 295. 827 500.00 

Costo en$· 

$ 17 636 872 

$ 2 069 644 

$ 71 955 200 

$ 11 620 705 

$ 8 396 650 

$ 24 195 098 

$135 874 169 

----(--
1 



Ubicación de actividades en planta satelital. 

. 
La fuerte actividad agrícola que concentra esta región, ha ~ . 
favorecido a que la mayor parte del terreno destinado al • 
AIC, no ha sido edificado, además de que la topograf.í . q 
favorecido a el desarrollo de esta actividad, el terreno qué 
comprende 782.72 Ha, tiene un valor total de $135000 000. 

Análisis de sitio. 



Análisis de sífio. 

3.3. Conclusiones del capítulo: 

lmg. 86: Ruta 27. Sector de Cascajar de Orotina. 

La topografía que se presenta en el lugar es bastante 
regular, en comparación con San Mateo o la zona 
del Río Jesús María. Éste se mantiene sobre los 100 
mts sobre el nivel del mar, solo presenta un cambio 
brusco de terreno al norte del distrito por la formación 
topográfica que configura el río Machuca con su cause. 

Orotina como principal asentamiento urbano presenta la 
mayor cantidad de servicios públicos, Orotina esta atan solo 
1 O minutos de Puerto Caldera y a 8 min del centro de Orotina. 
La imagen 86 muestra el estado actual del 
sitio, en condiciones viales y topográficas. 

El análisis macro - micro que se ha presentado en éste 
capítulo ha pretendido mostrar las condiciones que 
presenta toda la región del Pacífico Central costarricense, 
junto con sus recursos y servicios para demostrar que es 
éste sitio es el adecuado para la planificación y desarrollo de 
un mega-proyecto como lo es un aeropuerto lnternacional. 

Como se ha venido investigando desde el marco teórico, 
la creación de un aeropuerto internacional requiere de 
múltiples servicios públicos 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 además 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 estos aspectos llevan a determinar el sitiodeCascajal 
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 río Jesús María que se encuentran más lejanas 
de la Gran área metropolitana, o la región de Chames 
al el norte de Puntarenas, ya se complica el acceso a 
éste lugar por las condiciones de sus vías y la lejanía 
con la GAM. Otra variable es la adquisición del terreno 
y su valor, como se ha especificado la finca comprende 
5 zonas del plan regulador que son de actividad mixta, 
tanto agrícola como condominios, pero ésta no ha sido 
fuertemente desarrollada debido a su lejanía con el 
centro de Orotina, esto favorece en la adquisición del 
terreno se hace muy factible por el valor que estos tienen. 

El capítulo pretendía demostrar que la zona de 
Cascajal es la ideal para la propuesta y planificación 
del desarrollo aeroportuario, y como se vincula a puntos 
de trasbordo de tren y cruceros, y sus conexiones 
con puntos turísticos, industriales y residenciales. 
Siendo así el sector más apto para éste desarrollo. 
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4.1 Plan Maestro del Aeropuerto 
Internacional de Cascajal. 

Costa Rica es un país que ha venido en un constante 
crecimiento en los últimos años y esto se ha dado en 
muchos ámbitos no solo en el desarrollo comercial 
que se ha generado con los nuevos tratados d.e libre 
comercio, sino también en los aumentos de turismo Y 
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 última década, pero ha 
logrado levantarse en los últimos años, y se proyecta ~~a 
creciente demanda comercial, laboral y de producc1on 
nacional, gracias a los ligues internacionales por los 
que ha apostado nuestro país, en los próximos años. 

Gracias a los Tratados de libre comercio que ha gestado 
Costa Rica junto con otras Naciones mundiales, tanto los 
productos nacionales, como nuestro país como destino 
turístico, ha abierto un nuevo mercado cada vez mas 
accesible al mundo entero y cada vez es más accesible 
a los costarricenses. Para la década del 2000 al 201 O se 
realizaron varios tratados comerciales que favorecen la 
importación y exportación de producto, .dichos t.ratados 
se firmaron con países que son potencia mundial, uno 
de los tratados mas importante el de Estados Unidos, 
este mercado permite el crecimiento de número de 
productos que se pueden importar y exportar sino que 
aumentaría la cantidad de operaciones de vuelos Y 

CUADRO 7: Arancel promedio ponderado por las ímportaciones. 
1995 -201 o 

Costa Ricn: Arancel promedio ponderado por las Importaciones " 
1995-2010 

Fu-ent~~ COMEX, con b.as.e en .::ITT.as de: BCCR y DGA 

11 Ex.::luye- las importaciones de Zooa franca y Pe~cc~n¡,m~nto Active;.. 

21 Las mercancl~s agrk-olas se de-finen de acuerdo o:.n e-$ Anexo 1 d~I Ae;1..1&rdo 'flC.tl~ Ag:rii:;:.utEur¡\ de< IJi CMC 

'los datos d':! impoJlacial'l~s de 2010 son pre:!iminare-s, suje:o-i ~ re-vii:i6n 

la generación de todo un desarrollo de 
movimientos comerciales y turísticos para la zona. 

Otro de los tratados que se acordaron últimamente y 
que proyecta un gran crecimiento nacional es el que se 
realizó con la República de China, país que apuesta por 
el desarrollo de la región dejando las puestas abiertas 
a Costa Rica para que importe a este país no solo sus 
productos sino que también opte por tecnologías y 
estudio en la región Asiática. 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, países del Caribe, Chile, 
Panamá, Venezuela y República Dominicana, Canadá. 

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

Esta es una de las tantas necesidades que tienen 
nuestro país en infraestructura, este capitulo muestra 
como por medio de lo analizado en los anteriores 
capítulos la y de acuerdo a la generación de nuevos 
tratados de libre comercio se proyecta un desarrollo 
industrial, portuario y comercial en la zona del Pacífico 
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 carácter internacional, según 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. 

( 



Propuesta de plan maestro /terminal. 

4.1.1. Programa General del Aeropuerto Internacional de Cascajal: 
~~~~~~~~~ 

Aeropuerto lnternaciona,I Cascajal Programa 
Grupo 

Pistas 

Accesos y 
transportes 

Terminal de 
Pasajeros 

Componente 

1 Písta Principal 

2 Pistas Auxiliares 

2 Calles de Rodaje 

Calles de Servicio 

Pavimentos I Zonas 
verdes 

Autopista de acceso 

Andén es 

Acceso a Parqueos 

Acceso áreas de Carga 

Transporte Público 

Área de Acceso 

Zona de 
Soporte Bancario 

Andenes de Aerolíneas 

Subcomponente 

Puesto de control de la Pista 

Marcas rotulación de recorrido 

Demarcación y Rotulación a acceso 

Marcas de recorrido 

Demarcación y Rotulación a acceso 

Accesos a Pistas / Indicaciones 

Demarcación y Rotulación a acceso 

Accesos a Pistas / parqueo 

Demarcación y Rotulación 

Marcación 

Carriles de Acceso 
Carriles de Salida 

Andén de Entrada 
Andén de Salida 

Emergencias 

Parqueos Públicos 
Parqueos Privados 

Parqueos de Carga 
Zonas de Seguridad de Carga 

Zonas de Soporte y Abastecimiento 

Taxi 
Buses 
Tren 

Vestíbulos 
1 nformación 

Protección del Equipaje 
Seguridad 
Soporte 

Espera y atención 
Ventanillas de Cajas 
Sección de oficinas 

Cajero 

Espera de atención 
Ventanillas de Aerolineas 
Sección de ventas , Ofic. 

Pesas y Bandas de Equipaje 
Acceso a bodega de Equipaje 
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Departamentos 

Control Aereo, Administración de la Pista. 
Reslauración y Mantenimiento. 

Iluminación y Rotulación. 

Control Aereo. Administración de la Pista. 
Restauración y Mantenimiento. 

Iluminación y Rolulación. 

Control Aereo, Administración de la Pista. 
Restauración y Mantenimiento. 

Iluminación y Rotulación. 
Control Aereo, Administración de la Pista. 

Restauración y Mantenimiento. 
Iluminación y Rotulación. 

Restauración y Mantenimiento. 
Iluminación y Rotulación . 
Jardinería y Paisajismo. 

Rotulación e Iluminación 
Mantenimiento 

Seguridad, Tránsito y transporte Público 
Rolulación e Iluminación 

Mantenimiento .Seguridad y Tránsito, 
Monitoreo y transporte Público 

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

Control de Entrada, 
Seguridad y Monitoreo 

Zonas de Seguridad de Carga 

Control de Llegadas de transporte 
Andénes de Espera. 
Paradas I Eslaciones 

Seguridad y Monitoreo 

Puesto de control de accesos. 
Seguridad y Monitoreo. 

Servicios Sanitarios. 
Cuartos de Seguridad. 

Zona de protección sísmica 
Mantenimiento 

Puesto de Administración Bancaria. 
Cajas de Información. 
Espacio de seguridad 
Cajero Auntomático 

Fila de Espera. 
Ventanilla de Atención 

Pesa de Equipaje 
6 puestos por aerolíneas 
Bandas transportadoras 

Accesos 
Público Restringid< 
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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 última edición. 

Cantidad 

1 Pista Principal. 

2 Pista Auxiliares de uso 
frecuente 

A cada 800rnis Apróx. 

2 Calles. según Accesos 
a las pistas 

Según Morfología de las 
pistas 

Una aun1opista de 3 
carriles cada via. 

Una carretera de 2 
carriles la via por andén 

1 Parqueo general de 3 a 
4 pisos para 500 autos 

cada uno. 

Parqueo de cargas, para 
100 camiones 

1 estacion de tren 3 de 
buses y una general de 

taxis. 

1. Vestíbulo general 
2 Puestos de info. 

1. Núcleo de Servicios 
1. Maqui protec equipa. 
2. Puesto de seguridad 

20 aero!lneas 
extrangeras. 

7 ventanillas para cada 
aerolínea. 

Usuario 

Aeronaves, Controladores, : 
mantenimiento, mecánicos. : 

1 

' 
Aeronaves, Controladores, : 

ancho, luces de seguridad y 
rotulación. 

Pista de 3.6 Km x 60mts de 
ancho, luces de seguridad y 

rotulación. mantenimiento. mecánicos,• 
1 
1 

Pista de 200mts x 40mts de 
ancho. luces de seguridad y 

rotulación. 

Aeronaves, Controladores. : 
mantenimiento, mecánicos,• 

' 1 
1 Según Accesos a Terminales x 

Aeronaves. Controladores, • 40mts de ancho libres, luces de 
mantenimiento. mecánicos 1 seguridad y rotulación. 

Mantenimiento 

Todo público que accesa 
el aeropuerto 

Todo público que accesa 
el aeropuerto 

Todo público que accesa 
el aeropuerto 

Transporte 
de Carga, maquinária 

pesada. 

Todo público que accesa 
el aeropuerto 

Todo tipo de usuario 
visitante 

Todo tipo de usuario 
visitante 1 salidas 

Trabajador Bancario, 
trabajador de aerolíneas 

Viajero que sale del País, 
Laborador de la Aerolinea 

luces de seguridad y 
rotulación. 

Rotulación y Luces de indica­
ciones viales de accesos a 

andenes. 

Rotulación y Luces de 
indicaciones viales de 
accesos a Aerolineas, 
para discapacitados 

Rotulación, y casetlllas de cen­
tro!, Iluminación. cameras de 

seguridad. 

Rotulación, y casetillas de con· 
trol, Iluminación, camaras de 

seguridad. 

Estación con protección para 
espera. Rotulación, Iluminación, 

camaras de seguridad. 

Sillas de espera. bandas de filas, 
:módulos de atención, módulos de• 

seguridad, Iluminación. Rotu- • 
!ación. Módulo de lnfonnación. : 

espacio común. 1 

• 
1 ' 
'Sillas de espera, bandas de filas, 1 

:inódulos de atención, módulos de: 
' seguridad. Iluminación, Rotu· 1 

:1ación. Cajas, caja fuerte. escrito-: 
' ríos y sillas. 1 

1 bandas de filas, módulos de 1 
•atención, módulos de seguridad, • 
: Iluminación, Rotulación. Corri- : 
• putador, Impresora de tiquetes. 1 

' pesas de equipaje, casillero 

4.050 km x 70 mis 
284 000 m2 

3.600 km x 60 mts 
220 000 m2 

150mts x 45 mis 
6750 m2 

3kmx45mts 
135 000 m2 

minimo un 10% del area 
total del aeropuerto 

carretera de 3 carriles 
de 2 vías . 

1 km de largo cada andén y 3 
carriles. 

10 000 m2 

50 000 m2 

1.000 m2 

8000 m2 

20il m2 

220 m2 
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Acceso a las terminales y parqueos de 
aeronaves. fácil visual nocturna iluminación. • 

Acceso a las terminales y parqueos de 1 

aeronaves. fácil visual nocturna iluminación. ' 

Acceso a las pistas y parqueos de aero­
naves, fácil visual nocturna iluminación. 

Acceso a las pistas y parqueos de aero­
naves, fácil visual nocturna Iluminación. 

Acceso restringido en pistas, en la terminal 
diseño de paisaje. y con especies nativas de 

la zona para agrado. 

Rotulaclón, y desniveles adecuados, tanto ' 
para carga como para el transporte público, : 

de concreto y suficiente iluminación 

Rotulación, y desniveles adecuados, acceso 
a parqueos públicos, de concreto y suficiente 

iluminación 

Rotulación, y desniveles, capacidad más de 
1500 autos, fáciles maniobras. 

Rotulación, y desniveles, capacidad 40 
camiones autos, fáciles maniobras. 

Rotulación, y desniveles , protección de la 
lluvia, comercio alterno, amplio barras de 

seguridad. 

Iluminación natural, fresco, amplio, roula­
ciones, paños de vidrio. 

• 
Rotulación, fresco, área de descanza, i!umi-

1 

nado, seguro, comodo. 

Rotulación y marca según aerolinea, capaci­
dad para varias personas, como, fresco e 

iluminado. 
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Grupo 

-

Componente 

Puesto de Control y 
seguridad 

Equipaje 

Salas de Espera 

Información, 
Comercio y 

Soporte 

Acceso a la 
Aeronave 

Migración 

Aduanas 

Subcomponente 

Revisión de pasaporte 
Fila de Espera 

Máquinas rayos X 
Zona de seguridad 

Cuartos de revisión especial 
Cuartos Técnico 

Cuartos Técnico 
Bodegas de clasificación 

Zona de Equipo de manejo 

Máquinas de Clasificación 

Salas de espera según puertas 

Puertas de Abordaje 

Accesos y circulaciones a Salas 

Puesto de información de la 
Aerolinea para acceso 

Food Courd 
Cafés 

Zonas de Fumado 
Acceso a Internet 

Bares y restaurantes 
Zona duty free 

Artesanías y artículos 
Zona VIP 

Tiendas de Comercio 
Tecnología 

Servicios Sanitarios 
Casas de Cambio 

Mangas de abordaje 

Puesto de información de la 
aerolinea para acceso. 
Mangas de Abordaje 
Zona de Seguridad 

Zona de Espera 
Ventanillas de atención 
Ventanillas especiales 

Oficinas de soporte 
Oficinas de tramites migratorios 

Especiales 

Zona de Espera 
Salas de revisión 

Oficinas de soporte 
Seguridad y policia 

anti-drogas 
Bodegas 
Soporte 
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Propuesta de plan maestro / terminal. 

Departamentos 

Jefatura de Seguridad. 
Policfas Antidrogas. 

revisión de equipaje de mana 
y Ropa. 

Espacio de Reacomodo. 
Monitoreo 

Cuarto de Maquinas y Bandas. 
Bodegas de Aerolineas. 

Zona de Carga . 
Revisión de Seguridad 

Monitoreo y Seguridad 
Información y restricción de acceso 

Mantenimiento y Limpieza 

Monitoreo y Seguridad 
Información y restricción de acceso 

Mantenimiento y Limpieza 
Área Social. 

Zonas de Mesas. 
Área de Administración de comercio 

Zona de restaurantes y cafés. 
Área de cocinas. 

Cuartos mecánicos y eléctricos 
Zonas de seguridad contra fuego. 
Acceso a proveduría de Alimentos 

Zona de Refrigeración de Alimentos 
Preparación • 

Atención y cajas 
Sanitarios 

Moniloreo y seguridad 
Información y puesto de llamado 

por cada aerolínea. 
Pantallas de información de vuelos. 

Recolección de Tiquetes. 

Administración de Migración. 
Puestos de Atención 
Consultoría y dudas 

Revisión general de Documentos 
Seguridad y Monitoreo 

Administración Aduanera 
Cajas de Pagos de Impuestos. 

Seguridad y revisión de productos. 
Rayos X 

seguridad y moniloreo. 
Bodegas generales. 

Oficinas de administración 

Accesos 
Público Restringido 



Cantidad 

1 puesto por term'1nal, 
cada terminal comprende 

varias puertas. 
2 policías por terminal 

1 bodega por cada 
aerollnea o núcleos de 
terminales de parqueos 

de aeronaves. 

Sala de espera para 250 
pernonas por manga 

2 núcleos de restau­
rantes, de 5 a 7 restau­

rantes cada uno. 
2 bares internos • 

2 cales. 
1 sala de fumado por 

terminal y también 
acceso a interne! 

1 zonas VIP. 
Nucleos de cocina, 
Cuarto de desechos 
~reas de Mesas 

6 Tiendas SourvenifS. 

Min. 22 mangas de 
Aborda ge 

Mfn. 20 ventanillas 10 
para los que extrangeros 

y 1 O nacionales. 

3 Ventanillas de atención 

Usuario 

Poticfa 

1 Operador de la Aerollnea, 
cargo de equipaje al 

avión. 

Viajero que sale del pafs, 
• operador del aeropuerto, 

comercio del aeropuerto y 
• laborador del la aerollnea. 

Viajero que sale del país, 
y entra a él. 

Trabajador de la franja 
comercial. 
pollcias. 

Laboradores de las 
Aerolineas 

Viajero que sale del 
pafs, y entra a él. 

Laboradores de las 
Aerollneas 

Viajero que sale del país, 
y entra a él. 

Laboradores de autorid­
dades migratorias y 

Policlas. 

Viajero que sale del pals, 
y entra a él. 

Laboradores de autorid­
dades 

Aduaneras 

1 Area de preparación para i 
irevisión, maquina rayos X, sillas y• 

bancas para volver a aco­
modarse. 

Cuartos de Seguridad. zona de 
monitoreo y vigilancia. 

Maquinas de selección de equi-
' paje, bandas transportadoras, 
iutos de movilización de equipaje 1 

: al avión, iluminación, mesas y ' 
bancas. 

1 Rotulación de las puestas de : 
1 abordaje, puesto de info de cadai 
' aerollnea, pizarra o pantalla de 1 

: Información, sillas de espera bíen: 
• comodas. masetas de vegR a 
' · etación, basureros. iluminación. : 

Puesto de control y seguridad, 
Puestos informativos de vuelos 

y turismo. 
una mesa con 2 sillas por 

puesto, mesas y sillas para 
comer en los food courd, unas 
40 mesas por núcleo de comi­
das. basureros, y cuartos de 
miselaneos, por restaurante 

mesas de atención y su equipo 
de cocina y preparación, 

llumlnaclón. y espacios para 
discapacitados, núcleo de 

servicios sanltários para mas­
culinos y femeninos. 

Manga flexible de abordaje, 
puesto de control de la aero· 

lineé, rotulación e ilumlnación. 
basureros. 

,Puestos de a!enclón con mesas y 
silla para la que atiende, com­

putadora e impresora de sellos, 
bandas para filas, basureros, 

rotulación e iluminación. 
moppies de información. 

Puestos de atención con mesas t. 
: silla para la que atiende, com. : 

putadora e y scanners para • 
productos. bodegas con sen- : 

• sores, basurero, mesas y sillas 1 

: para espera, microondas mesas~ 
sillas y fregadero. 

&l mi2 

J50 ni.! 

500 m2 

Centro de Comidas: 
650m2 

cada restaurante 
con 50m2 

zona de mesas 
200m2 

60m2 

60 m2 
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1 
Rotulación y marca según aerolínea, capaci- • 

dad para varias personas, como, fresco e 
Iluminado. 

Restringido, clasificacion, limpieza, orden, 
,acceso a los camiones pequeños de soporte. , 
1para carga de equipaje, Iluminación rotulado , 
: con zonas de emergencias : 

: Mucha iluminación natural y visual hacia los 
oandenes y parqueos de los aviones y prepar­
: ación, limpieza, rotulación de las puertas de ' 

abordaje, indicaciones de emergencia, como 
con sillas especiales para descanzar y 

esperar los vuelos. 

Solo pefSonas que van a viajar, Ilumi­
nación e índicaclones de las salas de 

abordaje, limpieza y basureros, zonas de 
seguridad sísmica, espacios de descanzo, 

bandas transportadoras para caminar 
rapido, zona de mesas y de comidas, 
iluminada, vista a los parqueos de los 

aviones, mucha luz natural, y seguridada 
las 24 horas del dia. espacio muy venti­

lado naturalmente. 

Sonido y alerta de abordaje, indicaciones del; 
vuelo y luz de emergencias, seguridad y 

limpieza espacio para el orden de entrada al ' 
avión. 1 

! 
Áreas amplias para el paso, Iluminado y , 

rohJlación. muy ílumanado, con indicaciones , 
turisticas del pals. 

Zona de seguridad y de acceso restringido, 
cvartos amplios iluminados para la inspec­

cion adecuada, areas de bodeja, y de comu-
nicación, limpieza. espacios amp~os. 
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Grupo 

Terminal de 
Carga 

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 

Subcomponente 

Área de máquinas 
zona de seguridad de parqueo 

de avión 
parqueos de autos guías 
Rotulación y señalización. 
cercanía con Bode. Equip. 

Servicios Sanitarios 
especializados. 

Información 
Atención 

Puesto de control 
Pesas para camines 
Zona de Parqueos 

Zonas de clasificación por producto 
Vfa a mangas de carga y descarga 

de camines 

Bodega por empresa de carga y 
descarga 

Oficina de control de producto 
Area de soporte a equipo de 

trabajadores. 

Edificio de Aerolineas de Carga, 
y soporte de sus aviones, ad­
ministración, sanitarios, come­
dores, y salas de checkeo de 

material a importar, clasifi­
cación, ventanillas de recibi­

miento de materias. 

Acceso de caminones para despacho 
de combustible para aviones. 

Tanques de almacenamiento de com­
bustible 

Zona de Seguridad 
zonas de almacenaje del avión. 

Departamento de checkeo de 
producto. 

Área de permisos 
Oficinas administrativas 

Servidos Sanitarios 
Ventanillas de atención e 

información 
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Departamentos 

Mantenimiento de Aeronaves. 
Mecánica de Revisión. 
Soporte de Aeronave. 

Seguridad de aeronave y monitoreo. 
Zona de seguridad. 

Iluminación • 

Mantenimiento y limpieza 
Para hombres y mujeres. 

Cuarto mecánico. 

Caseta de Control de Acceso 
Seguridad. 

Bodegas de carga y descarga 
de aerolineas de Carga. 
Monitoreo y Seguridad. 

Controles y acomodo de camiones 

Administración de bodega 
por aerolinea de carga. 

Area de Recurso humano y 
maquinaria de carga. 

Comedores y 
Servicios Sanitarios 

Administración de oficinas 
por aerolinea 

Oficina de Recursos Humanos. 
Oficina financiera. 

Oficina de transporte y Mantenimiento. 
Departamento de revición y seguridad. 

monitoreo de materia prima. 
logistica aduanera de importación. 

Centro de almacenamiento 
de combustible. 

Bombas y tanques de almacenamiento. 
Zona de seguridad de carga. 

Adminitración de combustible. 
Mantenimiento y seguridad. 

Ofincina de manejo de combustible. 

Administración Aduanera 
Cajas de Pagos de Impuestos. 

Seguridad y revisión de productos. 
Rayos X 

seguridad y monitoreo. 
Bodegas generales. 

Oficinas de administración 

Accesos 
Público Restringido 
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Cantidad 

Mln. 60 parqueos de 
aviones contando máqui­

nas 

Mln. 5 Nucleos de sani­
tarios y puestos de infor­

mación de turismo 

Una Carretera de acceso 
a la zona de terminal de 
carga con parqueos y 
acceso a bodegas dos 

vlas 

2 Accesos a camiones de 
carga por cada bodega 

de aerol!nea o terminal de 
carga 

Por cada aerolinea: 
1 Ofinlcina de 

administración. y Gerencia. 
1 Oficina de control de 

aviones. : 
Oficina de recurso Humano • 

Ofc. de producto de " 
exportación. 

f 
Un espacio para 5 Camiones 

Cisterna. 
6 Tanques de Recope de 
combustible especial para 

Aeronaves. 
1 Zona y cuarto de 

Emergencia. 

Un espacio para 5 Camiones 
Cisterna. 

6 Tanques de Recope de 
combustible especia! para 

Aeronaves. 
1 Zona y cuarto de 

Emergencia. 

Usuario 

Maga- Atonaves 
tamaño airbus 380 

Usuarios del Aeropuerto 
en general 

Camiones Cisternas. 
Camlones de Carga 1 

Trallers, y especiales de 
refrigeración. 

Camiones de carga. 
Persona! de terminal de 
carga y de aerolineas 

Administradores y opera­
dores de las Aerollneas 

de Carga, recurso 
humano de éstas. 

Camiones Cisterna. 
Operadores de 

Combustible. 

Area de parqueo de 75mls x 
75mts, zonas de seguridad, 

Iluminación, Rotulación. 

Sanitarios, Mljltorios, lavamanos,, 
secadoraJ jabanes1 espejo, para • 
cambiar niftos, iluminacíon, van ti-

1 

!ación, un cuarto de limpieza 
cercano. 

Zona de seguridad, iluminación, 
rotulación. casetilla da guarda. 

a,arma, luces indicativas1 zonas 
de seguridad, servicio para 

po!iclas de entrada. 

•Zona marcada de parqueo, zona 
)Je pohibicion de parqueo, rotulos, 1 
e iluminación, rnonitorie de segu- 1 

1 

ridad. • 

1 

l 
1 

Computadores, sillas y mesas i 

para trabajar. televisores, máqui-: 
nas rayos X, empacadora de 1 

productos frájiles, are.as de : 
trabajo con maquinaria de trans-1 

porte al aerop!a no. 1 

• 1 
, Bomba de combustible, llaves de1 
1 cierre da emergencia, tuberías de' 

almacenaje, tanques de alma- : 
cenamienlo, iluminación, cuarto ' 
de se.guridad y control, computa-: 
dor, area de parque o de cisterna• 

zona de seguridad. : 

1 

Agentes Aduaneros. ,Puestos da atención con masas y• 
Administrativos del aero. : silla para la que atiende, com- : 

putadora e y scanners para 
puerto. • productos, bodegas con sen-

Agentes de Seguridad. : sores, basurero, mesas y sillas ' 
Recurso Humano de 

Aduanas ~ara espera, microondas mesas y: 
, sillas y nucleos hu medos. 1 

• 

Rango de parqueo. 
75mx75m. 

5625m2 
total 6500 m2 

uoo rn2 

800m2 

12000 m2 

1000 m2 

61l!Dm!2 
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Espacio amplio para poder cargar el avión 
con todo lo necesario, acceso de carros de 
carga de alimentos, soporte, combustlble y 1 

equipage y conexión con la manga de abar- ' 
daje, !fuminacíón y mucha indicaciones 

rotuladas. 

Deben de estar muy bien rotulados para la 
facll ldentificacíón de los puestos, iluminación : 

adecuada, limpieza con indicaciones turis- ~ 
tlca, muy bien equipados y con espacios : 

amplios. 

Una entrada con puesto de seguridad para 1 

control de accesos, areas de parqueo para 
no se obstrulla el paso, áreas amplias de 

descanzo, y de parqueo de los camiones a 1 

las bofegas, equipos adecuados para las 1 

cargas de los camiones, muy rotulado según : 
la bodega, rotulado correclamente para el ' 

orden de los camiones. 

1 

Bodegas amplias para que tengan la capaci- ! 
dad cada una de 500m2, con andén para al • 

camión, y sus zonas de soporte, iluminada, y: 
frescas por el clima, ventilada e iluminada. • 

1 
Espacio adyacente a la bodega de cada 1 

aerollnea para administrarla, con soporte y ef 1 

personal adecuado para administrar cargas, : 
iluminado, planta eléctrica conectada, para 
emergencias de luz, y seguridad, y venti-

lación e iluminación natural. 

Espacio de precaución, alta seguri­
dad, muy limpio, revisiones segui­
das, acceso a los camiones cister­
nas para el carga, bien iluminado. 

Espacio de precaución, alta seguri· 
dad, muy limpio, revisiones segui­
das, acceso a los camiones cister­
nas para el carga, bien iluminado. 

ro 
O"l 
lli... 

ro 
u 
QJ 
u 

V') 

QJ 
ro 
e 
E 
lli... 

~ 



Grupo 

Emergencias 
y Seguridad 

Componente 

Andén de acceso a 
tren de carga 

Policía Turística 

Policia Anti -Drogas 
Comisión Nacional de 

emergencias y desastres 

Seguridad privada del 
aeropuerto y terminal. 

Cruz Roja Costarricense 

Cuerpo de Bomberos 
especializado 

Gruas para Aviones 

Subcomponente 
Bodega por empresa de carga y 

descarga 
Oficina de control de producto 
Area de soporte a equipo de 

trabajadores. 
andenes 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 

Cuarto revisión de equipaje y 
rayos X 

Puestos de control y monitoreo 
Cuarto de descanso 
Salón de comidas 

Servicios Sanitarios 
cuarto de seguridad 

base. 

Enfermería 
Puestos de Atención 

Consultorio 
Cuarto de tratamiento 

zona I cuato de equipo especializado 
Zona de transporte Ambulancias 

Cuarto de estancia 
Puestos de Atención 

Cuarto de emergencia/ropa 
zona /cuarto de equipo 

especializado 
Zona de transporte Camines de 

Bomberos. 

Parqueo de Gruas 
cuarto de operadores/estancia 
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Propuesta de plan mnestw I terminnl. 

Departamentos 
Administración de bodega 

por aero!inea de carga. 
Área de Recurso humano y 

maquinária de carga. 
Comedores y 

Servicios Sanitarios 
seguridad 

Oficina de Recurso Humano. 
Jefatura de comisaría Aeroportuaria. 

Cuartos de detención y control 
Monitoreo y central de llamadas. 

Puesto de infomación en las 
salas de espera, y zonas sociales. 

Oficina de Recurso Humano. 
Jefatura y administración de oficina. 

Centro de llamada y de solicitud de ayuda. 
Cuartos de revisión especial. 

Cuartos Rayos X. 
Zona de seguridad 

Oficina de Recurso Humano. 
Jefatura y administración Oficial. 
- Áreas y puestos de control. 

Monitoreo y seguridad. 
central oficial. 

cuarto de recurso humano, comedor 
Servicios Sanitarios 

Oficina de Recurso Humano. 
Centro de Llamadas. 

Cuartos de Atención Médica. 
Farmacia emergente. 

Área de ambulancias y 
zona de seguridad. 

Sección paramédica. 

Oficina de Recurso Humano. 
Centro de Llamadas. 

Zona de equipo especializado. 
Área de parqueo de bombas 

de emergencia. y camiones paramédico. 
y de escaleras. 

Recurso Humano. 
Mecanicos. 

Accesos 
Público Restrinqido 



Cantidad Usuario 
Cada aerolinea: 1 1 1 

1 Oficinlna de 1 ·Computadores, sillas y mesas 1 1 
Espacio adyasente a la bodega de cada 

ad ministración. y Gerencia. : :para trabajari tefevisores, máqul- : 1 ' Administradores y opera- 1 aerolínea para administrarla, con soporte y el t 
1 Oficina de control de dores de lasAerollneas 1 nas rayos X, empacadora de 1 : personal adecuado para administrar cargas, : 

aviones. de Carga, recurso • productos frájiles, áreas de 1 aooo m2 . ! trabajo con maquinaria de trans-- : 
1 iluminado, planta eléctrica conectada, para 1 

Oficina de recurso Humano • humano de estas : emergencias de luz, y segurídad, muy venti- : 
Ole. de producto de • porte al aeroplano . 1 

1 1 lado e Iluminado naturalmente 1 
exportación. 1 

1 1 Puntos de control por terminal, y 
1: Oficina de administración : 

acceso at aeropuerto. cuarto de 1 
00 la camh1aria aeroportuaria~1 

recurso humano, sillas. 1 Rotulación y marca según aerolinea, capaci-
Zona de descanso de los e Agentes De Seguridad. dad para varias personas, fresco e ltumi-, Cuartos de Seguridad. zona de 

Efectivos. Fuerza Pública turlslica. 
monitoreo y vigilancia. 120 m2 nado. fácil acceso para fas personas que to 

esto de seguridad por cada' Recurso Humano requieran. 
terminal. : 

1: Oficina de adminis-
: Puntos de control por terminal, y Rotulación y marca según aerolinea, capaci-

!ración de la comisaria 
' acceso al aeropuerto. cuarto de dad para varias personas , fresco e ilumi-

aeroportuaria. Agentes De Seguridad. : recursi humano, sillas y bancas nado. fácil acceso para las personas que lo 
Fuerza Pública Anti- ' para volver a acomodarse. requieran, accesos restringidos a los cuartos Zona de descanso de los 

Drogas. : Cuartos de Seguridad. zona de ~'j() fli~ 
de control y de revisiones, máquinas rayos Efectivos. 

puesto de seguridad por Recurso Humano 1 monitoreo y vigilancia. X, muy iluminado y ventilado naturalmente 
'Bodega de emrgencias mesas y 

cada terminal. 
sillas, alarma, computador de 
control del edificio, momtoreo. 

1: Oficina de administración Puntos de control por terminal, y 
!a comisaria aeroportuaria, Agentes De Seguridad. acceso a1 aeropuerto. cuarto de Rotulación y marca según aerollnea, capacl-

Zona de descanso de los 1 Fuerza Pública recursi humano, sillas y bancas dad para varias personas, fresco e i!umi-
Efectivos. 1 Recurso Humano para volver a acomodarse. 350 rn2 nado. fácil acceso para tas personas que lo : 

esto de seguridad por cada Cuartos de Segundad. zona de requieran, accesos restringidos a Jos cuartos 1 

terminal. moniloreo y vigilancia. de control y de revisiones, muy iluminado y 1 

Cuarto de revisión especial. ventilado natural mente. 
1 

Área de atención. Cuarto de alarmas de emergen- Rotulación y marca según aerolinea, capaci-
Consultorios de emergen- cla, monitoreo, area de atención dad para varias personas, fresco e ilumi- V'l 
cias, consullorio de casos, Pacientes, efectivos de la 

inmediata, cuarto de paramédico,: nado. fácil acceso para las paersonas que lo ro 
bodega de medicamentos, cruz roja, paramédlcos, 400m2 requieran, accesos restringidos a los cuartos 

personal del aeropuerto, camillas, basureros, estanterias-1 u salida a parqueo de para medicamentos, computador,• de control y de revisiones, muy iluminado y 
ambulancias, min 5 ambu- mantenimien1o. ventilado naturalmente, e sillas, mesas, 3 ambulancias 

lancias, cuarto de para- camiones de emergencia, fácil salida del OJ medicas, y admlnistracion aerpopuerto y entrada a las pistas del aero-
de la central de llamadas. puerto 01 

i..... 
Q) 

Área de descanso de bomb- 1 Rotulación y marca según aerollnea, capaci- E s, aulas de capacitacione~ Bombreos, técnicos. • Cuarto de alarmas de emergen- : dad para varias personas, fresco e ilumi-
para el cuerpo de bomberos,• operadores del aeropu- : cia, monltoreo> arna de extin- 1 nado. fácil acceso para las personas que lo UJ 
parqueo de 5 bombas espe-: erto, ingenieros. • tares, y de mangeras, equipo de 1 requieran, accesos restringidos a los cuartos OJ ciales para ae10puertos, • :atención, cuarto de emergencias, f.lOO m2 : de control y de revisiones, muy iluminado y 
departamento adminislralivo: camas, mesas, sillas, computado • venlilado naturalmente, camiones de emer- "'C 
e la central y de llamadas da. :res, camíónes cisternas de agua, :gencia, fácil salida del aerpopuerto y entrada o emergencias. ' , 5 bombas especiales para euro- a las pistas del aeropuerto. 

1 puertos y combustibles. 

' u 
' 1 Rotulación y marca , acceso fácil a las l..l= 1 Zona de parqueo 
1 área de parqueo, i1uminación y : pistas, parqueo con protección de la lluvia. ·-de las gruas bajo techo. Mecánicos, choferes. 
' rotulación. 

300m2 "'C 
UJ 

3 



Grupo 

porte Técr So 
n1co 

' 
logística y 

control. 

• 

Componente 

Torre de Control Aereo 

Talleres de aviación 
COPESA 

Zona de soporte 
técnico. 

Estación Climática. 

Bodegas de 
Equipaje 

Escuela Nacional de 
Aviación 

Subcomponente 

Faro de Ubícación, 
Cuarto de controles y radares 

Cuarto de monitores 
control de iluminación de pistas 

zona de soporte 
cuarto de planta eléctrica 

Antena de localización 
redes e Internet 

Comedor 
Servicios Sanitarios 

Parqueo de Aeronaves 
Hangares talleres 

Hangares de revisión 
Cuarto de técnicos 

comedor de técnicos 
cuarto de reparación de repuestos 

cuarto de armado de piezas, pintura 
y soldadura 

Areas de máquinas especiales 
Bodegas 

Servicios Sanitarios 

Logística del Aeropuerto 
Oficiales de control de 

funcionamiento. 
Cuartos de máquinas de las 

terminales, aires acondicionados, 
cuartos eléctricos de las terminales y 

pistas, cuartos mecánicos. 
Alertas y alarmas 

cuartos de brigadas de 
emergencias. puesto Climático 

Según número de Aerolineas 
sector de revisión por rayos X 

bandas transportadoras 
motor y máquinas de bandas 
seguridad con perros policias 

Area de carga a autos de carga 
Area de soporte de trabajadores 

comedor y servicios para 
trabajadores 

Dirección y administración de la 
Escuela. 

Aulas de Aprendizaje. 
Aulas de Simulación. 

Aulas Talleres. 
Servicios Sanitarios 

Mini Biblioteca de Aviación. 
Consultoría Técnica. Máquinas de 

clima. 
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Propuesta de plan maestro/ terminal. 

Accesos Departamentos 
Público Restrinqido ·-

Oficina de Recurso Humano. 
Centro de llamadas aéreas. 

1 

Operadores espacializados. 
Servicios Sanitarios. 

Departamento de Emergencia 
de aterrizaje y despegue. ' 

Alarmas y control 
Monitoreo y mantenimiento 

' 

Oficina de Recurso Humano. 
Escuela de Mecanica de aviación. 

Laboratorio de contrucción de Aviones. 
' Departamento de Ingeniería ' Mecánica de Aviación 
. 

Soporte Tecnico. 
1 

lngenieria Eléctrica. . 
Administración de Hangares. . 

Mantenimiento y limpieza 1 

Servicios Sanitarios. 1 

Cuarto de máquinas • 
' 

Generadores de Electricidad. 1 
1 

' 
1 
1 

Mantenimiento y limpieza 1 

Servicios Sanitarios. 
Cuarto de Máquinas 

1 

Generadores de Electricidad. ' 1 

lngenieria Industrial del aeropuerto. . 
Alimentación de servicios. 

Cuartos de Seguridad 
Ingeniería y arquitectura 

la infraestructura del Aeropuerto. . 

Mantenimiento y limpieza 
Servicios Sanitarios. 

Cuarto de Máquinas para 
equipaje. 

Clasificación de equipaje. 
Equipaje perdido o no clasificado. 

Recursos Humanos 
Empleados de carga de equipaje al 

avión. 
Comedor. 

Dirección de Escuela. 
Administración de la Escuela. 

Oficina de información y Matrícula. 
. 
' 

Area de Docencia en Aviación. 
' Departamento de docentes. 

aulas y alumnos. ' . 
Servicios Sanitarios. ' 

Accesos a hangares de talleres. ' . 
' 



Propuesta de plan maestro/ terminal. 

Cantidad 

Área de máquinas de 
radares. con vizualización : 

Usuario 

a las pislas, espacio para • • . 
15 controladores del ' Tecmcos del aeropuerto, 

espacio aéreo, 5 cuartos ; controladores del espacio 
de camaras de seguridad : aereo, age~tes de segun­

y mantenimiento de la 1 dad, mu:elaneos, coord1-
aeronave, bañ.os, zona • nadares de vuelos, agell-

común de personal, área : tes del aeropuerto. 

de capacilación de 
personal 

2 módulos grandes de 
talleres de aviación, tanto 

1 

para aeronaves como para • Todo técnico de aero­
he!icopteros, oon el equipo 

1 
naves, mecánicos, estudi-

adecuado de gruas. antes de mecánica de 
andenes y mezzanines de aviaciónJ profesores, 

estudios mecanlcos. electficos, y jefes de 
módulo de Servicios taller. mantenimiento y 
sanitarios, cuarto de seguridad. Personal 

motores, y ensamblaje. admlnls!ativo de 
talle de pintuca y montaje COPESA 

de la aeronave, ligado a la 
pista 3 de pruebas. 

Módulo de baños y de cuar-
tos de aseo a cada 80rnts de: El acceso a esta zona es 

distancia. eso ocurrirá en • exclusiva a la mayor 
todos los niveles, el solano : cantidad de trabajadores 
de la terminal sera un nivel • de mantenimiento, aco­

exclusivo para los cuartos de: modadores de la aero-
maquinas, mantenfmiento, y, nave, manterifmiento de 
da la maquinaria de funclon; esta. abastecimiento de 
de la terminal. abastec- , la terminal y aeropuerto, 

~ imienlo. El aeropuerto tendrá' un parqueo exclusivo 
una central de mantenimientO: para camiones y auto-

general en su edifioo de moviles que son de 
adminlslracion y control. mantenimiento. 

¿;,¡:;, aerolinea además de , 
administrar totalmente o • El usuario directo a estas 

: parcialmele una puerta tam-: zonas corresponderá a 
bién le corresponderá una 1 cada uno de los lraba­
bodega o nucleo de equi· ; jadores de las aerolineas 

' pajes esto tendra en cuenta , que administren estos 
' no solo la recepción de : es~acios, van desde los 

equipaje en el piso 3 de 1 mismo agentes vende­
,'salidas del país, sino !amblen; dores de tiquetes y recep­
' una banda transportadora deo lores de materiales como 
'uso parcial y un sector en el• los que manipulan el 

piso de man!enimiento para: equipaje Y lo depositan 
'el movimiento de equipaje a 1 en la aeronave. 
' la aeronave. ' 

' ' 
:Sala de control de espacio aéreo, ! 
: con min de 10 espac:ios, cada 1 

1 uno de ellos con una computa- : 
•dora y 3 monitores, cubiculos de 1 

~arfares y control de seguridad de 1 

•. aeronave. 

Gruas de movimiento para 
motoresi equipo pesado para 

maquinaria, talleres de espacios 
libres para aeronaves con luces 

de mas de 1 Smts, aulas para • 
clases de mecánica aviación, 

moviliario de oficina para 
COPESA. monitores, material 
audio visual y de proyección 

para las clases. talleres equipa­
dos con herramientas y máqui~ 

naria pertinente. 

El movil iario es escaso en este 

1 sector de servicio aeroportuario, 
•básicamente es equipo especiali-, 
: zado el que se u!illza, transporte 1 

ide carga de equipaje, alimentos y: 
: de abastecimiento general tanto : 
,de la aeronave como del aeropu- , 
1 erto, existiran módulos para que • 
: 10~ lrabajadores tengan su espa- : 
• c10 de descanso y de almuerzo. 1 

: Espacio de equipo requerido por : 
cada uno de las labores de man- 1 

lenimiento general. 

Estos solanos astan en el 
nivel vinculado directamente 

con las autopistas, estas 
estan adecuados para la 

utilización de equipo móvil 
como aulas de carga espectat 
de equipaje. habrán espacios 
de escaneo de dicho equipaje 

y revisión de los mismos. 
También espacios de des­
canso y comunes para los 

trabajadores. 

~La escuela nacional de avia-' 
i::Jon civil con un edificio : 

totalmente independiente a • Usuario directo estudiantes El edificio posee su propio 
Jas terminales de pasajeros y: de aviación, tanto de todos programa de espacios, en movil­
·.(arga, sera u11 modulo que S0' los niveles. Profesores de : iario principalmente se requiere 

encontrara_ en el nucleo de :aernnautíca e Ingeniería que, de aulas total mene equipadas 
manlemmmnto y pruebas , laboren para la escuela ~on equipo aud1ov1sual, salón con 

, aeronáuticas, al norte del : personal administrativo, y : sim~ladores devuelo tanto de : 
, campo del aeropuerto, ésta , personal de mantenimiento. • aviones como helicoteros, ' 
: estará vinculada a la tercera' : hangares parael aprendizafe. 

500 m2 

3500 m2 

2000 m2 
Area General 

3200 m2 
Area General 

6000 rn2 

1 
1 
1 
IVísibilidad directa a las pistas andenes de las 
: aeronaves y calles de rodaje, a minimo 
1 35mts de altura del nivel O del aeropuerto, 
•espacios para maquinas y cuartos eléctricos 

para control de equipo que se maneja en 
este espacio, oficinas para técnicos y con­
troladores y espacio comunes para ellos. 

,Acceso a la zona de parqueos y de man len­
' imiento de las aeronaves, vinculación con 

laplsta 3, zona de acceso para transporte 
pesado de carga. centro de oficinas de 
COPESA, aulas para el aprendizaje de 

mecántca de aviacfón< 

Por el tipo de ac!ividad, que es el 
mantenimiento, en lo que implica a los 

que estan encargados de las ac!ividades 
vínculadas a las pistas de aterrJzaje, 

estas personas tendrán su espacio de 
traba¡o y de descanso vinculadas a esta 

zona, igual a los que les corresponde 
cada nivel, la entrada de los trabajadoes 
será por la entrada principal del aeropu­
erto, pues se les cevisara tambien todos 

los dfas. 

• • 

El espacio destinado debe ser amplio 
pues se debe de manejar grandes canti­
dades de equipaje y peso, con un orden 
pues el equipaje debe ser manipulado de 

la manera más cuidadosa y eficiente, 
debe tener salida directa a las aeronaves 

y mangas correspondientes a cada 
aerolinea que administre una, y también 
debe poseer una espacio de descanso y 

esparcimiento para los trabajadores. 

: to~o lo necesario en los espacios de edu-
1 cacion, estos espacios deben de ir ligados no 
• solo de los que estan para impartir lecclones 
: sino tambien de la pisla y movimiento y prue- _ 
ibas de las aeronaves, lugares de simulación 
: desde luego bibliotecas y cen!ro de comidas 
1 para los estudiantes y profesores. 

<lJ ....., 
~ 

o 
a. o 

Vl 

, pisla destinada a vuelos : 

~!"'l~~~Jueba._~~~.;..~~~~~~~~~~.1..~~~~~~~~~~~~i-~~~~~~~~~~~.!..~~~~~~~~~~~~~~~~-J.!__~~~~~~~ 
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AIC 

Grupo 

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. 

Subcomponente 

Sector de camiones de almacenado 
de alimentos de la aeronave, 

limpiado y restauración de la aero­
nave antes de vuelo. 

zona de carga de combustible en el 
parqueo de la aeronave 

acceso de equipaje y carga del 
avión. 

control de salida y escaleras. 

Tanques de almacenamiento de 
combustible. 

zona de seguridad/ Hidrantes 
área de carga y descarga de 

camiones cisternas 
Lavado 

Oficinas de Administración 
Gerencia y presidencia del 

Aeropuerto. 
Ventanilla de atención. 

Sala de reuniones 
Comedor. 

Servicios Sanitarios 
Mercadeo y diseño de Aeropuerto 

Ingeniería del aeropuerto. 
Salas de Atención. 

Dept. de Reparaciones y 
Mantenimiento. 

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

general. Ventas de sourvenirs 
Zona de restaurantes. 

Propuesta de plan maestro /terminar. 

Departamentos 

Alimentación de trípulación de la Aeronave, y 
de pasajeros. 

Limpieza y Soporte de quipo de emergencia 
de la aeronave. 

Dpt. de llenado de combustible. 
Seguridad de manipulación de la aeronave. 

Monitoreo y Seguridad. 
Movil del Avión. 

Limpieza y Soporte de quipo de emer­
gencia de la aeronave. 

Dpt. de llenado de combustibles 
Camines. 

Brigada de Emergencias 

Presidencia y Gerencias del 
Aeropuerto. 

Administración de! Aeropuerto. 
Logística del aeropuerto. 

Recursos Humanos. 
Departamento de ingresos al 

Aeropuerto 
Oficina del Ministerio de Turismo. 

Suminstros y Mercadeo aeroportuario. 
Diseño, ingeniería y mantenimieto de 

las instalaciones. 

Cada local comercial con espacio de 
exposición del producto, estantería una 
bodega de 6m2 area para la caja y un baño 

privado 

• Area de desperdicio basura. 
-Sanitarios. 

Accesos 

Público 

8% 92% 

Algunos componentes de el programa como por ejemplo el edificio de la terminal de pasajeros, seguirá un constante 
crecimiento y construcción a lo largo de las tres etapas, por lo que esto se incluye en la columna de las etapas de la 
siguiente manera: 

D 
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Propuesta de plan maestro /terminal . .... ~~~~~~~~~ 

Cantidad Usuario 

el usuario directo es 
aquel encargado del 
mantenimiento de la 

[ as zonas ae abastecimiento 
de la aeronave de combusli- • 
ble se encontrarán a cada 

1 
dos aeronaves. será una 

salida de combustible donde . aeronave, y el que vela 
se conectará una manguera; por que la nave esta lista 
para abastecer al avión, esta• . Y preparada para el 
ali mantada por medio de un : s1gwente vuelo, tamb1en 

oleoducto que proviene , tecmcos que valoraran el 
desde la central de combusti-1 estado de la nave cada 
bles para el aeropuerto fuera: vez que esta llegue a una 
de la finca, y cada 90 metros: puesta de embarque. 

de la termnia1 habrá un 

' 1 
'no existe movillario, solo equipo. ' 
:Como automoviles o camiones de 

1 

• acceso, equipados con 
: herrameintas necesarias, y el 
• nucleo de soporte proovera una 
:bodega de implementos necesa-

rios. 

se· r. . e 
erdo a las etapas del plan 
maestro del aeropuerto, 

para la tercera elapa con­
cluida tendra un edifio de 
administración, 6 tanques 
de 25mts de diametro, 12 

, Mantenimiento de la aero- : 
'nave, y el que vela por que la, 
; nave esta lista y preparada ' 
• para el siguiente vuelo, ' 
: tarnbien técnicos que valo­

no existe moviliario, solo 
equipo como automoviles o 

camiones de aoceso1 equ !pa~ 

dos con herrame!ntas nec-
esarias, y el nucleo de 

medianos de 15 m!s de 
dlametro y 

' raran el estado de la nave 
; cada vez que esta llegue a 
, una puesta de embarque. 

• soporte proveera una bodega 
de implemenlos necesarios. 

1000 m2 
Area General 

10000 m2 
Área General 

de finca más instalaciones. 

El espacío de soporte que se ubica a cada 
SOmts a lo largo del anden de puertas de 
embarque tendra acceso directo a la zona 1 

de parqueo de las aeronaves por lo general 
ubicado en una zona de abastecimiento de 

combustible, proveerá espacio social y • 
laboral a los que se encargan de esta tarea. • 

, La zona m ques He co l!S ti es;, ~r. 1 
: ubicada por seguridad fuera de la finca gen-
1 eral del aeropuerto, en una zona de soporte 
1 que esta ubicado cercana a éste, ya que esta 
: tiene instalación de oleoduco directa a las l 
t terminales de carga y parqueos del aeropu­
: erto. tiene su pmpio acceso restringido< Esta 

central proovera de combustible a toda la 
región pacifico central. 

~~ ........ ~~· qye~- -'l!::====~==============::::;:==================:;:::==================:========================:.::::! 

• 
1 ' 

El Nuc!eo administrativo se : . . •Mobiliario de oficina, espacios de 
ubica principalmente en e! , El usuario basicamente son : trabajo de 2 m2, cada oficina 
edificio de la terminal de ; l?s traba]adores administra- •tendrá 3.5 m2 , y la de los ejecu-

pasajeros, y cuenta con un , t±vos del aeropuerto, geren- ' tivos mas de 5m2, mesas de 
piso exclusivo para las ofici-' cia. directoras d_e departa- :trabajo, sala de juntas con televi­

nas. tendra 5 oficinas ~e : mentas de oficina, Y sus. ;sores, video bin. y equipadas con 
1 jefatura. una de gerencia, 1 subalternos. tam~ién habra , mesa principal y 8 sillas. cada 
1 

: sala de reuniones, y más de 1 acceso restringido para ~spacio de trabajo contará con un• 
150 puestos de trabajo, se ~queltas personas que entran: telefono y una computadora. 

encontrarán tanto las oficinas' ª matizar alguna consulla. 1 fotocopiadoras, ploter, impreso-
adminlstrativas del aeropu- 1 ras, cocinetas equipadas. 
erto como un módulo para 

empleados de aviación civil. 

1 En el centro comercial del 
' Aeropuerto habrán 35 tien­
: das y un centro de comidas 
• con 7 restaurantes y cafés. 
' La zona de acceso restrin-

gido o en el andén de 
. . mangas de aborda ge habrán 1 

• un promedio de 30 tiendas • 
grandes que abarcan los 

servicios del pasajero. 

El usuario general. 
tanto trabajador 

como el que viaja. 

1 El moviliario adecuado en las 
• tiendas, er. el caso de restau-
: rantes o cafés con mesas y sillas, 
• espacio para et cliente, sector dEI 
: servido y mostratio de alimen,os: 
1 y lo pertinente en la cocina. En 1 
1 · tiendas de ropa o producto en 1 

general todo lo que se raquiere : 
para la exposición del producto.• 

el sector de caja y mostraría. : 

10000 m2 
3er Nivel de la Terminal de 

Pasajeros 

9000 m2 distribuido por toda 
la terminal de pasajeros. 

Por se un espacio de oficinas este se 
debe concentrar en un solo punto, y 
posiblemente vinculado al sector de 
mayor movimiento del aeropuerto en 

este caso Ja terminal principal, un piso 
exclusivo para desarrollar un gran nucleo 

de administración ejecución y gerencia 
del Aeropuerto Internacional de Cascajal, 

la entrada de los trabajadores se hace 
por la entrada principal del aeropuerto, 

ya que Jos trabajadores deben pasar por 
una revisión previa. 

Este sector es uno de los mas importan les, , 
hay un primer módulo concentrado en la 

entrada principal de la terminal, concepto de1 

mini centro comercial, espacios para comer ¿ 
para campar. el centro de comidas equipado,~ 

y disponible las 24 horas del día. luego el ~ 
otro módulo se encontrará en los sectores deo 

las puertas de embarque, principalmente 
cafés, y tiendas de souvenirs. 

El programa general abarca en 
se podría planificar una cuarta 
sus alcances en conjunto 
aeropuerto y en la terminal 

su totalidad los componentes que el plan maestro completaría en su tercera etapa, 
etapa. Según con la evolución 

con las demás etapas, esto para 
de carga , como mantenimiento 

de las etapas estos 
soporte a darle 

de 

97 

un 
las aeronaves 

componentes 1r1an cumpliendo 
las actividades que maneja el 
logística, comercio y accesos. 



4.1.2. Zonificación General 

Por la gran cantidad de actividades que genera un complejo 
aeroportuario éste se encuentra rodeado de zonas de 
soporte y de apoyo, que complementan y le dan servicios 
a todas sus actividades. Un aeropuerto internacional que 
además es un punto de transbordo para los puertos de la 
región y el transporte del tren genera masivos movimientos 
de personas que requieren de múltiples servicios, además 
de las zonas específicas habitacionales donde se concentra 
la mayoría demanodeobraytrabajadoresdeesta actividad. 

La zonificación de un aeropuerto no se resuelve 
simplemente en su interior, y en su plan maestro, sino que 
también se percibe desde un perspectiva más amplia, 
abarcando sus alrededores, estudiando la actividad y 
servicios que éste le puede ofrecer para mejorar su logística. 

ctivldades. Según programa general 

Actividad agro-industrial. 

:Area verde protegida. 

o - ....... 

1 '' o,lll!i,l ~ 
•• • E . ,,,...1\.,,.11 ' -

1· ..-. ~,,_~,-~ 

' .,.,. _.:: - - - - - - -
-:,_ -"'f!.~-

lkm ...... 

Amortigu~miento Aeropuerto 

Comercio 

Uso mixto. 
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El plan maestro del aeropuerto por si mismo se empieza 
a concebir con la ubicación y orientación de las pistas, 
de ahí se parte para crear la ubicación de los lugares 
potenciales para acomodar los núcleos de carga, 
terminales aérea, soporte, emergencia y talleres, y estas 
a su vez están conectadas a los servicios que presenta 
el contorno inmediato a este complejo aeroportuario. 
Estas zonas se vinculan tanto en su interior como en su 
exterior. El sector de carga del aeropuerto esta ligado a la 
región de soporte industrial y agrario de la región, también 
busca vincularse a una fácil accesibilidad por el transporte 
pesado, y considerando las vías del tren. También la 
terminal de pasajeros, esta se vincula a la zona de soporte 
turístico, comercial, y hotelero, esto es importante pues 
estos servicios son necesarios para el movimiento exitoso 
de las personas y servicios que requiere esta actividad. 

-~ 

Actividad agro-industrial. 

- '- : r 
Comercio 

l 

• .. 

Actividad agro-indu strial. 

Comercio 

Por la gran cantidad de 
actividades que genera un 
complejo aeroportuario, éste se 
encuentra 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 conectándose 
con los puertos de la región. 

Simbología: 

Pistas y Parqueos de Aeronaves. 

Zona Terminal de Pasajeros 

Núcleo de Emergencias y Control. 

Zona de termina les de Carga. 

Area de talleres y mantenimiento. 

Sector de Parqueos. 

Area de Amortiguamiento del Aeropuerto 

AreaVerde. 

Uso Mixto. Ho teles, comercio. 

Actividad Agro·lndustrial 

- Zona Industrial · Portuario 
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4.1.3. Etapas del Proyecto: 

El desarrollo de las fases es importante para la evolución 
del transporte y el incremento del comercio para el 
país en estos años, como se espera que la cantidad 
de operaciones crezcan y el comercio aumente es 
necesario una evolución pausada para amortiguar los 
gastos que se realizan con una inversión a esta escala. 

La primera fase se proyecta con base a la demanda 
actual que tiene el Juan Santamaría y su déficit de 
infraestructura en pistas y terminal, para lo que se 
plantea la creación de 20 mangas de abordaje en un 
edificio de primer mundo, y la creación de una terminal 
de carga reservada para esta actividad, provocará una 
mejor atención de transporte aéreo hacia y desde nuestro 
país, contando con el aeropuerto Juan Santamaría 
funcionando dándole soporte al de Cascajal, pero en un 
segundo plano. Cinco años después de haber concluido 
la primera etapa ya desplazaría totalmente el Aeropuerto 
Juan Santamaría y pasará el Aeropuerto de Cascajal a 
ser el principal aeropuerto de Costa Rica, con dos pistas 
que se planifican de acuerdo a la demanda de la última 
tecnología de aeronaves, así como una ubicación que 
permite el acceso rápido a las principales ciudades del 
país. La tercera y última fase ampliar el aeropuerto en 
un 30%, ya que no sólo contaría con una tercera pista 
de aterrizaje, sino que se desarrollaría el módulo de 
escuela de aviación civil y la sección de los talleres y 
hangares de reparación y construcción de aeronaves, 
esto traería nuevas fuentes de trabajo al país y otra 
opción de carrera profesional para los costarricenses. 

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

CUADRO 8: Esquema/ Etapas del Proyecto. 

1 E tapa ...._ __ r -Plslas de Alerrizaie 
-Principal y una auxiliar 

2020 -1 Calle de rodaje. 
-1 Calle de Servic!o. 

Fases IO--lo-12 -tapa 
2025 

3 Etapa 
2030 

- torre de conlrol. 
• Parqueo 1 de Aeronaves. 
~ 5 primeros Hangares de reparación_ 

- Accesos principales al Aeropuerto. 
-Andenes de Salida y entrada. 
- Entrada de transporte de Carga. 
- Etapa 1 del parqueo para 300 autos. 
- Andenes de 1ransporte público. 
taxis, tren, y buses públicos. 

Tamina! de pasajeros, con min 2D mangas 
Area comercial Interna y de seguridad. 
Comienzo de la termina! de carga, para 1 O 
aviones . 
Bodegas y n1antenlmien10 de aviones. 
Área de emergencia y seguridad 
Combustible de aeronaves 

·Plsla Auxiliar 2 
-2 Calle de rodaje. 
-1 Calle de Servicio. 
- Eslacián climática 
~ Abasledmiento de la aeronave 
-10 primeros Hangares de reparación. 
-Pavimentos de espera. 

- Terminal Aérea mas extensa 
·Andenes de Salida y entrada para carga. 
·Parqueo para la carga 
· Soporte de lermlnal de carga. 
- Bodegas lerminadas de Carga, 
·Aduana y control segurida<L 

Tffminal de pasajeros, más mangas 
Area colllE!rcial mas variedad 
Comienzo de la termina! da carga. para 15 
Bodegas y mantenimiento de equipaje .. 
Parqueo y soporte de las aeronaves. 
Terminal de combusUble. 
Area de emergencia mas consolidada. 

·Zona comercial y de soparle exlerna. 
"Escuela de Aviación civil. 
~Áreas Adminis1rafrll'as. 
~Zonas. verdes. 
- Fuerza pública 
- Grúas de avlones. 
- Bodegas de equipaje mas amplias. 

- Tamlnal de Carga acabada. 
- Restauración de aeronaves. 
-Centro admlnlslrallva aempartuacio. 
- Zona AdrninistraHva externa al aeropuerto 
~ Soporle e>:lerno zonas ambienlalesT 

Elesquemaanteriordesglosaloscomponentes 
en evolución a lo largo del desarrollo del 
Aeropuerto 1 nternacional de Cascajal. 
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4.1.3.1. Primera Etapa I año 2020 

La primera fase del Plan Maestro del Aeropuerto 
Internacional de Cascajal proyecta su conclusión para 
el año 2020, como se ha analizado anteriormente Costa 
Rica debe mejorar las condiciones de tráfico aéreo 
nacional. Como lo expresa la publicación del periódico La 
Nación en su edición del día domingo 27 de noviembre 
del 2011 (ver anexo 3), la cual señala que la Dirección 
General de Aviación Civil plantea la necesidad de llevar a 
cabo la construcción de un nuevo aeropuerto en la región 
del Pacífico 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 tendrá un largo de 3.600 km y un ancho de 65mts, 
desde luego la construcción de la calle de rodaje y las 
calles de servicio que conectarán la pista principal 
junto con la calle de rodaje y plataformas de parqueo, 
donde se ubica las mangas de la terminal aérea. 

Comprenderá esta etapa, el diseño 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 módulos de 
hangares de reparación y talleres de COOPESA, empresa 
que se le diseñará sus instalaciones dentro de este sector. 
También será 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 conexión directa con las principales vías 
de acceso, tales como la ruta 27 y la vía del tren. En el 
sector suroeste se concentrará el núcleo de carga, en 
esta etapa se iniciará con el primer módulo que tendrá 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 desarrollará el núcleo de control y para la atención de 
emergencias, este estará ubicado en el sector central 
del Plan Maestro, es una ubicación estratégica para que 
tenga un acceso rápido a las vías principales y también 
un acceso directo a las pistas de aterrizaje en caso 
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de alguna emergencia, comprenderá las oficinas de la 
Comisión 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 helicópteros. 

A continuación se realiza una proyección con los datos 
de cantidad de operaciones, pasajeros, y cantidad de 
toneladas de carga, para su proyección se tomó como base 
el comportamiento histórico (1 O años) 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 proyección no considera 
los nuevos contratos aéreos que podría hacer el país con 
otras aerolíneas de los nuevos tratados de libre comercio. 
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Proyección de toneladas de carga y número de operaciones que se 
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Area del Aeropuerto Internacional de Cascajal. 

Pista de Aterrizaje de 3.6km 

Terminal de Carga 5 mangas 

Zona de Controles y Emergencias 

Terminal Aérea de Pasajeros 20 mangas 

Zona de Hangares de mantenimiento y talleres 
: 111 ! 

Terminal de Vuelos Regionales 

Terminal de Vuelos Nacionales 
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4.1.3.2. Segunda Etapa I año 2025 

En la segunda etapa del Plan Maestro del Aeropuerto 
Internacional de Cascajal, se proyecta que sea concluida 
en el año 2025, ésta etapa es importante pues desplazaría 
por completo al Aeropuerto Internacional Juan Santamaría 
como el principal aeropuerto nacional, convirtiéndose éste 
en apoyo para el aeropuerto de Cascajal, ampliaría la alerta 
devuelostantoparapasajerosnacionalescomoextranjeros, 
creando posibilidades para que exista un incremento en el 
desarrollo de convenios y contratos con nuevas aerolíneas. 

Según 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 
creación de zonas de soporte que brinden servicios de 
hotelería, centros comerciales y oficentros que mejoren 
el desarrollo de actividad económica de la región. 

Esta etapa continuaría con la infraestructura que vienen 
desarrollándose desde la primera etapa; en el sector norte 
de la finca donde se ubica los hangares de mantenimiento, 
reparación, los talleres de COOPESA, se continuaría 
con un tercer módulo de hangares para mejorar el 
desempeño y desarrollo de esta empresa nacional, 
iniciando también la Escuela Nacional de Aviación Civil 1 

para ello se incluye el módulo educativo. Se desarrollarían 
más módulos de parqueos de aeronaves y parqueos 
para los trabajadores y estudiantes de ésta escuela. 

El avance más significativo en esta etapa es la creación 
de la pista principal de aterrizaje, pista que será la más 
grande de Centroamérica, con una longitud de 4.05 km de 
largo y un ancho de 70mts, esta pista ya estaría adecuada 
para recibir aviones de gran escala como el Airbus A380 y 
el Boeing 747. Se ampliaría la calle de rodaje y las calles 
de servicio para la conexión de las dos pistas. El módulo 
de carga ubicado en el sector suroeste también ampliaría 
un módulo más de recepción de aeronaves ampliándose 
a 1 O mangas de carga, aumentando sus parqueos de 
Tráileres y un módulo exclusivo para el tren de carga. La 
Terminal de pasajeros ampliará su número de mangas, 
estas pasarán de 20 mangas a 31 mangas, mejorando el 
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desempeño de la terminal, para el sector sureste 
del Aeropuerto, se plantean las terminal de vuelos 
regionales y nacionales con 6 mangas y se 
aumenta el módulo de avionetas para que existan 
26 espacios para estas. El sector de helicópteros 
queda igual, incrementándose hasta la tercera etapa. 

A continuación se realiza una proyección con los datos 
de cantidad de operaciones, pasajeros, y cantidad de 
toneladas de carga, para su proyección se tomó como 
base el comportamiento histórico (1 O años) que indica 
el informe elaborado por DGAC, y con base a estos se 
proyecta el comportamiento que se espera que seguirá 
esta segunda etapa de los años 2020 al 2025 en 
continuación con la primera. Esta proyección no considera 
los nuevos contratos aéreos que podría hacer el país con 
otras aerolíneas de los nuevos tratados de libre comercio. 
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Are a del Aeropuerto 1 nternacional de Cascajal. 

Pista de Aterrizaje 1 de 4.1 km 

0 Pista de Aterrizaje 2 de 3 .6 km 

O Terminales de Carga 1 O mangas 

e Zona de Controles y Emergencias 

Terminal Aérea de Pasajeros 26 mangas e 
o 
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1 ~ ! 
Zona de Hangares de mantenimiento y talleres 
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4.1.3.3. Tercera Etapa I año 2030 

En la tercera etapa del Plan Maestro del Aeropuerto 
Internacional de Cascajal, se proyecta para el año 
2030, con esta etapa se concluiría con el planteamiento 
propuesto en ésta tesis, para el año 2030 este aeropuerto 
según lo planteado, tendría 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 
Tocúmen en PanamáyelAeropuertoJorgeChávezen Perú. 

Con lo desarrollado en la primera y segunda etapa, 
esta se encarga de consolidar todo un complejo 
aeroportuario que le brindaría soporte a Costa Rica 
hasta el año 2060, además 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 bloque de hangares de 
reparación y mantenimiento de las aeronaves, vínculados 
al núcleo de talleres de COOPESA, y el desarrollo de la 
Escuela Nacional de Aviación Civil, abriendo nuevas 
opciones de carreras aeronáuticas en nuestro país. 

Ésta etapa plantea la construcción de una tercera pista, 
de 3.4 km de largo y 60mts de ancho, la cual estará 
destinada a los vuelos de prueba para la escuela de 
aviación y aeronaves que están en supervisión mecánica. 
Los vuelos regionales y nacionales se destinan a las otras 
dos pistas que son más largas para uso exclusivo de las 
aeronaves de mayor escala. En el sector suroeste, la 
terminal de carga llegaría a darle soporte a más de 15 
aeronaves en su máxima capacidad, con un gran sector 
de parqueo de carga pesada con andenes de tráileres 
y de vagones de tren . Se finalizaría el módulo de torres 
de control y comunicación del aeropuerto, también el 
sector de emergencia. La terminal aérea de pasajeros 
tendría capacidad para 46 aeronaves con posibilidad de 
ampliación. También concluiría el sector de soporte que 
incluye el sector de parqueos subterráneos el sector de 
mantenimiento hotelero y comercial. Al suroeste el módulo 
de terminales regionales ampliaría a un 30% su capacidad, 

Propuesta de plan maestro /terminal. 

y la terminal de vuelos regionales tendría capacidad para 9 
aeronaves de mediana escala, prácticamente lo que está 
brindado actualmente el Juan Santamaría. El sector de 
helicópteros comprendería espacios para 15 helicópteros. 
El disefio paisajista del Aeropuerto busca identificar nuestro 
país como destino natural. Para el 2030 elAIC, se convierte 
en el aeropuerto másmodernodela región Latinoamericana, 
y el de mayor desarrollo a nivel centroamericano. 

A continuación se realiza una proyección con los datos 
de cantidad de operaciones, pasajeros, y cantidad de 
toneladas de carga, para su proyección se tomó como base 
el comportamiento histórico (1 O años) que indica el informe 
elaborado por DGAC, y con base a estos se proyecta el 
comportamiento que se espera que seguirá esta segunda 
etapadelosafios2025al2030encontinuaciónconlaprimera. 
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O Área del Aeropuerto Internacional de Cascajal. 

f) Pista de Aterrizaje 1 de 4.1 km 

E) Pista de Aterrizaje 2 de 3.6 km 

O Pista de Aterrizaje 3 de 3.4 km 

8 Terminales de Carga - 15 Mangas 

e Zona de Controles y Emergencias 
ft I 111 U w Terminal Aerea de Pasajeros 38 mangas 

O Zona de Hangares de mantenimiento y talleres 

8 Terminal de Vuelos Regionales 9 mangas 

CE) Terminal de Vuelos Nacionales 

~ Acceso a Parqueo Subterraneo. · · 
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. , 

....... "' 
~· .._, . 

..... - • • 1 :•,1 . ., 
• . 

1km 2km 



4.1.3.4. Síntesis de la etapas del plan maestro. 

La planificación 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 próximos 25 años. Las tres etapas comprenden un lapso 
de 18 años en total que van del 2012 al 2030. Desarrollando todo 
un complejo portuario en la zona del Pacífico Central costarricense. 

Se inicia las etapas planificando un aeropuerto que satisfaga las 
demanda de transporte aéreo por la que está pasando actualmente 
el país, el colapso de tráfico aéreo y un aeropuerto que no 
puede ampliar más sus instalaciones son sus principales causas, 
consolidando también todo un eje de carácter 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, apoyándose del Juan Santamaría para brindarle 
servicio de apoyo. Consolidar 2 pistas de aterrizaje diseñadas para recibir 
aeronaves más modernas, seguido a esto se desarrolla un módulo de 
carga para la recepción de 10 aeronaves . En la tercera fase se entrega 
el plan maestro con 3 pistas de aterrizaje, un módulo de hangares 
con talleres y mantenimiento de aeronaves, la cual administraría la 
empresa nacional COOPESA. La terminal de pasajeros con capacidad 
para mas de 45 aeronaves y una Terminal B que se encargaría de los 
vuelos regionales y nacionales, dándole recepción a de 9 aeronaves. 

Los gráficos presentes son u na proyección elaborada con los datos nacionales 
del número de operaciones, cantidad de pasajeros y toneladas de carga en 
los últimos 1 O años, éstos datos se indican en el informe anual elaborado por 
DGAC, y con base a estos se proyecta el comportamiento que se espera hasta 
el 2030 . Esta proyección no considera los nuevos contratos aéreos que podría 
hacer el país con otras aerolíneas de los nuevos tratados de libre comercio. 
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Propuesta de plan maestro/ terminal. 

El proceso de desarrollo de las fases permite el control 
de los cambíos comerciales que se den repentinamente, 
éstos cambios repercuten en la infraestructura ya sea 
en el ínterior de la terminal como en el exterior, a esto 
se le suma los cambios tecnológicos con las nuevas 
aeronaves y los nuevos procedimientos de la aviación. 

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

lmg. 91 : Render. Plan Maestro. 

~-----~-·- --------

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

A continuación 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. 

La conceptualización de un aeropuerto internacional va más 
allá de la creación y diseño de una estructura sorprendente 
y gigante, sino que ésta se basa principalmente en 
sus relaciones funcionales y como se manejan los 
flujos internos y la interacción entre sus actividades. La 
seguridad es de vital importancia en estos proyectos, es 
por esto que la mayoría de los flujos y actividades que 
una terminal aérea concentra en su interior está cubierta 
por una gran estructura que las controla y hace más fácil 
tomar control de sus relaciones, así los flujos de aeronaves 
y de pasajeros suceden en un solo espacio concentrado. 

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

Con el concepto de planta 1ibre,1 a creación de grandes luces 
entre columnas favorece el desarrollo de espacios que 
pueden ser modificados a lo largo del tiempo, de acuerdo 
a los cambios comerciales internacionales repentinos. 
Una Mega-Estructura que permite el movimiento 
masivo de personas y grandes máquinas, busca 
reflejar una identidad nacional en su estructura. 
Como expone Marc Auge, la identidad, las relaciones 
sociales y la historia se inscribían en el espacio. 

Con la creación de un módulo estructural que responda 
a estas necesidades espaciales, y con a su flexibilidad 
espacial permita concentrar las actividades, y la 
modificación espacial y cambios en su interior. La 
búsqueda de una analogía 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 estructura 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 antropología, 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 están ahora entre los elementos característicos más singulares de 
la Ciudad Genérica, su vehículo más fuerte de diferenciación. Tienen que serlo, 
siendo todo lo que la persona promedio tiende a experimentar de una ciudad particular. 

Rem Koolhaas - La Ciudad Genérica. 

Elemento Natural 
Estructural 

La sensación espacial de habitar un bosque, con la 
complejidad que estos ecosistemas comprenden, de 
igual forma se comporta un Aeropuerto, un BOSQUE -
CIUDAD, que contiene distintas y complejas actividades. 

Estudio de la forma y sus variaciones, como ésta se puede 
conectar con otras y crear una red estructural permitiendo 
amplias luces entre columnas, y así crear espacios internos 
que permitan cambios funcionales con estructuras livianas. 
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AIC Proeuesta de plan maestro /terminal. 
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La complejidad de la estructura se inspira en el bosque del trópico húmedo costarricense, reflejando la identidad 
natural costarricense, el disfrute y admiración de la estructura es parte del atractivo y es lo que se busca. Ésta calidad 
estructural - espacial pretende que la vivencia interna sea distinta a como se perciben los aeropuertos como espacios 
donde la gente no interactúa, no hay contacto social. Por el contrario, que por el tiempo que cada persona pase en el 
espacio lo disfrute y sea toda una vivencia, generando contacto social, gestando ámbitos de calidad espacial flexibles. 

La función de una Red estructural, que resuelva 
por modulación una mega-estructura como red de 
componentes estructurales, inspirada en el bosque 
tropical costarricense como paisaje natural, y así mismo 
crear espacios con amplitud que permiten el desarrollo 
de actividades en su interior. Una gran estructura que 
contiene otras estructuras internas modificables, que se 
mueve, que cambia y que se adecua según las nuevas 
necesidades sociales, comerciales emergentes del 
país, sujetos a los nuevos tratados comerciales que 
vaya desarrollando Costa Rica con otras naciones. 

Las uniones de columna a columna, viga - viga, y columna 
- viga. Elemento por elemento que va ramificándose y 
poder repartir sus cargas por toda la estructura hasta llegar 
al cimiento, creando una red estructura tridimensional 
modulada, respetando la lógica de la geometría. 

La percepción actual de los Aeropuertos, donde su 
esencia misma es la de un espacio en el cual se pasa un 
determinado lapso de tiempo de espera, y que se busca 
estar ahí solo por unas horas y gran cantidad de gente la 
visita, como lo explica el antropólogo francés Marc Augé. 

"Los Aeropuertos no son lugares donde se inscriben 
relaciones sociales duraderas. Los individuos se mueven 
sin relacionarse, ni negociarnada, pero obedecen a un cierto 
número de pautas y de códigos que les permiten guiarse, 
cada uno por su lado. "territorio retórico", un espacio 
en donde cada uno se reconoce en el idioma del otro, y 
hasta en los silencios". Un espacio donde el tiempo ya no 
importa tanto, una estación de paso, pero en la cual debo 
permanecer, gran cantidad de actividades comerciales 
se desarrollan en ésta, y que están en constante cambio. 

Se concibe como una gran estructura, como la gran 
cubierta que alberga todo estos tipos de actividades, y 
que a su vez permite la flexibilidad de cambios internos. 

lmg. 92: Scketch a mano alzada de la estructural 
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4.2.1. Sistema Estructural: 

Columnas: 

El diseño de la terminal busca percibir el espacio 
interno como un espacio que permita la interacción de 
las personas que lo viven. La creación de espacios de 
espera más amenos y confortables, que incidan en el 
comportamiento de las personas para la relación entre ellos. 

El objetivo es cambiar éste concepto de los aeropuertos como 
espacios donde se no interactúa y solo se busca salir de ellos, 
la generación de puntos de encuentros llenos de actividades, 
de compartirfamiliar y grupal, apoyados de la estructura que la 
conformacomoelementoestructuralexpuestoyqueseaprecia. 

La calidad espacial en un aeropuerto es vital, gran 
cantidad de aeropuertos en el mundo carecen de esto. 
Un asiento cómodo y confortable para esperar o para 
dormir, la flexibilidad de poder estar trabajando, comiendo, 
durmiendo, solo o acompañado es la flexibilidad espacial 
que se busca en éste proyecto. Y que el usuario directo 
no este contando las horas para salir de él, disfrute el 
hecho de estar ahí generando toda una vivencia espacial. 

Modulación Estructural: 
hacia una vivencia espacial. 

45mts 

15mts 

30mts 

30mts 

15mts 
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4.2.2. Composición estructural y espacial: 

' / /' . , ) ,,. , ., ,,. / 

/' 

./ 

Cubiertas 

Estructura vigas 

Arcos 

Columnas 

Sistema Interno 

Conjunto 

Configuración Estructural de la terminal aérea del Aeropuerto Internacional de Cascajal. 

-_____...,~ 
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lmg. 93: Modelo estructural y espacio interno. 



Esto facilita la configuración propia de los 
aeropuertos, donde no solo el pasajero 
se ve como el único usuario sino también 
la aeronave, la posición de las aeronaves 
estratégica para el mantenimiento 
y abastecimiento es importante 
para agilizar el proceso comercial 
de los vuelos y del pasajero mismo. 
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La terminal de pasajeros es una 
envolvente estructural que posee un 
núcleo central donde se ubican la 
seccíón de registro de salidas y entradas 
de pasajeros, la sección de migración, 
las oficinas administrativas y el centro 
comercial. Es en este módulo central 
donde se accesa por medio del anden 
de salidas del país 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. 

Propuesta de plan maestro /terminal. 
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4.2.3. Niveles de la Terminal y sus áreas: 

Los niveles principales, el nivel 1 y 2, son los que contienen la mayoria de actividades del aeropuerto y por ende los 
que son más transitados. Núcleos fuertes como migración, 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 4to en la administrativa, para dejar el nivel O exclusivo para actividades de logística. 

Nivel 4. Adminitratrativo npt: 14.00 
9.310 m2 

Nivel 3. Comercial 
3.830 m 2 

Nivel 2 npt: 8.00 
36.750m2 

Nivel 1 npt: 4.00 
71.910 m 2 

Nivel O npt: 0.00 
57.200m2 

npt: 12.00 

Terminal aérea de pasajeros AIC 

TOTAL de m2 : 1 79 .000 

<--------- --·····- -- -------- ----- -- ----

( -- ---- --- ------- -- ---- ----- -----· 
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Nivel O. Logística de las aerolíneas 
y mantenimiento de las aeronaves. 

Nivel 1. Mangas de abordaje, ventanillas 
de migración y salida del aeropuerto. 

Nivel 2. Entrada principal del aeropuerto, 
ventanillas de a e rol íneasy zona comercial. 

El nivel 3 se concentra en la actividad 
comercial, éste cuenta con más de 20 
tiendas que diversifican el tipo de comercio 
de la terminal y un centro de comidas para 
el uso de público en general. Todo el núcleo 
comercial comprende desde el nivel 2 hasta 
el nivel 3, este centro comercial es de uso 
público, 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 así con las oficinas ejecutivas 
de algunas aerolíneas, esto para un control 
tanto de las instalaciones como de las 
aeronaves mismas. Éste nivel ejecutivo 
cuenta con núcleos de circulación verticales 
restringidos, esto para tomar un mayor 
control de quien entra y accesa este espacio. 
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4.2.4. Diagrama de flujos internos: 

Parte del estudio que hay que realizar a la hora de diseñar y planificar un Aeropuerto es la lógica de flujos y conexiones que 
éste va a permitir. La optimización de las conexiones no solo en la terminal sino del aeropuerto mismo producirá 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. Éste proceso debe estar 
controlado y se estudia las relaciones de interacción 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 
regulación de la OACI especifica en su anexo 17 de seguridad. El alto tránsito 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: 

Acc.,so Andenes 

•••••••••••••• 

· --- - --- -- -- - --- - ~ ·--------- -------· 

!ren 1 

Salida del Pais 

Anden de Entrada. 
Lobby General. 

Centro comercial. 
Ventanillas de Aerolíneas. 
Recepción de Equipaje. 
Revisión de pasaporte 
Seguridad y Rayos X 
Cuartos de análisis. 
Pasillo de comercial 
Circulacion Vertical 
Anden de puertas 

Nucleos de Servicios 
Salas de espera 

Manga 
Aeronave 

' lliill" 

Aeronave 
Manga 

Rampa de Salida 
Anden de Salida y conexiones. 

Conexión 
Migración 

Nucleo Vertical 
Anden de Puertas 
Salas de Espera 

Salida 
Rampa de Migración 

Migración 
Recepción de equipaje 

chekeo general 
Anden de Salida. 

Trabajadores 

-- ------------------
El Aeropuerto controlará el acceso de los 
trabajadores, cuneta con varios accesos 
para esto, dependerá del departamento 
o sección donde ellos trabajen, todos los 
accesos tienen un control de seguridad 
Para la Terminal 1, la terminal de 
pasajeros, todos los trabajadores entran 
por el anden principal y pasarían a una 
sección de chequeo exclusivo para 
ellos, esto para evitar problemas en los 
flujos, y tener un mejor control de estos. 
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Axonométrico de flujos: 

o Andenes de entrada y salida. 

o Núcleo Comercial. 

o Lobby principal, aerolíneas 

o Piso Administrativo 

o Mangas de Abordage 

o Terminal Satélite. 

o Puente de Acceso 

o Plataforma de salida. Migración 

o Sala de Abordaje 

o Núcleo de Servicios 

e Rampa de Salida de la Aeronave 

e Rampa de Migración. 

Pasajeros que entran al País 

~· Pasajerosquesa~ndelPa~ 

Corte diagramal de flujos: ~ Pasajeros en Conexión 
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4.3. Propuesta de diseño arquitectónico de la terminal de pasajeros del AIC. 

4.3.1. Planta del Plan Maestro: 
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4.3.3. Nivel O. 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 aerolíneas que tienen contrato 
con la administración del aeropuerto, y éstas 
administran éstos espacios, éstos contienen 
espacios para oficinas de administración, y 
una serie de bodegas, espacios multiuso para 
el mantenimiento y abastecer la aeronave. 

El sector central de la terminal concentra 
los duetos 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 módulo central 
existe la recepción del equipaje que pasa por 
una serie de sensores que leen el código de 
barras que es asignado por cada aerolínea 
correspondiente, y ésta la dirige a un sector 
donde un camión de carga lo espera para 
transportarlo hacia la aeronave correspondiente. 
Éste transportador de equipaje se dirige al 
módulo de logística de la aerolínea, indicado 
en el diagrama funcional de color celeste. 

El Acceso a este sector de la terminal es 
exclusivo, este nivel solo trabajadores de las 
aerolíneas, del sector soporte, mantenimiento 
y seguridad lo pueden accesar. Por lo que su 
acceso principal es distinto a los demás, 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, aquí 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. 
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Propuesta de plan maestro I terminal. 
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Núcleos de Servicios. 
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Circulación de transporte de soporte. 
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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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Propuesta de plan maestro /terminal. 
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4.3.4. Nivel 1. Terminal de Pasajeros. 

El nivel 1 de la terminal aérea, concentra la 
mayoría 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 migración , y las bandas de retiro 
de equipaje, siguiendo con el andén de salida 
al país, por lo que éste nivel concentrará 
gran cantidad de flujos las 24 horas. 

El módulo central del aeropuerto es para el flujo 
de los usuarios que van entrando al país, por 
lo que en éste sector se concentra en espacios 
para las filas de migración y las ventanillas, 
continuo a esto el espacio de equipaje para 
pasar por el último filtro de seguridad para 
salir así del aeropuerto y entrar a Costa Rica, 
también un sector de logística y administración 
de éste sector. El área del andén se concentra 
en los puntos de espera para los vuelos, salas 
de abordaje que están vinculadas entre sí, en 
medio de estas se presenta un eje de servicios 
y comercio para que sean utilizados por ambas 
lados en el sector de las salas de abordaje, 
para el transporte rápido de la ala principal se 
utilizan las bandas transportadoras y se propone 
un transporte para discapacitados de carros 
que brinden el servicio de transporte especial. 

Los trabajadores que pasan en éste nivel, 
accesan por el andén de entrada, esto 
para que también pasen por los filtros de 
seguridad ya que la seguridad del aeropuerto 
así lo requiere, en este nivel se concentrarán 
trabajadores tanto comerciales, de logística, 
policías, seguridad, agentes de migración, 
agentes de los ministerios correspondientes, 
paramédicos, administradores, como 
los mismos usuarios (pasajeros), que 
utilizarán el aeropuerto cotidianamente. 

Simbología 

( 

~- ·- 11111• 

- ·- -> 

Ubicación: 

• 

Área Verdes. 
Comercio. 
Servicios Sanitarios. 
Seguridad. 
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Flujo - Salidas del país. 

Salidas de emergencias. 
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Propuesta de plan maestro/ terminal. 

Diagramas del Nivel 1 

Diagrama Funcional de Nivel 1 

Dlagrama de flujos de Nivel 1 
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Mangas de abordaje. 

Núcleos de comercio. 

Parqueo lineal de aeronaves 
medianas. 

Andén de salida de la terminal. 

Terminal satélite. Parqueo de 
aeronaves. 

Zona verde interna. 
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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 separación 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. Éste 
anden presenta una serie de actividades, entre 
ellas núcleos de migración para los que van 
a realizar un vuelo de conexión y tienen que 
volver a las salas de espera, presenta núcleos 
comerciales y de servicios, desembocando 
los flujos en tres rampas principales que los 
llevan al nivel 1, a la zona de migración. Los 
flujos de este puente aéreo esta soportado 
por los núcleos húmedos de los servicios, y 
además 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 núcleo 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, 
dándole una calidad espacial interesante a este 
sector social. Se encuentra las ventanillas de 
atención de las aerolíneas, y espacio para la 
administración de alguna de ellas, para poder 
accesar al área de abordaje es necesario pasar 
por los filtros de seguridad que se posicionan a los 
extremos del sector central, estos solo pueden 
ser accesados por las personas que van a viajar. 

Tanto los usuarios como los que trabajan 
en éste nivel tienen acceso por el andén 
principal, los funcionarios deben pasar 
también por filtros de seguridad y revisión. 
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Propuesta de plan maestro /terminal. 
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Propuesta de plan maestro I terminal. 

Diagramas del Nivel 2 

Diagrama Funcional de Nivel 2 

Diagrama de flujos de Nivel 2 
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Nivel 2. Planta Arquitectónica: 

o Andén de entrada. O Filtros de seguridad. 

o Entradas a la terminal. e Conexión vertical a primer piso. 

o Puntos de acceso comercial. 8 Núcleos de servicio. 

o Atrio principal. G) Núcleos de migración. 

e Zona de restaurantes. e Puente de entrada del avión. 

8 Soporte de aerolíneas. G Puente de teminal satélite. 
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4.3.6. Niveles 3 y 4. Terminal de 
Pasajeros. 

Los niveles 3 y 4 se enfocan en actividades 
específicas, el nivel 3 se concentra en la 
actividad comercial, ubicándose en la entrada 
de la terminal, éste nivel puede ser accesado 
por el público en general, presenta 20 tiendas 
y un centro de comidas además del área de los 
servicios. El sector comercial en un aeropuerto 
es de vital importancia para éste, ya que es 
lo que lo mantiene y permite que los flujos 
se mantengan en movimiento. Éste nivel se 
conecta por medio de 4 núcleos verticales que 
presentan 2 ascensores y escaleras eléctricas 
cada uno, cada tienda como el pasillo principal 
tiene vista al atrio principal y en el otro extremo 
al anden principal de llegada al aeropuerto. 

El nivel 4 se concentra en el sector logístico 
- administrativo, ya que es necesario contar 
con oficinas de administración más directas en 
ésta terminal, este nivel se accede por medio 
del andén principal, pasando por los filtros de 
seguridad, llegando a un vestíbulo de circulación 
vertical exclusivo para los trabajadores del sector 
administrativo y logístico del primer, segundo 
y cuarto nivel. Esto facilita los flujos rápidos 
entre departamentos ya que no es necesario 
salir del núcleo administrativo para accesar 
otros departamentos que se encuentran en 
otros niveles. El acceso a este es de carácter 
privado - restringido. En este se ubicaran tanto 
la administración de la terminal de pasajeros 
como la administración de aerolíneas locales 
y extranjeras, también oficinas del ministerio 
de comercio exterior, aviación civil y migración. 

Posee 
acceso 
salida, 
que le 

vista tanto al atrio principal de 
como al andén de puertas de 
compartiendo un patio central 

brinda amplitud y calidad espacial. 
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Propuesta de plan maestro I terminal. 
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Diagramas del niveles superiores. 

Diagrama Funcional de Nivel 3 comercial 

• • Diagrama de flujos de Nivel 3 comercial. 

Nivel 3 Comercial Área Total: 3.830 m2 

Diagrama Funcional de Nivel 4 Administrativo. 
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o Núcleos de circulación vertical. 

o Zona de locales comerciales. 

e Núcleos de servicios. 

o Restaurantes. 

e Circulación vertical. 
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4.3. 7. Elevaciones 
-Elevación Frontal: 

-Elevación Posterior: 
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- Corte trasnversal del andén de abordaje: 
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- Corte lorrogitudina! del andén de abordaje B: 
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- Corte en perspectiva: 

O Estación del tren. Subterranea. 

8 · Andén principal. Acceso principal a la terminal. 

8 Zona comercial principal. Entrada a la terminal. 

O Atrio principal de la teminal. 

O Ventanilla de aerolíneas. 

O Sector de ventanillas de migración . 
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Propuesta de plan maestro /terminal. 

O 4to nivel, sector administrativo de la terminal. 

9 Jardín interno, vestíbulo principal del andén de 
abordaje. 

8 Sector de servicios, restaurantes y salas de 
abordaje. 
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O Puente de entrada al país. 

G) Rampas de salida de la aeronave. 

CD Mangas de abordaje. 



4.3.9. Secciones. 

Sección 1: 

Cubierta de lámina 
Metalock #26. 

Estructura. Ensamble 
de viga tridimensional, 
que soporta el techo 
del andén principal. 

Losa de concreto. 
Nivel superior de 
comercio. 

Andén de salidas del 
País. 

Andén de entrada del 
País. 

Andén del trén sub­
terraneo. 
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Propuesta de plan maestro I terminal. 
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15.00 

:27 .~ 

4.00 

" 
4.00 

' 
4.20 

10 15 20mts 
' 

' 



Propuesta de plan maestro I terminal. 

Secdón 2: 

Cubierta de lámina 
metalock #26. 

Ensamble de viga a 
diafragma central. 
(ver detalle A). 

Ensamble de 
Columna, reforzado 
con pletina de 2" de 
grosor a ambos 
lados. 

Tensor de 2 112" de 
grosor de varilla 
estructural. 

Base de columna de 
concreto con platina 
de 2" de grosor 

Salida de bodegas 
de soporte a la aero­
nave. 

Cimenación de 
concreto armado. 

Ver Det # 3. . - • 
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Sección 3: 

Cubierta de lámina 
metalock #26. 

Ensamble de viga a 
cercha tridimensional. 

Empaque de hule, 
salida de mástil para 
soportar el tensor. 

Vigas que soportan 
el vidrio, de perfil 
circular de 6" de $6. 
Arañas de metal que 
soportan el vidrio . 

Base de concreto 
armado, y una platina 
de 2" de grosor 
soldada a la columna. 

Entradas a bodegas 
y mantenimiento de 
aerolineas. 
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Propuesta de plan maestro / terminal. 

Sección 4 
Sistema de Evacuación de aguas pluviales: 

Canoa de HG # 26. 

Bajante de metal , 
interno a la columna. 

Columna de acero, 
soldada a base. 

Base de concreto de 
columna. 

Sistema de 
entrepiso. 

Canoa de HG #26. 

A tanques de 
captación de aguas 
pluviales. o 

( 2 

5 10 .15 20mts 



4.3.1 O. Detalles: 

Det # 1: Detalle de estructura de andén de acceso: 

Det # 2: Base de columna de andén de abordaje: 

Propuesta de plan maestro/ terminal. 

Estructura de acero para soportar la ventanería 
de tubo circular de 5" de diametro. 

Ensamble de armadura tridimensional. Platina 
de acero de 1.5" de calibre, que ancla el tensor 
y recibe la estructura de metal. 

Platina de acero de 1.5" de calibre, que ancla el 
tensor. 

Cable tensor de alta resistencia de acero 
inoxidable de 1.5" de diametro. 

Estructura de acero para soportar la ventanería 
de tubo circular de 5" de diametro . 

Ensamble de cable tensor, recibidor anclado a la 
base de la columna. 

------~---- Platina de 2" de calibre, anclada a la base de 

o 5mts 

concreto. 

Platina de 2" de calibre, que soporta la 
estructura de la ventanería, anclada a la base 
de concreto. 
Estructura de entrepiso. Viga de concreto 
armado. 



Det # 3: Ensamble de columna a arco. Andén de abordaje: 

Det # 4: Soporte de tensores en columna principal del 
andén de abordaje: 
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Detalles en isométrica. 

Sistema de canoas y techos: 

• Ensamble de columna a estructura de techo. 

8 Ubicación de los bajantes ubicados a cada columna. 

Propuesta de plan maestro I terminal. 

• Canoa de HG, anclada a la estructura. 

O Estructura tridimensional. Arcos del andén de abordaje. 



Propuesta de plan maestro I terminal. -------------~~!!!!!!!!!!!!!!~( 
Solución de soporte estructural del andén 
de abordaje: 

• 
• 

• 
• 

Lámina de policarbonato celular. De 
forma exclusiva para el proyecto . 

Rampa de conexión entre la puerta de 
abordaje y el puente de entrada al país. 

Articulación de tensores y mástil de metal 
como anclaje estructural de la columna y 
arcos . 

Sector de bodegas, almacenamiento y 
mantenimiento de las aeronaves. Por 
aerolínea. 

Sistema de canoas para evacuar las 
aguas pluviales a cada 2 columnas. 

Vidrio estructural súper gris, de 1/2"' de 
espesor. 

r 



AIC 

Detalles - Refuerfos de la estructura: 

Destalle de refuerdo en unión de columnas. 

Propuesta de plan maestro / terminal. 

Tubo estructural de metal de alta resistencia, 
como mástil. Cónico, para soporte de la 
columna. 

Ensamble de armadura tridimensional 
(columnas). Platina de acero de 1.5" de calibre, 
que ancla el tensor y recibe la estructura de 
metal. 

Araña que recibe a los tensores y los direcciona, 
de acero inoxidable 

Columna de metal de alta resistencia de 1" de 
calibre, cónica. soldada a platina en la base de 
la columna. 

Cable tensor de alta resistencia de acero 
inoxidable de 1.5" de diámetro. 



Propuesta de plan mae~s~tro~J~t~e~rm~in~a~l.""!"""'" ___ "!"!""'" __ ~------~!!!!!!!!l!!!!!J 

Tubo estructural de metal de alta resistencia, 
como mástil. Cónico, para soporte de la 
columna. 

Ensamble de armadura tridimensional 
(columnas). Platina de acero de 1.5" de calibre, 
que ancla el tensor y recibe la estructura de 
metal. 

Araña que recibe a los tensores y los direcciona, 
de acero inoxidable 

Columna de metal de alta resistencia de 1" de 
calibre, cónica. soldada a platina en la base de 
la columna. 

Cable tensor de alta resistencia de acero 
inoxidable de 1.5" de diametro. 

Vigas de sección circular de 4" de diámetro, 
que soportan la ventanería, los techos y el 
cerramiento. 

Base de concreto armado, donde se amarra la 
estructura de columnas con una platina de 1 
1/2" de espezor, anclada a la base de concreto. 

Planta. Módulo de columna andén. 

/ 

lsométrica. Columna andén. 



AIC Propuesta de plan maestro /terminal. 

4.3.11. Renders. 

Plan Maestro: 

La vista aérea del plan maestro no solo muestra la apariencia externa de la terminal de pasajeros y su contexto 
inmediato sino también la configuración de cada sector del aeropuerto, junto con los aeroplanos y las pistas, se 
muestra los acceso principales a éste mega-proyecto y como se pretende que se adecue al contexto natural. 
La escala misma de la estructura no pretende imponer sobre el contexto, de lo contrario, formar parte de éste. 

lmg. 95: Render Plan Maestro. 
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Propuesta de plan maestro /terminal. 
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Andén Principal · Salidas del País. 

La vista nocturna del andén principal de acceso a la terminal de pasajeros refleja la dinámica que tendrá éste 
sector, se vincula directamente con el sector comercial interno y con estaciones de transporte público que 
se encuentran en las cercanías tanto de los andenes de entrada como de salida. También posee conexiones 
directas con el andén subterráneo del tren, zonas verdes áreas de descanso con amueblado urbano. 

lmg . 96: Render vista de andén de entrada. 
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Propuesta de plan maestro/ terminal. 

Atrio Principal - Sector comercial y ventanillas de aerolíneas. 

La vista interna que representa el atrio principal de la terminal de pasajeros muestra como la estructura es el alma 
misma del proyecto. Dejando mostrar los marcos estructurales para que éstos sean parte de la calidad espacial, 
aparte que se ha estudiado sectores en la cubierta para que dejen pasarla luz natural y ésta sea aprovechada sin 
tener que consumir altos recursos energéticos. El atrio puedeseraccesando porcualquiervisitante del aeropuerto, 
posee la principal zona comercial de la terminal, accesos al área de comidas y a las ventanillas de cada aerolínea. 

-------·~ 164 r 

lmg. 97: Render. Atrio principal. 
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Propuesta de plan maestro /terminal. 
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Vista Aérea: Atrio Principal - Sector comercial y 
nivel administrativo: 

Propuesta de plan maestro /terminal. 

La vista interna aérea del atrio principal de la terminal de pasajeros, además de reflejar la composición 
estructural, muestra la lógica espacial interna. El bloque comercial a la izquierda de la imagen configurado 
principalmente por tiendas y restaurantes los cuales pueden ser accesados por cualquier visitante 
del proyecto, y el bloque de ventanillas de aerolíneas y en el piso superior el sector administrativo 
en el lado derecho de la ilustración. También la configuración espacial abierta con sectores de 
descanso y para hacer fila, además de la ubicación de máquinas de tiquetes para los aviones y trenes. 

lmg. 98: Render. Aérea de atrio principal. 
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Propuesta de plan maestro I terminal. 

Andén de puertas de abordaje - Sector central. 

La vista interna del sector central del andén de abordaje representa la interacción de espacios 
internos de actividades comerciales como restaurantes y tiendas con los espacios naturales, 
zonas verdes, que interactúan con la estructura de la terminal. Se reflejan las rampas centrales de 
entradas al país que conectan el puente aéreo de salida con el sector de ventanillas de migración. 
A la izquierda las ventanas que dan al patio natural interno se encuentran en el sector de restaurantes 
y ventanillas de migración, a la izquierda las salas de espera, zonas comerciales y de servicios. 
Se ha estudiado la entrada de luz natural a éste espacio para el uso mínimo de iluminación artificial en el día. 

-------~ 
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lmg. 99: Andén de puertas de abordaje. 
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Propuesta de plan maestro /terminal. 
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.A ....... l ... C ____________________________________ P_ro_.p~u_e_st_a_de plan maestro !terminal. 

Andén de puertas de abordaje - Salas de espera. 

La vista interna representa la tí pica sala de espera para abordar el avión, la puerta de abordaje y sectores de servicio. 
A la izquierda el sector de servicios y comercio que también se presta para exponer arte nacional, el sistema de 
transporte interno por bandas transportadoras, y un sector social de espera para abordar que ha sido configurado 
con distintos ámbitos para la creación de actividades más sociales que permitan privacidad o la reunión de personas 
con un mejor confort espacial y visual, donde se presta para descansar, hablar o trabajar con la computadora. 

---------·~ . . 170 . ' 

lmg. 100: Render. Puertas de abordaje. 



Propuesta de plan maestro /terminal. 
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Vista aérea externa. Andén de abordaje. 
- sector de aeronaves: 

Propuesta de plan maestro I terminal. 

La vista aérea externa del andén de abordaje representa la actividad que se genera en el sector de mantenimiento 
y abastecimiento de las aeronaves, la actividad y los flujos en el sector inferior donde se ubican las bodegas y 
zonas de equipaje de cada aerolíneas y como se posicionan cada aeronave para vincularse con la manga de 
abordaje, a la vez éste recibe mantenimiento como combustible, alimentos, la carga de equipaje y pasajeros. 
A la izquierda de la ilustración se nota la conexión visual con las calles de rodaje y pistas de aterrizaje. 

lmg. 102: Render. Mangas de abordaje. 
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Propuesta de plan maestro I terminal 

Corte - Perspectiva general del Aeropuerto Internacional de Cascajal: 



esta de plan mae Propu stro I terminal. 
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ANEXOS: 

Anexo 1: 

Juan Santamaría reconocido como el tercer mejor aeropuerto de América 
Latina y el Caribe: 

Vanessa Loaiza N.vloaiza@nacion.com 09:51 a.m. 16/02/2011 

El aeropuerto Juan Santamaría fue reconocido como la tercera mejor terminal de pasajeros de América Latina y el 
Caribe. 

El galardón fue anunciado ayer en Ginebra, Suiza, por parte de Airport Council lnternational (ACI), una asociación que 
agrupa a 1.650 aeropuertos en 179 países , y que en conjunto movilizaron más de 5.000 millones de pasajeros en el 
2010. 

La información fue confirmada esta mañana por Aeris, nuevo gestor del aeropuerto Juan Santamaría. 

"Costa Rica logró ubicarse en el tercer puesto, por debajo de los aeropuertos de Cancún y Guayaquil. El cuarto lugar fue 
ocupado por Montego Bay, y el quinto puesto por el aeropuerto de Ciudad de México. Adicionalmente, Costa Rica ganó el 
primer lugar en la categoría "Mayor Progreso", la que premia al aeropuerto que más mejoró en la región respecto del año 
anterior", agrega Aeris . 

Este reconocimiento se alcanza luego de que el nuevo concesionario aéreo invirtiera $40 millones para aumentar en 
14.100 metros cuadrados la superficie del aeropuerto, inauguró cuatro nuevas salas de abordaje y redujo los problemas 
de hacinamiento para los pasajeros. 

ACI levantó el ranquin de aeropuertos gracias a 300.000 encuestas realizadas a pasajeros durante el 201 O. 

En abril está previsto que el Santamaría inaugure una nueva posición para atender aviones de cuerpo ancho, como el 
Airbus A340-600 y el Boing 747. 

-------r 1 a1 



Anexo 2: 

Limitaciones de aeropuerto Aeropuerto Internacional Juan Santamaría. 
frenan inversión de Taca aquí: 

Viernes 12 de marzo del 201 O 

San Salvador. Roberto Kriete, presidente ejecutivo de la aerolínea Taca, aseguró ayer que su empresa ha pospuesto 
millonarias inversiones en Costa Rica debido a las limitaciones de infraestructura que tiene el Aeropuerto Internacional 
Juan Santamaría. 

El ejecutivo dio esas declaraciones ayer a La Nación, durante la inauguración de su nuevo centro de entrenamiento en esta 
ciudad salvadoreña. 

Kriete no reveló el monto congelado, pero reiteró varias veces que está "frustrado'', porque mientras su competidor Copa 
implementó un "poderoso" hub (centro de conexiones de vuelos) en Panamá, Taca no pudo hacer lo mismo aquí. 

Nos hemos sentido totalmente frustrados. Hemos desperdiciado siete años de inversión en Costa Rica, siete años en los 
que Copa se desarrolló en Panamá en detrimento del crecimiento nuestro en Costa Rica", recalcó. 

El funcionario también reclamó por la falta de puertas de embarque para aviones y de mangas para pasajeros, las filas en 
Migración y los atrasos que alega sufren los vuelos de su empresa. 

Según Kriete, su plan de expansión aquí se frenó por las trabas que detuvieron por al menos 58 meses las obras de 
modernización de la terminal de Alajuela. 

La situación se produjo entre el 2003 y el 2009 por problemas de financiamiento, cuando Alterra Partners operaba esa 
terminal. 

La construcción se reactivó en marzo del año pasado, pero bajo la gestión de Aeris, el nuevo concesionario. 

"Cuando tomamos la decisión de entrar fuerte a Costa Rica lo hicimos con base en que el aeropuerto iba a tener una 
expansión sustancial, pero eso no se ha dado. Entonces, hemos tenido que posponer inversión, reteniendo capacidad de 
crecimiento y no metiendo más vuelos porque el aeropuerto no tiene la capacidad de manejarlos", argumentó Kriete. 

Fuente: http://www.costaricaaviation.com/forum/ 

---- ____......~ 
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Anexo 3: 

Periódico LA NACION, 11 de Noviembre del 2011. 

Incremento de aviones estrecha 
espacio aéreo de Alajuela y Pavas 

Montañas del país 
no permiten ampliar 
espacio para dar 
respiro a las aerovías 

O CTAC apunta a 
que alternativa es 
construir aeropuerto 
lejos de las ciudades 

el 
Lul1 Mlguel Hemtra c. 
luis.he rrera@nacion.com 
En los cielos de Costa Rica se vive 
hoy una situación similar a las 
presasqueataBcanl.as vías de San 
Joséenhorai;pico:yanoh.aycam­
po para tanto avión. 

Soloenoctubre,la terwi.nalaé­
readeAlajuelaautorlzólallegada 
de 385 vuelos y para noviembre se 
aguarda el arribo de404. 

La situación se agrava cuando 
al espacio aéreo se le suman a vio· 
netas, aviones privados y helicóp­
teros locales que salen del aero­
puerto internacional Toblas Bo­
laños, en Pavas, San José. 

Jorge Fernándei, titular de In 
DlrecciónGeneraldeAvlaciónCi­
vtl(DGAC), compnrólos cielos del 
área metropolitana con la carre­
tera de Circunvalnción en horas 

"HOY EN DÍA, EL ESPACIO 
AÉREO DEL SANTAMARÍA ES 
MUY REDUCIDO. EL GRAN 
PROBLEMA ES QUE AHORA 
EXISTEN AVIONES MUY 
RÁPIDOS Y EN CUESTIÓN DE 
SEGUNDOS PODRÍAN ESTAR 
CERCA DE UNA MONTAÑA, Y 
ESO ELEVA EL RIESGO DE UN 
ACCIDENTE. 

LulsC.rlos 

Aray• ' Vicemlnls1ro de 
Transporte aéreo 

pico durante la tarde. 
El problema se genera porque el 

espacio ~ereo de Pavas lnflnye en 
un 30% en el sector sure.<1te del es· 
pacloaéreodelJuanSantamariu. 
VEA INFOORAFiA. 

El espacio aéreo compartido no 
es novedad, mas la situación so 
agravóporelaUDlentoenlacanti· 
daddcnvloncs,nvionctasyhollcóp· 

MÓVIL 

"NADIE TENÍA LA VISlóN DE 
LO QUE IBA A PASAR. EL 
TRÁNSITO SE HA 
INCREMENTADO MUCHO Y 
EN PAVAS NO TIENEN PARA 
DÓNDE AGARRAR. 
ENmNCES, LO OUE SE HIZO 
FU E ORDENARLOS, PERO SE 
NOS ESTÁ SALIENDO DE LAS 
MANOS. 

Jorge 
Famándu: 
Director del CTAC 

teros que vuelan hoy, 
Fernández dUoq ue In DGAC op­

tó par regular el trAnstto y ctef\nir 
nuevru1aarov1n.qo "cal\e.<1onol ail'e" 
para evitar cruces pell¡,'Tosos que 
provoquen un accidente. 

Las aerovías son llncms imagl· 
nnrlns por dando h1grosnu o salon 
aeronaW8 del aeropuerto Juan 
So.ntnmm1n. Ex1stenslcto. 

Por cada "C&Tll" transitan en· 
tre siete y ocho aviones de aeroll­
neas intenutclonales par hora. 

Ae,~osele11umaque, pordta,en­

tre cinco y seis avionetas de escue· 
las de pilotos sobrevuelan el aero­
puerto Santamarla para practicas 
do lnst111montos. VEANOTAAPARTE. 

Valle estrecho. ¿Por qull es tan cs­
trechoel espacloeéreode CostaRI· 
ai7 Seg(in Jorge Valverde, piloto 
experimentaclo ele la compa.l\la Na· 
lural Air, lo montaftoso del tenito· 
rlonopennltenmpUarlo. 

"El valle es muy estrecho. en· 
tonces no hay por dónde agarrar", 
explicó el aviador. 

Precl56 que las naves llvlanas r;e 
mueven a través del Valle Central; 
slnemba.rb'O, cuando crece la nubo· 
sldad deben elevarse, y eso las obll· 
ga u Ingresaron los ospuclos dondo 
vuelan los aparatos grandes. 

"Los pllotoi; tenemos que abrir 
lo.'! Qlos más de Ju cuont.a. Los mon­
tnflas Influyen mucho en que sean 
menos les v1aB aéreas que se pue· 
dan usar", recalcó el piloto. 

AslmJsmo. el director de Avia· 
clón Civil calculó qua al ancho del 
Valla Central no permite la cons­
trucción de otro aeropuerto cerca· 
no que desahogue el cielo. 

Paro FornAndoz. construir un 
aeropuerto alejado del sector me· 
tropolttano serla una sohtclón para 

Reciba alertas de las ll!Hmas noticias do la sección El País en su teléfono celular. 
Sullcrlbase enviando un mensaje al 4700 con la palabra elpalll 

eliminar los vuelos de escuelas de 
la 1.ona de aproximación de las ae­
ronaves mfu! grandes de lineas aé· 
reas inteTI1J1cionales. 

Es poco lo que se puede hacer, 
sentenció el funcionario. y la alter­
nativa de un nuevo aeropuerto que 
sustituya al Santamaríano podrla 
ser realidad antes del 2025. 

Loanteriorporcuantoelcontra· 
to ele gestión de Ja terml.nal de Ala· 
juela, a cargo de la empresa Aeris, 
no permite levantar una nueva ter­
míno.I en Jugar del Juan Santama· 
rtaantesde esa fecha. 

IV LEJANA 
Una alternativa para 
desahogar los cielos 
es construir un nuevo 
aeropuerto en Orotlna 

Mucha tensión. Ante la situación, 
los controladores aéreos son los 
responsables de manejar el tránsi· 
to y evitar accidentes en estas con· 
gestionadas v1ru! aéreas. 

Al estar tan cerca los aeropuer· 
tos JuanSantamariay To bias Bola· 
fto.q, esos operadores deben desviar 
les avionetas de las aerov!as que 
usan Jrn¡ aviones grandes. 

"Todos los díai; no5 hacen des­
cender, subir o cambiar de rumbo; 
todoestoesenprocw-adeevltarun 
nccldonte", dijo Jorge Valverdc. • 

1 
Valor del mensaje 4:1 O, maxímo 
4660 al mes por categoriio.. 



Anexo 4: 

Periódico LA NACION, 11 de Noviembre del 2011 . 

1\LITORID1\DEC. TRATAN DE Oí1íJEl"1\R EL mN1co 

Vías aéreas están congestionadas 
El aumento de aviones que lle<Jan al aempueito Juur1 s.mtm1>iri8 y el Tobias Ek~ar\os, 
obliga a los controladores aéreos a mantener protocolos de vigilancia muy estrictos. 

INGRESO DESDE" EL NQFIO~ 

Algunos aviones gmndea •e oorumbrui 
por este cooedor hacia el Juan 
5&1111.marta 

ALERTAS DE COUSION 
Los slslemas de ahmTiss se aciillaban 
cuando poqLtet'sas amona.ves so ar:ercaba11 a 

In lmyocloria do nproximni.:i<'in. 

SOLUtlON PU~TA EN PF!Acni;A 

El cu1SO de IR!:i. nvlcmfttn.5 qoo vwi "'-it:ía e~ Pm:iflco 

norte se e1mbló p:m1 de~congesforw "'" 
m;ceoo5 al Ju.in SantMmrlrt. 

l.Sl'ACKJ -....o D!::l 
JUAN SAHT,,__ 

385 
vu ... \lot; .autori.l.udu~ 

~n w1ubr>1 d..i 201 ·1 , 

Aeropuerlo 
Juan S11nlamatl• 

404 
VU<llos autorizado. 

"" noviembrs del 201 l. 

8;111 Ramt1'1 • \ 

Zarcoro • Aeropuerto 
Toblas Bolaf\oo¡ 

NUIOllDAD 
Condiclonoo climalicas obl!gaha.ri a las 
s'liono!as que vuelan a baja altu"' a cambiar 
IU rumbo má& al norte. 

l -l'ACm AlRf.O Clt.l 

IOl'IAli -.OUl"IO• 

l.NTRl.NAMllNTO 

/ 

Escuelas do aviaclon Lrtililan In zon~ 
para h"""' pUictk:u de vuelo, 
k1 quo incmmoola"' lflllico BÓIOO. 

------....-~ 

184 ' 

1.\ L '"')\ 

• 

r, 
--PIEl:l 

11 

ESPACIOS AEREOS 
Po<¡,, G(llC""'" <miro ambos 
urnopt.mrtm~. aua espacios 
aéreos se lnle.sacan. 

V{as aéreas en el pa[s 

Al 'llual qu" los vehlcuk>s f6rraglms, para 
loo aviones e~isten a.<..'CeSOS def1nirfos can 

limites da altura, delerminados por la 
topograffa de nueslro territorio. 

vlAs Y ALTmJD MÍNIMA EH PIES 

•0()(',{) 
6Jj()O 

• Murc iA!.'i!JO 

15.000 

12.000 

• Daniel Odubs 

Cootroldel 
aoropuorlo 
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~ l:mñn ll'UWH tl!il .. ~ d 1 

- ~., ar:m l'ft::-t 

~~ 
DOMINGO 21'4'._...,._.,;ic,,, .... 
~-·nei:llllh:lm 

Aume.n.to de aviones 
estrecha.cielos de 
Alajuelay Pavas 
Ob81~:1!.lollldanU 
t-.b1Lu.i1ll!l del'YaleCt!libl!ll 1'0peit"°liltn 
~i;!rz:i::orop;rn m~fr:JRl;,s.~bs 

.. _ ....... ___ . __ .. __ _.,,...,.. ______ ~ _________ .. _____ ,....._._.. __ _ 

.., _____ .... _""_ .. __ ...... _ _... ..... _. 
~ l'OllDOS a..tJIJlj, 4l0Nt::ISON ex: " ' 

~ ... , 
6choferes 
de moto 
fallecen 
~-iadames 

r. ............. _,. -
Ria v llore con 
rt.'°st:JIJOS~:!:l 

lnsóllta$en 

ex6mcnos 

Conape solofinanciaráa.3.200 estuclhmtes en 2012 

Anexo 6: 

Las avionetas compar1on etpa· 
icfo con navoa 9n1ndes. L r..tNl/IFl•io 

Escuelas de 
aviación piden 
más espacio 
para prácticas 

Lul1 Mlguel llen'•r• C. 
luisJ~er1ere@nadon.com 

El reducido espacio aéreo del 
pals pnsa In factura a las escuc­
lasdepllotosdeavlón. Eslasexl· 
gen al CTAC que les pcnnltan 
1118,)urr.ampo para Instruir a los 
novatos en el vuelo. 

El consejo Tknlco de Avla­
clOnClvll(C.'TACJhaestablecldo 
l1"1IZOll8SC11elcletopRmque los 
futuros pllolos hagan sus prác· 
tices. Sin embargo, las escuelas 
las oonsider.tn poco eslratégl­
""" y dilltAJl!CS. 

La 1 está en Carta¡,'U (Valle 
Ccnlr.tl),ta2enParrim(Pac!l'lco 
central) y laa en el cantón Cen­
tral de Puntarenas. 

Evemrdo Carmona, piloto y 
presidente de la Escuela Costa· 
n1cen.qe de Aviación (Ecdee), 
oostuvoquouq¡eampliaresees· 
pacloclepruella.'l. 

EnCostaRlcaexlstencuatro 
escuel .. de pilotos. Soto Ecdea, 
en temporadas de ocho meses, 
saca80gradundos. 

Según C.armoaa, esas zonas 
eslllll muy alejndns do los aero­
puertos Toblas Bolaños (en Pa· 
vns, San J<>OO) y Sanlamarin 
(Alajueln), yeooelevaloscostos 
para los prnclicantes. 

La hora de vuelo para un es­
tudiante cuesta entre $165 y 
'550. dependiendo del tipo de 
avll\nquerentc. 

"Sinos hacen lrhasta Punta­
renas, so plonlen -IO minutos en 
tryvenir. Ewesdlnemqueeles· 
tudlante p!enle en su hora de 
práctlca",Ufb'UYOCarmona. 

Rest~ccl6n, Manuel Piirez, Jefe 
del centro de control del aero­
puertoJURll SR!llalnarla, mani­
festóqueC8 poco lo que se puede 
hacer, debido al reducido cspa­
cloa~reode COstaRlca. 

Según l'érez, hay restrlcclOn 
en las horas para práot!ca de 
vuelo por inslrumentns en Ju 
ccrcnnlllll del Santamar1a. Se 
puodenbacerde5a.m.n8a.m.y 
delp.m.a3p.m. 

CarmoM nocs!Adeacuerdo. 
"En un pa1s donde llueve casi 
ochomesosnlrulo,csctlcmpono 
a1C8l1Zll", allrmó. "En el CTAC 
noledenlahnportanctnnlases· 
cuerasdepllotos".• 
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Tunninal aérea te drá 
, 18 puertas de embmi 

V•neuaLDalaN 
vloaiza@nacion.com 

La propuesta de plan maestro pa­
ra el aeropuerto Juan Santama­
ria recomienda que la terminal 
aérea alcance 18 puertas de em· 
barque, en el 202..5. 

Para entonces, está previsto 
que el aeródromo atienda a siete 
millones de pasajeros (entradas y 
salidas), por afio. 

Actualmente, tiene nueve 
puentes (que conectan directa­
mente con el avión) y cinco puer­
tas de salida para la terminal re­
mota. En estas últimas se llega al 
avión en bus o por una escalera. 

Las proyecciones para el 20'25 
podrian variar según la demanda 
que registren. dijo Eduardo Cham­
bcrlain, director de lngcnicrfa de 
Aeris, gestor del Aeropuerto. 

El plan maestro es indispensa­
ble para deflnir las obras de moder­
nización y ampliación que se re­
quieren, con el ftn de ampliar la vi­
da útil del Santamana. 

Carlos Plass, director de Aerls, 
confirmó que el gestor tenía 180 
dfas para presentar el plan maes­
tro~ compromiso que se honró a fi. 
na.les de diciembre pasado. 

Luego, el Consejo Técnico de 
Aviación Civil (CTAC), hizo una se-

186 1 

ríe de observaciones; en especiat 
pidió más fundamentaciones téc­
nicas sobre albTtl.Ila.S de las obrdS 
sugcri~ agregó Plass. 

Eso oblibta a Aeris a correbrir el 
documento y entregarlo, a más 
tardar. el 20 de mano, explicó 
Chamberlain. 

Entre las obras _que se exclu­
yen, con respecto al anterior plan 
maestro, está Ja construcción de 
una pista de rodaje al sur de la ac­
tual terminal aérea. 

Esta pista pretendía agilizar el 
despegue de aeronaves; sin em­
bargo, ya no está en la lista de 
obras prioritarias. reconoció Jor- ' 
ge Fernández, director de Avia­
ciónCivil. 

Una vez aprobado el plan 1 

maestro, procede hacer un crono­
grama de obras, para iniciar Iai:; 
ampliaciones necesarias.• 
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FRASE DEL' 
•¿cómo es posible que un 
chiqu1lo al salir de la escuele. 
lo ptimem con lo que se 
oncu.cntro es un bar?• 
P•'IJ'fcM Or'Nco 
l~flfCTUl• llli.. u~.1. 

"""" r 

.. Aviación Civil busca crédito por $60 millones 

El Santamaría revive traslado 
de Coopesa para poder crecer 
;J Vicemin istro Luis 
Carlos Araya dice 
que ya negocia 
dinero con el 81 D 

ti Fondos también 
servirán para reparar, 
este año, el asfalto de 
laramparemota 

191 
YaMUal.olllDN. 
vtoa.il.J@niici<>n«im 
Mlac16n Cl\11 """'ndló radata!I 
ien busca delos $00mlliones neoe­
ssrloo para ordenar el aeropuerto 
Junn Santnmar1.a y concretar Sil 

ID.'pAfWót'L.. 
El dinero ,.rv1r.1 parn ..,,.,¡,¡. 

carlaslnstalaclorcesdeCoopcsa~ 

CQOlKlrativa I"E!sponsable d-e la re­
PGl'l'l6nd• llHllM\-puosostA 
enlooterrenasdon:der.eoonstrul~ 
ninlnsnm~'i"3·u ... 'llo.s denbordnjcy 
loopt.,nlesdo•mbal>i•u• 

Parle de esos fündl>S tarnbl~n 

~!~=t~~7=~~=~ '~·' __ J_ ' _____ ~I 
ta. donde, octuaJmen'lft.,. se i;llen· 
den HVÍQQB!!: de Cl.ll!t(X:l allclto~ co­
mo ln..'i Derona~ de la empre.."-!!. 
lberlaoloscargueroodolaempre-
541dcp.aqucler1o: UPS. 

L!llil Cnr!os Aroyu. v!3'J111Dlil • 
trodo'l'rarnportoMh'úyMat1tl· 
mo,. oonfirm6 que las negociado-­
JU .. ya nst.an muy U\'D.D2.8dru:'' 

con el Banco lnternmerlcano de 
0o"'11'0Uo(BlD). 

LR oficina. de OOlnlw..lcaclolH'B 
do Ja enlhLul. banrarla ronfirm6 
Ja negoc1acl6n y ngre¡O QUe se 
1ral.ru1.ademcrédilomngarnnUa 
SIJOO:rana;-esdeclt, qu"" no 'reQula­
relaaprobaciónenel.Cougreso. 

Aunque no hay fechns ffl nr~ 
me, lnintenciónf:Srepnmrlnrnm­
p;uemata esteafioyque le(ll)pe.­
raliva setra!lladeal sur del Aero­
pLN!rto,amáJo tardarenol 2013. 

Aftas de atra.I(>. En 1999. cwmdo. 
sehi'.u::fan la~ptfm(rt't):l.l'b;:rhajmdP. 
remOOeklción del Jna:n Sunlama· 
rlo,empe:r.óa dJ5CUtlr.;e el tmsla.­
do do la Coowmllva Au1ogo<Uo­
M.11'ldoSCmclosAorolnduslrlo· 
I08(Coopeoa). 

Doceaf.loodespu~ reoomple­
taronlasía<eol y ll do la tonn:lnel 
itóroa, p.tro uu hoy espaclo J:tml 
ll1N.arla.al8puortruldllffillharqUQ. 
IJQrquenuwh<wtrasladonlCoo­
pc&11lli laest.nclOndo.Hccopc. 

Et ret..il.b"D .se d1o pese a que los 
tinenos para el traslado. de la. 
Cooperativa están expropiados 
dc&!emcd1adosdel06a:hoa10, se--

-cl!M ctvn uprepill v1rll11Cncu 
•••uf dtd •lllfDPuafta Ju•n S•nta~ 
muf11 p1111e~evonN1l tr.111..io 
deC-
1 Q{IJJ: l.m Coopertttn.rnc.on1ar• 
mt c:on iu t1ttra1da1nond1· 
ml•11ll;i qu• I• Wbf"ltbill ti EttilldO. 
lle\l'O ll'I tem• ••nlbl.lnal 'Con"-n-­
cl010 AdmfnlJtr1ttto. que •11 el 
2001 disminuyó I~ prete-nslonmi 
d.a Gobl•mo y b•Eó ~· buthl d• 
$!,O• S ·~·:por metro a11dn1do. 
Coopep. lnta'ILsfec.h•~ll:eY.0 e• 
ra11oacas1cl6n,-1M1112008. 
J.&llilli. it9t : fl:u &Luunque--!Ml 
I• 11l cnodnt11cl6n-c:M Aarupu-urto, 
'lil ti abra de lr.Hlad¡¡.f C:oopeu, 
r .1~ :MO!I : ll nuble1dOn u 
en'ttall a poJQue Coopesa le e-xl­
ge .1 Esl.ado un• lndtmnlr•c:ldin. 
2011 : El G<Jbfemo ren"'9-oi:llll 1 .. 
mt111de1nlendo1 laCooper•· 
Un: J rftlve IU "1.$1'1do. 
~.tRCl-'\'OLA~i>.CIÓ't 

l!(ln C(lnílrmo JOJ1!11 Fcrralndoi, tll· 
roctordoAv!n<16n CMI. 

Slocron""'ln•lnnonci..m1ellto 
oonel BID,senccesUarán$2.5m111n­
"os(tl2.675mlll01L,.)parolllreubt· 
caclón on tarrenllS al sur lle ta ter­
minal1hatla@lmct.orda RI Coco. 

Ah1 seoonst.rulnl un ballgW' do 
JO.OC(lmctros cru:ndrndos.oon copo~ 
chladpa.ra ate.nder-ochonvkmessl· 
multtmerunento.ronftrm!iRtlru;ky 
Bul!ra¡¡Q.Pn!>ldonled•Cou..,.... 

1'Estamosdispucstoeamtcluret 

Mrit c:etn•h1J'JOi •CW•1m11in1.._ uri nuovo pu .. 1a p.att tvtonuff cuvpa. 1n-­
,_.,o.. 9'Mtt do 111 ~·· ut•rA lltto • nn•1ot do rn•110..('N'!tl1'J~l.Ale:t 

OAfl:O DESCONOCIDO 
Avl•clón CMI pre1um• 
que terrenos do Coo~11 
esl4n contaminados por 
combu11ibl11 y plntur•• 

P"""""dolmslmlu,11partlroolrno-
1ncntoquosc'omoalocuardoSiObro 
nrumclamllmlo'\e.gn.'\ró nuUrab,rn 

Arll)'tl P«>l'<I qno l• e<>n•lm•· 
don do! hangor, lo 11tolofom10 y 
ww lnlono:cclOnoon In piola dolJc. 

11-"1 <'111!»Wr rn1 ol 201:1, ~ q110 ol 
lm.•lndooooonoroloon 012011!. 

l'Or AU tMlrlo, IA ronblooolón do 
Roro¡¡o yn ompo1.6oon fnntloo do In 
nifhuulr1m. lmi bVtlnlrlcll'.liW'1$1 ~ 
mow•:rt..u c1t IJl"~lu ~o In )lhilud.omtu 
l'" IHl)'lllllvlmlontMdo tl•rm~ 

fe-milnduz ~1lndd11 on ~~\Hl' Ao. 
rh -rmovn gci:¡tm del nc-ro¡mCf'Lo-­
dohotcnr.rto;ii h~rrum~ ~U~ponltitll:!I 
Qlltt20N,f,ol'ITT'tront1m1nroonh1.dn· 
...w y IVd•l&\nlmnl<rl•. 

IA octunllmclón dol pion mnos· 

lro•illltaon dloo•ll!011. 

lmpo.m con lo <111• hor.1A11' Csr· 
loa A"1)'ll pr.1•6 qllO no mmtun! 
m:111mlorut10llllíl1•><lrlnmmll'lll' 
5:6flD\UlJ11Rl-Od~1l1...,lTI'*28. 

Ml•ntlllA. ;\VIO•l~ll (,1\'11 opro­
\'OOllllm la lllllllo 66 18, 7 UllUDllO> 
1>1111•tllt °'lo m"51'\r AonUpor In· 
cump-llJ.nit>nl~ d~ 1m n.J.lllCE'IOt') 
¡.i=~m Lnklor, l:1111n1uuut~:;. lllt1:PA· 
motOn 11• I• rom1>11 remota do cal! 
7tl.COOmo1ro11cmulrrul""' 

1,. recornln1001611 oomnl•t• 
cuf':i.tn$tamm(lntt.s. 

/\rl~m.ltttflll\(l',1Mnv¡on-t'.ttingm­
IW.lllllartunpo 1lel"-.:Ulf.l.'llml\l\J11,1\ui 
lJJruntmc:larremnlcm'or,yronlnR 
\urbtm1Ro¡iogalliw, ]WR6\1lnrm· 
\~:ii m:cida11lDi.'t oon In,, pl~mA del 
••follort,..pron<,ldo. 

S1~1~11j;pUffilhffHlli,• 1·nl\IB,~)'1, 
rr11usnr lu~ motomo¡ do 11\.'i llC'J\mH.· 
\~H-rotrn'-llYtinl'.in.iwlu.;;opll'mt'lrr 
lll'llYlll1l10romoll'fill1U1Qlltro IO<!po· 
1111J•M. quo aobon os1•mtt tnll& pa. 
md~-mhnrr.nl', 

&tn roLi.n.mdñn lnlrlnrln llll ol 
•<111m<lo C\IDlrlnlOllL,, MI ono, 
eunndo ,,.té dl•110nlblo ol nuo~ 
ll\losla do omllllrquo -ol ooto de 1 
pi.tn- ol otml pom11Um atondo 
avtm'ie.~rln(]U~rpn 1mc:ho.. 

h1ch~~i:v:nvnlor•quoPml-pUl!l:lt 
lun;in1dl).'i nm~1l'll'l.'m~:rqnC1~p¡1 
m11glllutrlAm<Wlllutcl6ndo\lMI\ 
jomo, 1lUuAm¡.11. 

Gon ~l <lllM>T<l lt'>!lnllto clol HJIJ 
Avhtdón rn\:'U l\lLINll 11.m.,!l' tnwr 
olo11 .. n1ll<lruml..,l'<llttopo<lrla"' 
Hn RQIDJllll"rto lntumacknw~ lin J 
zono 1iurdelr.n.1a.1 
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